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Sachverhalt:

Die Arbeiten an dem Bebauungsplan ,FeldstralRe”, AP 23, sind weiter fortgeschritten, das
erforderliche Verkehrsgutachten liegt inzwischen vor. Es betrachtet verschiedene Er-
schlieungsvarianten jeweils flr einen ersten und einen zweiten Bauabschnitt. Entsprechend
der Mitteilung 18-08813 beabsichtigt die Verwaltung zunachst in einem ersten Bauabschnitt
ca. 350 der insgesamt geplanten ca. 500 Wohneinheiten umzusetzen. Der Bebauungsplan
JFeldstrale”, AP 23, 1. BA, umfasst den Teil der Wohnbauflachen sowie die Flache fir die
Kita und die Griin- und Entwasserungsflachen fiir das gesamte Projekt.

Der zweite Bauabschnitt mit ca. 150 Wohneinheiten wird dann entwickelt, wenn eine geeig-
nete weitere Erschlielung gesichert ist. Hierfir wird ein zweiter Bebauungsplan aufgestellt.

Diese Vorgehensweise hat zudem den Vorteil, dass die Wohnungen nach und nach an den
Markt kommen und die soziale Infrastruktur gleichmafiger ausgelastet wird.

Erschlieung:

Da eine Anbindung des Baugebietes Uber eine westlich gelegene Erschlielungsstralie auf-
grund mangelnder Verfugbarkeit von Grundstucken derzeit nicht erfolgen kann, hat sich das
nun vorliegende Verkehrsgutachten mit den Anbindungsmaoglichkeiten in Richtung Stidosten
an die Kreuzstraflte und nach Norden an die Kalberwiese beschaftigt.

Mit dem Ziel, eine bessere Verknipfung des neuen Wohngebietes mit den angrenzenden
Quartieren sicherzustellen, werden fur den ersten Bauabschnitt beide Anbindungen (nach
Sldosten und nach Norden) weiterverfolgt. Der Gutachter hat die Vertraglichkeit dieser L6-
sung bestatigt. Eine unzumutbare Belastung der Anwohner ist ebenso wenig zu erwarten,
wie eine nennenswerte Zunahme von Schleichverkehren. Mit einer Umsetzung des zweiten
Bauabschnitts ist beabsichtigt, die Erschlieung Uber eine zusatzliche Anbindung nach Siid-
westen sicherzustellen. Zu diesem Zeitpunkt liegen auch Erfahrungen aus dem 1. Bauab-
schnitt vor, die es ermoglichen, die Verkehrsflisse vertraglich zu steuern.

Leuer

Anlage: Verkehrsgutachten
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DEFINITION: Der im Gutachten verwendete Begriff
SV-Anteil bzw. die Darstellung der Schwerverkehrs-
mengen umfasst alle Fahrzeuge Uber 7 m Gesamtlange
und einem zul. Gesamtgewicht > 3,5 t (Lastkraftwa-
gen, Lastzige und Busse).
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1 Aufgabenstellung

(1) In der Stadt Braunschweig ist im Bereich der Feldstralle
die Ausweisung geanderter Flachennutzungen geplant. Im
Bereich der ehemaligen Sportanlage Kalberwiese soll ein
Wohngebiet (Schwerpunkt Geschosswohnungsbau) entstehen.

(2) Das Wohngebiet soll aufgrund der stark gestiegenen
Nachfrage nach innenstadtnahem, glinstigem Wohnraum um
500 Wohneinheiten erweitert werden. Die Verkehrsuntersu-
chung berucksichtigt einen Sicherheitszuschlag von 10 %, so
dass die Berechnungen mit insgesamt 550 Wohneinheiten
durchgefuhrt werden. Im Rahmen dieser Untersuchung sollen
verschiedene Anbindungsvarianten verkehrlich bewertet wer-
den.

(3) Auch Fragen der Erreichbarkeit mit dem nicht-
motorisierten Individualverkehr und dem o&ffentlichen Perso-
nennahverkehr sind zu berticksichtigen.

(4) Zu beachten ist auch ein Wohngebiet, welches sich sud-
Ostlich anschlieRt und Uber welches das Wohngebiet Feld-
stralle mit erschlossen werden soll. Die im Baugebiet ,An der
Scholke® entstehenden 50 Wohneinheiten und die daraus re-
sultierenden Verkehre werden als zukulnftiger Bestand be-
rucksichtigt.

(5) Auf der Basis aktueller Verkehrsdaten wird das zukulnftige
Verkehrsaufkommen zunachst noch ohne die im Zusammen-
hang mit dem geplanten Vorhaben stehenden Nutzungsande-
rungen jedoch einschlieBlich abgeschlossener Realisierung

des WG "An der Scholke" abgeschatzt. Dieser Prognose wird
der zu ermittelnde Verkehr mit Bezug zu den geplanten Vor-
haben Uberlagert (Verkehrsmengen, LKW-Anteil, Herkunfts- und Ziel-
richtungen, tageszeitliche Verteilung).

(6) Die Auswirkungen der Planungen auf das umliegende
Strallennetz und die relevanten Knotenpunkte sind zu unter-
suchen.

(7) Die Ergebnisse der Untersuchung kénnen als Grundlage
fur ggf. erforderliche weitergehende Untersuchungen (z.B.
schalltechnische Gutachten, Entwurfsplanung) genutzt werden.

(8) Bei der Bearbeitung wird u.a. folgende Literatur genutzt:

e Verkehrsentwicklungsplan Braunschweig, WVI Prof. Wermuth
Verkehrsforschung, 1998

e Verkehrsmengenkarten der Stadt Braunschweig, Analysefall
2016 und Prognose 2030

e Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06), Ausgabe
2006

e Handbuch fiir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS
2015 FGSV Koln,

e Programm ver bau, Abschatzung des Verkehrsaufkommens
durch Vorhaben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand
2018

e Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen, FGSV Kdln, 2006



Verkehrszahlungen Januar 2015:

Knoten 1 - 3: Einmlindungszahlungen
7.00 bis 10.00 und 15.00 bis 18.00 Uhr

O Knoten 4 und 5: Knotenstromz&hlungen
7.00 bis 10.00 und 15.00 bis 18.00 Uhr

O Knoten 6: Knotenstromzahlung
nur nachmittdgliche Spitzenstunde

Querschnitt 7: Querschnittszéhlung
0.00 bis 24.00 Uhr

Querschnitt 8 und 9: Querschnittszahlung von 2013
der Stadt Braunschweig
7.00 bis 10.00 und 15.00 bis 19.00 Uhr

Tageszeitliche Schwankungen
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2 Vorhandene Situation

(9) Das Baugebiet Feldstralle liegt innenstadtnah im westli-
chen Ringgebiet Braunschweigs und soll rund 500 Wohnein-
heiten umfassen. Es sollen zudem eine Kita und ein Backer/
Cafe im neuen Quartier entstehen.

(10) Das Gebiet wird im Norden durch die kleine Mittelriede,
im Westen durch den angrenzenden Wald sowie im Siden
und Osten durch einen Entwasserungsgraben und die Schol-
ke begrenzt.

(11) Sudostlich schlielt sich das Baugebiet ,An der Scholke*
an. Dieses wird in der Prognose als Bestand gewertet, die
Verkehre sind im Prognosefall entsprechend enthalten.

(12) Zur Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen muss
der Untersuchungsraum jedoch gréRer gefasst werden. Er
umfasst deswegen den Bereich vom Sackring im Osten bis
zur A 391 im Westen. Den Norden begrenzt die Hildesheimer
Stralde und den Sitden der Madamenweg.

(13) Die aktuellen Verkehrsmengen wurden am Dienstag und
Donnerstag, den 13. und 15.01.2015, in der Zeit von 7.00 bis
10.00 Uhr und 15.00 bis 18.00 Uhr durch Verkehrszahlungen
ermittelt.

(14) Gezahlt wurde an folgenden Knotenpunkten:

Knoten 1: Kalberwiese/ Sackring

Knoten 2: MaienstralRe/Sackring

Knoten 3: KreuzstralRe/ Sackring/ Altstadtring
Knoten 4: KreuzstralRe/ Kleine Kreuzstralle
Knoten 5: Kalberwiese/ Amselstrale/ Feldstralle

(15) Zudem wurde am Knoten Kleine Kreuzstralle/ Mada-
menweg (Knoten 6) in der nachmittaglichen Spitze erganzend
eine Stichprobenzahlung durchgefihrt.

(16) Auf der Kalberwiese westlich der Stralle Sommerlust
wurden die Querschnittsbelastungen mittels eines automati-
schen Zahlgerates Uber 24 Stunden getrennt nach Fahrtrich-
tung und Fahrzeugart gemessen.

(17) Anhand dieser Tagesganglinien lassen sich aus den
Zahlwerten die taglichen Verkehrsbelastungen flr die angren-
zenden Stral3enziige ermitteln (ABBILDUNG 1).

(18) Auf dem Madamenweg und Teilen der KreuzstralRe liegen
Zahlwerte der Stadt Braunschweig aus dem Jahr 2013 vor.

(19) Die vorhandenen Verkehrsbelastungen im Wohnquartier
des Untersuchungsgebietes sind vergleichsweise gering. Die
héchsten Belastungen treten auf der Kalberwiese vor der
Einmdndung in den Sackring auf. Hier ergibt sich eine Ver-
kehrsbelastung von ca. 2.820 Kfz/ 24 h. Dieser Wert ist vor
allem den Bildungseinrichtungen im Umfeld der Einmindung
geschuldet.
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(20) An der Einmindung der Maienstralle in den Sackring
liegt die Belastung bei etwa 1.920 Kfz/ 24 h und auf der Ein-
mindung der Kreuzstral’e in den Sackring/ Altstadtring bei
1.170 Kfz/ 24 h (ABBILDUNG 1).

(21) Die KreuzstralRe ist im Umfeld der Kleinen Kreuzstralle
mit 940 bzw. 1.080 Kfz/ 24 h und die Kleine Kreuzstralle mit
540 Kfz/ 24 h belastet.

(22) Die Belastung auf der Stralle Kélberwiese Ostlich der
Feldstralie liegt bei rund 350 Kfz/ 24 h, auf der Kalberwiese
westlich der FeldstraRe bei ca. 230 Kfz/ 24 h. Auf der Feld-
stralle liegt die Verkehrsbelastung bei etwa 110 Kfz/ 24 h und
auf der Amselstralie bei knapp 155 Kfz/ 24 h.

(23) Weiterhin wurde auf der Stralle Kalberwiese, westlich der
Stralle Sommerlust die Verkehrsbelastung Uber 24 Stunden
mittels eines automatischen Zahlgerates erfasst. Insgesamt
ergibt sich hier eine Belastung von 800 Kfz/ 24 h. Der Anteil
an Schwerverkehr (Kfz > 3,5 t) liegt bei unter 2 %, der Anteil von
Lieferwagen (Kfz von 2,8 - 3,5 t) bei unter 4 %.

(24) Die Spitzenstunden liegen zwischen 7.00 und 8.00 Uhr
und zwischen 17.00 und 18.00 Uhr mit 6,2 bzw. 10,7 % der
Tagesbelastung. Besonders morgens sind deutliche Rich-
tungsunterschiede zu erkennen.

(25) Diese zeitliche Verteilung ist fur die meisten Bereiche im
Untersuchungsgebiet weitgehend gleich. Lediglich im Bereich
Kalberwiese/ Sackring treten durch die Schulen morgens star-
kere Spitzen auf (Morgenspitze 11,0 % und Nachmittagsspitze 8,4 %).

(26) Die Fahrbahnquerschnitte sind bei einer Funktion als
Wohnstral’e so eng, dass Fahrzeugbegegnungen auf einigen
Streckenabschnitten nur eingeschrankt maoglich sind (ABB. 2).
Zum Teil mussen bei parkenden Fahrzeugen Llcken in den
Fahrzeugreihen oder an Grundstickzufahrten angefahren
werden, um den Gegenverkehr passieren zu lassen.

(27) Die Fahrbahnbreite auf der Feldstralle betragt 5,8 m,
wobei hier einseitig geparkt wird, was die fahrbare Breite auf
rund 3,8 m verringert. Gehwege sind mit 1,8 und 1,6 m Breite
vorhanden. Nahe der Feldstralle ist auf der Sudseite ein
Trampelpfad von einem Meter Breite vorhanden. Die Kalber-
wiese verflgt Uber eine Fahrbahnbreite von 6,0 m und einen
nordlichen und sldlichen Gehweg von 1,5 m. Auf der Stralte
Kalberwiese wird einseitig geparkt, so dass sich die nutzbare
Fahrbahnbreite um ca. 2 m verringert.

(28) Auf der KreuzstralRe liegt die Fahrbahnbreite bei 6,3 m.
Links und rechts sind innerhalb der Fahrbahn Parkstande mit
1,8 m Breite angeordnet. Die Gehwege weisen eine Breite von
je 2,1 m auf. Die Kleine Kreuzstral’e hat eine Fahrbahnbreite
von 8,0 m, wobei links und rechts geparkt wird, so dass die
verfugbare Fahrbahnbreite bei 4,0 bis 4,4 m liegt. Links und
rechts sind Gehwege mit einer Breite von 2,7 m vorhanden.

(29) Auf der SchuBlerstral3e betragt die Fahrbahnbreite 5,9 m,
die Gehwegbreiten 1,2 und 1,4 m. Auf der Fahrbahn wird ein-
seitig geparkt. Im Zuge des Madamenweges ist die Fahrbahn
ca. 6,5 m breit, der Gehweg ist mit rund 3,0 m gut ausgebaut.
Auf beiden Seiten sind rund 1,8 m breite Parkstande angeord-
net. 3 Mittelinseln sind als Querungshilfen vorhanden.
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3 Verkehrsprognose 2030
3.1 Allgemeine Entwicklungen

(30) Fur die Stadt Braunschweig liegen aus dem Verkehrsmo-
dell Verkehrsmengenkarten fir den Analysefall 2016 und den
Prognosefall 2030 vor.

(31) Fir Verkehre, die das Untersuchungsgebiet auf dem
HauptstralRennetz tangieren, wird zur Sicherheit vereinfa-
chend von einer allgemeinen Verkehrssteigerung von 5 % von
den 2015 ermittelten Verkehrswerten bis zum Prognosehori-
zont 2030 ausgegangen. Die Annahmen fir das Untersu-
chungsgebiet liegen damit auf der sicheren Seite.

(32) Fur die bestehenden Verkehre des Wohngebietes wird
von keiner nennenswerten Veranderung des Kifz-
Verkehrsaufkommens bis zum Prognosehorizont ausgegan-
gen. Hierzu addieren sich allerdings die Verkehre mit Bezug
zum neuen Wohngebiet ,An der Scholke®.

(33) Diesen Entwicklungen Uberlagern sich dann noch die
Verkehre mit Bezug zu dem hier zu untersuchenden Bauge-
biet Feldstralie.

3.2 Spezielle Entwicklungen - Wohngebiete

(34) Die zuklnftigen Verkehrsmengen lassen sich aus den
geplanten Nutzungen mit Hilfe von Erfahrungswerten sowie
Literaturquellen ableiten (u.a. Bosserhoff, Programm Ver_Bau).

(35) Im Plangebiet ,Feldstrale” sollen in zwei Bauabschnitten
verkehrlich relevante Nutzungen entstehen. In beiden Bauab-
schnitten sollen insgesamt ca. 500 WE entstehen. Fir die
Verkehrszahlen erfolgt ein Sicherheitsaufschlag von 10 %,
deshalb wird in diesem Gutachten mit 550 WE kalkuliert (AB-
BILDUNG 3).

e 1. BA: insgesamt ca. 350 WE. Im nordwestlichen Bereich sind ca.
800 gm BGF fiir Sondernutzungen wie Kindergarten, Backer/ Ca-
fe vorgesehen.

e 2. BA:ca. 200 WE

(36) Fur die verkehrliche Abschatzung ist zuerst relevant, von
wie vielen Einwohnern pro Wohneinheit auszugehen ist. Da
die Bebauungsart bekannt ist, soll diese als Grundlage die-
nen. In den Bereichen mit lockerer Bebauung (Einfamilienhauser)
ist mit ca. 3,5 Einwohnern je Wohneinheit zu rechnen. In den
Bereichen mit Mehrfamilienwohnungsbau ist von 3,0 Einwoh-
nern je WE auszugehen. Fur den 1. Bauabschnitt wird von 3,0
Einwohnern je Wohneinheit ausgegangen, weil hier nur Mehr-
familienhduser entstehen. Fir den 2. Bauabschnitt wird von
3,25 Einwohnern je Wohneinheit ausgegangen, da hier auch
Einfamilienhduser entstehen.

(37) Nimmt man die StadtgroRe als BezugsgrofRe, so ist in
Grolstadten zwischen 200.000 und 500.000 Einwohner eher
von 1,3 bis 2,0 Einwohnern je Wohneinheit auszugehen.



(38) Da es sich aber um Neubau-Wohneinheiten handelt und
hier voraussichtlich relativ viele Familien mit Kindern einzie-
hen werden, sind die hdheren Werte durchaus plausibel. An-
dererseits liegen die Werte auch auf der sicheren Seite, da
durch die innenstadtnahe Lage nicht Uberwiegend Familien
mit Kindern hierher ziehen, wie dies an suburbanen Standor-
ten haufig vorkommt, sondern auch Singles und Paare.

(39) Die Anzahl der Wege je Einwohner ist ebenfalls ein zu
definierender variabler Wert. Die Wegehaufigkeit wird definiert
fur montags bis freitags und bezogen auf alle Einwohner ab 0
Jahren. In den Werten sind Abschlage flir Abwesenheit von
der Wohnung (Krankheit, Urlaub) enthalten.

(40) Dieser Wert liegt bei durchschnittlichen Wohngebieten bei
3,0 bis 3,5 Wegen pro Werktag, bei neueren Wohngebieten
bei 3,5 bis 4,0 Wegen pro Werktag.

(41) In Zentrumsnahe liegt die Weghaufigkeit aufgrund einer
héheren Angebotsvielfalt und dichter Bebauung eher am obe-
ren Rand der Bandbreite oder sogar hoher.

(42) Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, landlicher Raum) ist
eher unwesentlich fur die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind
die Zusammensetzung der Bevolkerung nach Alter und Status
(Erwerbstétigkeit, Teilzeitbeschaftigung, Kindererziehung) und die PKW-
Verfugbarkeit. So ist die Anzahl der Wege pro Einwohner in
neuen Wohngebieten mit jingeren und vielen erwerbstatigen
Einwohnern deutlich hoher als bei Bestandsgebieten. Vier
Wege pro Einwohner sind demnach realistisch anzusetzen.
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(43) Teile der Einwohnerwege finden auch auflerhalb des
Plangebietes statt (Quelle und Ziel sind dann auRerhalb des Plangebie-
tes). Der Anteil dieser Wege hangt von der Nutzungsmischung
im Plangebiet ab und kann bis zu 20% betragen.

(44) Binnenverkehr im Plangebiet ergibt sich nur bei Nut-
zungsmischung. In diesem Fall sind das nur Wege von der
Wohnung zur Kita oder Wege von einer Wohnung zur anderen
im Plangebiet (z.B. Freundschaftsbesuche).

(45) Aufgrund beider Effekte ware die Anzahl sich ergebender
Wege entsprechend zu reduzieren. Zur Vereinfachung unter-
bleibt dies jedoch, die prognostizierten Wege liegen damit auf
der sicheren Seite.

(46) Der MIV-Anteil (motorisierter Individualverkehr) fur Einwohner-
verkehr betragt in Abhangigkeit von der jeweiligen Situation im
Plangebiet 30 — 70%. Er hangt vor allem von der ErschlieRung
des Gebiets durch die Verkehrsmittel des Umweltverbunds
(FuRganger- bzw. Radverkehr und OPNV) und dem Angebot an
wohnbezogenen Nutzungen im Umfeld ab, die von den Woh-
nungen aus auf kurzen Wegen zu Ful® oder per Fahrrad er-
reicht werden kénnen.

(47) Da die Innenstadt Braunschweigs nur ca. 2 km vom
Plangebiet entfernt liegt, Schulen, Einzelhandelseinrichtungen
etc. in fulllaufiger Entfernung liegen, ist ein niedriger MIV-
Anteil wahrscheinlich. Zur Sicherheit wird jedoch vom Mittel-
wert, demnach einem 50% MIV-Anteil ausgegangen. Der
PKW-Besetzungsgrad im Bereich Einwohnerverkehr liegt im
Mittel bei 1,5.



(48) Auf Grundlage der vorstehenden Uberlegungen ergeben
sich folgende Abschatzungen:

Gebiet W= EW Wege MIV Besetz.

Erster Bauabschnitt

Wohnnutzung 350 x 3,00 x 4,0 x 0,5 /1,5
(nur MFH) =1.050 | =4.200 [ =2.100 | =1.400
Sondernutzung

Kita, Cafe o.a. pauschal 50

Zweiter Bauabschnitt

x 3,25 x 4,0 x 0,5 /1,5
Wohnnutzung | 200 | _g55 | —2.600 | =1.300 | 870

2.320
Summe 550 1.790 7.160 3.580 Fahrten

mit Kfz

(49) In den Abschatzungen sind dabei an verschiedenen Stel-
len Sicherheiten eingeplant, so dass die sich tatsachlich erge-
benden Verkehrsmengen geringer ausfallen konnen.

(50) In den Kfz-Fahrten sind auch Fahrten durch Ver- und
Entsorgung, Liefer- sowie Hol- und Bringverkehre enthalten.

(51) Fur die Kita sind zwei Kindergarten- und drei Krippen-
gruppen mit insgesamt 94 Kindern geplant. Es ergeben sich
ca. zusatzliche 25 Kfz-Zufahrten in das Baugebiet und ca. 25
Kfz-Abfahrten aus dem Baugebiet. (94 Kinder werden jeweils ge-
bracht und abgeholt = 376 Wege. Der MIV-Anteil liegt bei rund 50% = 188
Wege. Davon dirften ca. 3/4 als Binnenverkehr innerhalb des Wohnquar-
tiers erfolgen (Feldstral’e, Kalberwiese, An der Scholke, Kreuzstralle), bzw.
im gebrochenen Verkehr erfolgen (Fahrt zur Arbeit aus dem gesamten
Wohnquartier mit Zwischenstopp an der Kita). Hierzu addieren sich noch die

Fahrten fir das Personal. Ver- und Entsorgungsverkehre wie Mullfahrzeuge,
Paketdienste etc. fahren das Gebiet ohnehin an und sind damit nicht zusatz-

lich zu addieren.)

(52) Kfz-Fahrten zum angedachten Backer/ Cafe kénnen ver-
nachlassigt werden, da diese in der Regel fulRlaufig oder mit
dem Rad erreicht werden. Zielgesteuerte Kfz-Zufahrten zum
Backer werden nicht in relevanten Mengen bzw. nur als Bin-
nenverkehre innerhalb des Gebietes stattfinden (z.B. nach oder
vor Kfz-Fahrt iiber das Gebiet hinaus als gebrochener Verkehr).

(53) Fur alle neuen Nutzungen ergeben sich damit ca. 1.160
Kfz-Zufahrten und 1.160 Kfz-Abfahrten, demnach rund 2.320
Kfz-Fahrten/ 24 h (beide Richtungen).

(54) Die Verteilung der Fahrten nach Quelle und Ziel kann
anhand der Flachennutzungen und der StralRennetzstruktur
der Stadt Braunschweig erfolgen:

e Nord/ Nordwest (z.B. Lehndorf, A 391/ A 2) 20 %

e Nord/ Nordost (Nord Braunschweig, nérdliche Innenstadt) 35 %

e Ost (westl. Innenstadtrand zw. Sackring und Oker) 5%
e West (Madamenweg westlich A 391) 5%
e Sud (Siid Braunschweig, siidl. Innenstadt; A 39) 35 %



Variante 1a:
nur 1. Bauabschnitt mit einer
Anbmdung im Siiden

Variante 1b:
wie Variante 1a mit Durch-
blndung Geblet nach Norden

Variante 2a:
1. und 2. Bauabschnitt mit einer
Anblndung im Suden

Variante 2b:
wie Variante 2a mit Durch-
blndung Gebiet nach Norden

Variante 3a:
1. und 2. Bauabschnitt mit zwei
Anbmdungen im S den

Variante 3b:
wie Variante 3a mit Durch-
blndung Gebiet nach Norden
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4 Gestaltung/ Varianten der Anbindung

(55) Der Anschluss der Wohngebiete sollte Uber Wohnstra-
Ren erfolgen (Tempo-30-Zone). Dieser StralRentyp bindet Wohn-
gebiete an und ist gepragt durch Zeilenbebauung, Reihen-
und Einzelhduser. Die Lange der Stral3en ist in der Regel ge-
ring (bis 300 m), die Verkehrsstarken sollen unter 400 Kfz/ h,
entsprechend unter ca. 4.000 Kfz pro Tag liegen. Ublicher-
weise taucht dieser Stra3entyp in sog. ,Tempo-30-Zonen* auf.

(56) In der Stadt Braunschweig wird in der Regel bei Stralzen
in Wohngebieten ein Strallenquerschnitt angesetzt, bei dem
eine Begegnung Pkw-Lkw mdglich sein soll: 5,50m Breite. Bei
erforderlicher Busbefahrbarkeit ist eine groRere Breite erfor-
derlich.
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Auszug RASt 06

(57) Fur die nachgeordneten Stralen ist die Anlage von
Wohnwegen ausreichend (verkehrsberuhigte Bereiche). Hier sind
Verkehrsmengen bis zu 150 Kfz/ h, entsprechend ca. 1.500
Kfz pro Tag vertraglich. Dies sind i.d.R. verkehrsberuhigte
Bereich, sog. ,Spielstrallen®.
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(58) Diese Strallenkategorie betont die Aufenthaltsfunktion, es
gilt hier das Mischungsprinzip. Bei Sackgassen in offentlichen
Strallen missen Wendemdglichkeiten flr Mullfahrzeuge vor-
gesehen werden. Die Sackgassen sollten fir FuRganger und
Radfahrer méglichst durchgangig gestaltet werden.

(59) Da die derzeitigen Verkehrsbelastungen als Ausgangs-
basis nur gering sind, ist es theoretisch mdglich, fast alle
Stralen (auRer StraRen mit Busverkehr oder die direkten Anbindungen an
das vorhandene StraRennetz mit ber 1.500 Kfz/ Tag) in den neuen
Wohngebieten als Wohnwege auszugestalten.

(60) Zur Anbindung des neuen Wohngebietes wurden ver-
schiede Varianten untersucht (ABBILDUNG 4).

¢ In ErschlieBungsvariante 1a wird der erste Bauabschnitt,
der stdliche Bereich des Gebiets, bebaut und Uber das Bau-
gebiet Scholke an die Kreuzstralde angebunden. Eine Durch-
bindung des Gebietes Richtung Norden ist nur fur FuRganger,
Radfahrer sowie Einsatz- und Rettungsfahrzeuge gegeben.

¢ In ErschlieBungsvariante 1b wird der erste Bauabschnitt
zusatzlich nach Norden an die Feldstralle angebunden. Hier-
durch wird auch eine Durchfahrung des Baugebietes auch fir
den motorisierten Individualverkehr maglich.

e In den ErschlieBungsvarianten 2a und 2b kommen je-
weils die Verkehre des zweiten Bauabschnitts hinzu.

o In den ErschlieBungsvarianten 3a und 3b sind ebenfalls
die Verkehre beider Bauabschnitte enthalten. Im sudwestli-
chen Bereich ist jedoch noch eine zweite Anbindung im Sud-
westen an die Kreuzstralle vorgesehen.
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4.1 ErschlieBungsvariante 1a
Nur 1. Bauabschnitt, Anbindung nach Siidosten

(61) In ErschlieBungsvariante 1a ist der erste Bauschnitt,
demnach der sidliche Teil des Wohngebietes Feldstralle,
bebaut.

(62) Geman der vorherigen Abschatzung (siehe Tabelle auf Sei-
te 11) entstehen im ersten Bauabschnitt rund 1.450 Kfz-
Fahrten (Summe beider Fahrtrichtungen) pro Werktag.

(63) Die Anbindung erfolgt nach Stdosten an die Kreuzstralle
und Uber diese an das Ubergeordnete Verkehrsnetz. Die
Durchbindung nach Norden ist nur fir FuRganger, Radverkehr
und Rettungsfahrzeuge gegeben, nicht fir den motorisierten
Individualverkehr. die Abgrenzung erfolgt gegebenenfalls mit-
tels Pollern.

(64) Die Fahrten verteilen sich gema® ABBILDUNG 5. Am
Knotenpunkt Kreuzstrale/ Sackring/ Altstadtring ist kein Ein-
biegen Richtung Norden moglich, weshalb die Verkehre aus
dem baugebiet mit nordlichem Ziel entweder den Weg Kreuz-
stralle — Maienstrale — Ring oder Kline Kreuzstralle — Mada-
menweg — Ring wahlen werden. Da diese Verkehre aufgrund
der unterschiedlichen Verkehrsbedeutung der Stralden Maien-
stral’e und Madamenweg vorzugsweise Uber den Madamen-
weg verkehren sollen, wird empfohlen, im Bereich Maienstra-
Re durch erganzende bauliche Malinahmen (Verkehrsberuhi-
gung) und/ oder verkehrsbehdrdliche Anordnungen (begrenztes
Durchfahrtverbot, Verbot der Einfahrt etc.) zusatzliche Verkehre zu
vermeiden.
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(65) Je nach Fahrtrichtung nutzen die Kfz-Verkehre demnach
die KreuzstralRe oder die Kleine Kreuzstrale und den Mada-
menweg um zum Stadtring zu gelangen. Verkehre in Richtung
westlicher Madamenweg treten nur in sehr geringer Anzahl
auf.

(66) Die Menge des zusatzlichen Verkehrs ist zwar fir einzel-
ne Bereiche als prozentuale Zunahme relativ hoch, in ihrer
absoluten Gesamtheit aber eher gering. Die Gesamtver-
kehrsmengen sind gemall RASt 06 fur Wohnstral3en vertrag-
lich. Bezuglich der KreuzstralRe als Fahrradstralie sollte der
zusatzliche Kfz-Verkehr minimiert werden, dennoch bleibt
auch kinftig der Radverkehr auf der Kreuzstrale dominie-
rend.

Hinweis Modellrechnungen:

Die Berechnungen in der Matrix und der Verkehrsverteilung des Netzmo-
dells werden programmintern mit 2 Nachkommastellen durchgefihrt. In der
Programmausgabe wird jedoch auf volle 10 Fahrzeuge gerundet. Dadurch
kénnen Rundungsdifferenzen entstehen. Aufgrund der nur geringen Fahr-
zeugmengen wirken sich diese ggf. sehr extrem aus: 7 + 7 = 14 wird bei
Rundung auf volle 10er-Stellen zu 10 + 10 = 10).

Das Verkehrsmodell besteht aus einer Verkehrsmatrix, in der die Verkehre
nach Quelle und Ziel gelistet sind und einem Netzmodell, in dem das Ver-
kehrsnetz mit Lange, Kapazitat und fahrbarer Geschwindigkeit hinterlegt ist.
Die Matrix wird auf das Netzmodell umgelegt, es entsteht ein Verkehrsmo-
dell mit den entsprechenden Verkehrsbelastungen.

Wenn Alternativrouten vorhanden sind, wie zum Beispiel in den Planfallen
mit Durchbindung, sucht das Programm den glinstigsten Weg. Dabei wird
der schnellste Weg unter Beriicksichtigung der Belastung und der Kapazitat
gewahlt. Hierdurch kommen die jeweiligen Verteilungen zustande.
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4.2 ErschlieBungsvariante 1b
Nur 1. Bauabschnitt, Anbindung nach Siidosten und Norden

(67) In Erschliefungsvariante 1b wird ebenfalls nur der
1. Bauabschnitt als realisiert angenommen. Es wird eine zu-
satzliche Anbindung fir den Kfz-Verkehr nach Norden vorge-
sehen (ABBILDUNG 6). Es entstehen 1.450 Fahrten, von
denen sich 1.070 nach Stden und 380 nach Norden verteilen
(siehe Tabelle (48), S. 11).

(68) In diesem Fall nutzen Kfz in Richtung Nordwesten (Lehn-
dorf, A 391/ A 2) teilweise die Route Uber Feldstralte, Kalberwie-
se, Sommerlust und Calvorder Stral3e.

(69) Aufgrund der Lage des 1. Bauabschnitts im Siden der
Flache bleibt aber ein groRer Teil der Verkehre zunachst nach
Siuden ausgerichtet und fahrt wie in der Variante 1a Uber
Kreuzstrale und Kleine Kreuzstralle/ Madamenweg zum
Stadtring.

(70) Die Belastungen auf der Kreuzstra®e und der Kleinen
Kreuzstral’e gehen damit im Gegensatz zur Variante 1a zu-
rick. Dies ist insofern positiv, da damit auch die Fahrradstra-
Re im Bereich Kreuzstrale geringer zusatzlich belastet wird.

(71) Im Bereich Kalberwiese, Sommerlust und Calvorder
StralRe ergeben sich durch die Verkehrsverlagerungen aus
dem Bereich Kreuzstralte/ Madamenweg mehr Verkehre als
heute. Die Belastung ist aber derzeit sehr gering und ware
auch mit den zuséatzlichen Verkehren durch den ersten Bau-
abschnitt WG Feldstralde fur den Stralentyp vertraglich.
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(72) Die zusatzlichen Belastungen im Bereich der Schule fal-
len an der Kalberwiese nur gering aus.

(73) Ein zusatzlicher Verlagerungseffekt konnte sich durch
Fahrzeuge aus dem Bereich Madamenweg/ Kreuzstralle (und
fir einzelne Fahrten dariiber hinaus bis in den Bereich der Weststadt) er-
geben, die den Bereich im Nordwesten (Lehndorf/ AS Lehndorf/
Einzelhandel) erreichen mochten. Diese kénnten nun auf kirze-
rem Wege durch das Neubaugebiet dorthin fahren. Dabei
kénnen bis zu funf Lichtsignalanlagen im Zuge des Sackrings/
Altstadtrings umfahren werden (siehe Routenanalyse 1, ABBIL-
DUNG 7 links).

(74) Far Fahrten aus dem Bereich Madamenweg/ Kreuzstral3e
in Richtung nordlicher Ring ist nach wie vor die Verbindung
Madamenweg/ Altstadtring/ Sackring die schnellere und at-
traktivere Route (siehe Routenanalyse 2, ABBILDUNG 7). In die-
ser Beziehung besteht nicht die Gefahr, dass Fahrzeuge
durch das Untersuchungsgebiet fahren.

(75) Weiterhin besteht fur Kfz aus dem Bereich westliche Kal-
berwiese, die in den Bereich Kreuzstrale/ Madamenweg oder
Uber den Madamenweg weiter wollen nun die Maoglichkeit,
durch das Untersuchungsgebiet zu fahren. (siehe Routenanalyse
3und 4, ABBILDUNG 7).

(76) AuRerdem ist es mdglich, dass aus dem Bereich Kreuz-
stralle/ Madamenweg auch Fahrten durch das Untersu-
chungsgebiet zu den Schulen im 6stlichen Bereich der Kal-
berwiese auftreten. Diese Verkehrsmengen sind allerdings nur
vernachlassigbar gering.
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(77) Das Verlagerungspotential ist grundsatzlich begrenzt.
Zielrichtung dieser Fahrten misste dabei der Bereich Hildes-
heimer Stralle oder das Wohnquartier Kalberwiese/ Triftweg
sein. FUr alle Ubrigen Fahrten ist eine Route Uber das Haupt-
stral’ennetz deutlich kirzer.

(78) Zudem sind bei einer Durchfahrung der Wohnbereiche
schmalere und nicht so schnell befahrbare Wohnstral3en zu
nutzen, was die Attraktivitat weiter verringert.

(79) Hierbei sind auch personliche Praferenzen der Fahrzeug-
nutzer und sogar Tageszeiten mit entsprechendem Verkehrs-
fluss an einzelnen Stellen bedeutend. So meiden einige Fahr-
zeugnutzer in Spitzenstunden z.B. stark belastete Kreuzungen
und Einmindungen oder zu Schulbeginn oder Schulende den
Bereich der Schule.

(80) In den Modellrechnungen ergaben sich keine nennens-
werten Durchgangsverkehre durch das Wohngebiet. Bei der
Verbindung von der Kreuzstralte zur Feldstra’e wurde in den
Modellrechnungen von einer gradlinigen Strecke mit einer

fahrbaren Geschwindigkeit von 20 km/ h ausgegangen (Be-
rucksichtigung der tatsachlich fahrbaren Geschwindigkeit inkl. Wartezeiten
an Kreuzungen und Einmindungen mit Rechts-vor-Links-Regelungen, Ver-
zbgerungen durch langsamere Fahrzeuge wie z.B. Radfahrer, Wartezeiten

an Engstellen (Parkenden Fahrzeugen) etc.).

(81) Die Menge dieser Schleichverkehre ist dabei auch durch
die Modellrechnungen nicht exakt zu quantifizieren. Je nach
Ausbaustandard der Wohnstral3en kann dieser Effekt bei nahe
Null oder rund 300 Kfz-Fahrten pro Tag liegen.
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(82) Bei groleren Widerstanden als ohnehin geplant (zuséatzli-
che Verschwenkungen/ Einengungen etc.) lieRe sich die Gefahr der
Durchfahrung des Wohnquartiers noch reduzieren.

(83) Die Vorteile von verkurzten Wegen der Anwohner durch
eine zielgerichtete Zu- und Abfahrt zu allen Richtungen sind
gegen die mdoglichen Schleichverkehre in dem Wohngebiet
bzw. angrenzenden Quartieren abzuwagen.
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4.3 ErschlieBungsvariante 2a
1. und 2. Bauabschnitt, Anbindung nach Siidosten,
kleinerer Teil 2. BA mit Anbindung nach Norden

(84) ErschlieBungsvariante 2a basiert auf der Erschliefungs-
variante 1a. Zusatzlich hierzu ist jedoch der zweite Bauab-
schnitt des Wohngebietes Feldstralie als realisiert angenom-
men.

(85) Der zweite Bauabschnitt ist in 2 Teilbereiche getrennt.
Der groRRere Teil mit 175 Wohneinheiten ist an den ersten
Bauabschnitt angebunden. Der kleinere Teil mit 25 Wohnein-
heiten wird im Norden Uber die Feldstralle erschlossen.

(86) Insgesamt entstehen rund 2.320 Kfz-Fahrten/ Werktag,
davon 2.200 Kfz im Stden und 120 Kfz im Norden (siehe Tabel-
le (48) S. 11).

(87) In diesem Fall werden die Kreuzstral3e, die Kleine Kreuz-
stralle sowie der Madamenweg aufgrund der zusatzlichen
Wohneinheiten und Kfz-Fahrten starker belastet (ABBIL-
DUNG 8).
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4.4 ErschlieBungsvariante 2b
1. und 2. Bauabschnitt, Anbindung nach Siidosten und Norden

(88) ErschlieBungsvariante 2b basiert auf der Erschlielungs-
variante 1b. Allerdings ist hierbei der zweite Bauabschnitt wie
in Variante 2a fertig gestellt.

(89) Die Verkehre verteilen sich im Verkehrsnetz grundsatzlich
vergleichbar den Verkehrsstromen in Variante 1b. Allerdings
ist die Gesamtsumme des Verkehres aufgrund der Berlick-
sichtigung des 2. Bauabschnitts hdher ABBILDUNG 9.

(90) Zudem nutzen Fahrzeugfiihrer aus dem noérdlicheren 2.
Bauabschnitt eher die Route Uber Kalberwiese, Sommerlust
und Calvorder Stral3e.

(91) Dadurch fallen aber auch die sich durch den 2. Bauab-
schnitt ergebenden Verkehrszuwachse im Bereich Kreuzstra-
Re, Kleine Kreuzstral’e und Madamenweg geringer aus.

(92) Insgesamt entstehen auch in dieser Variante rund 2.320
Kfz-Fahrten/ Werktag (siehe Tabelle (48) S. 11).

(93) Die Menge moglicher Schleichverkehre durch das neue
Wohngebiet Feldstralle ist wie in Variante 1b nicht exakt zu
quantifizieren und kann je nach Ausbaustandard der Wohn-
stralRen bei nahe Null bis rund 300 Kfz-Fahrten/ Tag liegen.

(94) In den Modellrechnungen ergaben sich rechentechnisch
keine nennenswerten Durchgangsverkehre durch das Wohn-
gebiet (z.B. Madamenweg bis zur Hildesheimer StraRe).
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4.5 ErschlieBungsvariante 3a
1. und 2. Bauabschnitt, Anbindung nach Siidosten und Siidwesten,
kleinerer Teil 2. BA mit Anbindung nach Norden

(95) In ErschlieBungsvariante 3a wird zusatzlich zur Varian-
te 2a eine StralRenverbindung im Sidwesten des Plangebiets
gebaut und das Wohngebiet leicht versetzt zur SchiRlerstralle
an die Kreuzstral’e angebunden. Es entstehen rund 2.320
Kfz-Fahrten/ Werktag. 1.170 Kfz nutzen den sudoéstlichen An-
schluss und 1.030 den siidwestlichen Anschluss, 120 Kfz sind
im Norden angebunden (siehe Tabelle (48) S. 11).

(96) Die vorhandene StralRenbreite der SchifBlerstralRe ist
allerdings gering (Fahrbahnbreite ca. 5,9 m mit einseitig parkenden
Fahrzeugen, verbleibende Fahrbahn damit ca. 3,9 m). Selbst bei einem
Halteverbot auf ganzer Lange der Stral3e ergibt sich mit 5,9 m
immer noch eine etwas geringere Fahrbahnbreite als fur den

Begegnungsfall Pkw-Bus erforderlich ware (8,0 m Fahrbahn abzii-
glich ca. 2,0 m fir einseitig parkende Fahrzeuge = 6,0 m, so dass einge-
schrankte Begegnungsverkehre im OPNV méglich wéren).

(97) Erforderlich ware demnach die Anlage einer zusatzlichen
Anbindung, Uber die dann auch der Verkehr mit Bezug zu den
an der westlichen Kreuzstralle gelegenen Gewerbeflachen
gefuhrt werden konnte. Zwischen Kreuzstr. und Madamenweg
wird deshalb in den Modellrechnungen eine zusatzliche Stra-
Renverbindung vorgesehen. Es wird davon ausgegangen,
dass durch bauliche MalRnahmen (Verkehrsberuhigung, Straken-
sperrungen) oder verkehrsbehordliche Anordnungen (Verbot der
Einfahrt) eine zusatzliche Belastung der SchifRlerstralle ausge-
schlossen werden kann.
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(98) Im Bereich Kalberwiese ergeben sich durch die ergan-
zende Anbindung keine Veranderungen. Das neue Wohnge-
biet ist lediglich fur Radverkehr und Einsatzfahrzeuge durch-
fahrbar, aber nicht fir den MIV.

(99) Die Belastungen der beiden Anbindungen an die Kreuz-
stralle werden je nach Lage der Wohngebaude und Zu-/ Ab-
fahrten der Tiefgaragen und Parkplatzbereiche variieren. Aus
den Modellrechnungen ergibt sich eine ca. halftige Aufteilung
der Fahrten Uber die sudoéstliche und die stidwestliche Anbin-
dung. Die Ursache dieser Verteilung liegt unter anderem in
der Anbindung des 2. Bauabschnitts quasi in Verlangerung
der geplanten Siuidwestanbindung. Uber diese kurze Strecke
kann dann relativ zligig der Madamenweg als Hauptverkehrs-
stral’e erreicht werden. Die Route ist damit schneller als die
Verbindung Uber den 1. Bauabschnitt und das Baugebiet ,An
der Scholke® und die Kleine KreuzstralRe zum Madamenweg.

(100) Auswirkungen der zweiten Anbindung im Siudwesten
ergeben sich aber nur nahrdumlich (ABBILDUNG 10). Entlas-
tet werden u.a. die Ostliche Kreuzstralle und die Kleine Kreuz-
strale. Im Vergleich zur Variante 2a befahren diese Verkehre
den Madamenweg nun bereits etwas weiter westlich.

(101) Diese Anbindung ware fur die ErschlieBung des Gebie-
tes durch den offentlichen Personennahverkehr von besonde-
rer Bedeutung. So kénnte eine Buslinie als Alternativoption im
Ringverkehr Gber die neue Trasse und die Kleine Kreuzstralle
in das Gebiet hinein und wieder hinausgefuhrt werden.
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4.6 ErschlieBungsvariante 3b
1. und 2. Bauabschnitt, Anbindung nach Siidosten und Siidwesten
sowie nach Norden

(102) Variante 3b basiert auf Variante 3a mit zusatzlicher An-
bindung der Bauabschnitte auch fiur den Kfz-Verkehr nach
Norden. Hierdurch ist wiederum eine Durchfahrung des Ge-
bietes moglich.

(103) Es entstehen auch hier rund 2.320 Kfz-Fahrten/ Werk-
tag. 690 Kfz nutzen den sudostlichen Anschluss, und 960 die
sudwestliche Anbindung. 670 Kfz verlaufen Uber die ndrdliche
Anbindung (siehe Tabelle (48) S. 11). Die Verteilung der Fahrten
auf die beiden sudlichen Anschllsse ergibt sich aus den Mo-
dellrechnungen aufgrund der angenommenen Lage der Park-
platze sowie der Ziel-/ Herkunftsrichtungen eher in Richtung
Stadtring als dem westlichen Madamenweg.

(104) Insbesondere Fahrten mit Bezug zum 2. Bauabschnitt
fahren nun mit Ziel/ Quelle nérdlicher Stadtring/ Hildesheimer
StralRe Uber die Kalberwiese, Sommerlust, Calvorder StralRe
ab (ABBILDUNG 11).

(105) Weniger Verkehre ergeben sich dadurch auf der sid-
westlichen Anbindung des Gebietes an den Madamenweg.
Fahrten aus dem Wohngebiet FeldstralRe, fur die bereits der-
zeit die Strecke Uber das Baugebiet An der Schélke und Klei-
ne Kreuzstrale zum Madamenweg und Stadtring kurzer/
schneller war, verbleiben meistens auf dieser Route.
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(106) Bei Anlage einer zusatzlichen stdwestlichen Anbindung
des Baugebietes an den Madamenweg werden die im Falle
einer Durchbindung zu erwartenden Fahrten von/ nach Nor-
den Uber die Kalberwiese reduziert (Vergleich Varianten 2b und 3b).

(107) Ebenso wie in Variante 3a ist auch in Variante 3b eine
neue Verbindung zum Madamenweg erforderlich, um die
SchuBlerstralle nicht zusatzlich zu belasten und eine glinstige
Anbindung des Gebietes fiir den OPNV anzubieten.



5 Leistungsfahigkeiten

(108) Voraussichtlich entstehen durch das neue Wohngebiet
Feldstralte insgesamt rund 2.320 Kfz-Fahrten/ 24 h. Diese
verteilen sich je nach Variante Uber verschiedene Straltenzi-
ge und Knotenpunkte im Untersuchungsraum.

(109) In der fur die Leistungsfahigkeit relevanten nachmittagli-
chen Spitzenstunde von 15.30 bis 16.30 Uhr treten etwa 6 bis
11 % dieser Fahrten im Netz auf, demnach rund 140 bis 255
Fahrten/ Spitzenstunde (vergleiche tageszeitliche Schwankungen
Kalberwiese in Abbildung 1).

(110) Fur die Knotenpunkte innerhalb des gesamten Wohn-
quartiers inklusive der Einmindungen und Kreuzungen in die
bzw. mit der KreuzstralRe ergeben sich aufgrund der geringen
Verkehrsbelastungen keine Probleme bezlglich der Leis-
tungsfahigkeit. Hier kénnen grundsatzlich weiterhin Knoten-
punkte mit Rechts-vor-Links-Regelung vorgesehen werden.

(111) Die Anbindungen an den Sackring und die Hildesheimer
Stralde sind lichtsignalgeregelt. Fur die nur gering erhéhten
Zufahrten aus dem Gebiet sind voraussichtlich ausreichende
Reserven in den Signalplanen vorhanden, da sich derzeit an
den Knotenpunkten keine Uberlastungserscheinungen erge-
ben. Die wenigen zusatzlichen Fahrten sind angesichts der
dort bereits vorhandenen Verkehrsstrome nicht ausschlagge-
bend fur die Gesamtsituation.

(112) Gemal Bezugsfall 2030 (Modellrechnungen der WVI GmbH)
ergeben sich z.B. fur die Kreuzung Kalberwiese/ Altstadtring
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ca. 25.000 Kfz-Fahrten pro Tag. Maximal ermittelte 1.140 zu-
satzliche Kfz pro Tag entsprechen demnach einem Zuwachs
von lediglich rund 4,6 %. Veranderungen in dieser GrofRen-
ordnung bewegen sich dabei im Rahmen von Zahlungen-
schwankungen oder modelltechnischen Ungenauigkeiten.

(113) Um sicher zu gehen, dass sich keine Mangel und Prob-
leme im Verkehrsablauf ergeben, wurde die Leistungsfahigkeit
exemplarisch fur die Knotenpunkte Madamenweg/ Altstadtring
und Madamenweg/ Kleine Kreuzstralde/ Weinbergstralle im
Variante 3a (héchste Belastung an den beiden Knoten) Uberschlagig
gepruft. Somit wird der ungunstigste Fall betrachtet.

(114) Fur das neue Wohngebiet FeldstralRe wird davon aus-
gegangen, dass ca. 12 % aller dort im Tagesverlauf verkeh-
renden Fahrzeuge in der Spitzenstunde zu- und abfahren (280
Fahrten/ h). Ublicherweise bewegen sich Spitzenstundenanteile
meist zwischen 6 und 11 % (vergleiche tageszeitliche Schwankungen
Kalberwiese in Abbildung 1).

(115) In den Leistungsfahigkeitsberechnungen wird von einem
pauschalen Schwerverkehrsanteil von 5 % ausgegangen. Die
Annahmen liegen damit auf der sicheren Seite.



(116) Die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat wird auf der
Grundlage des Handbuches fur die Bemessung von Stralden-
verkehrsanlagen (HBS 2015, siehe rechte Spalte) ermittelt.

(117) Far die Anbindung der Kleinen Kreuzstralle an den
Madamenweg ergibt sich in Variante 3a vorfahrtsgeregelt eine
sehr gute Verkehrsqualitat der Stufe A.

(118) Linksabbiegestreifen im Zuge des Madamenweges oder
andere erganzende bauliche Malinahmen sind an der oder
den kinftigen Anbindungen aus Grinden der Leistungsfahig-
keit nicht erforderlich.

(119) Der Knoten Madamenweg/ Altstadtring ist derzeit sig-
nalisiert und wird in seinem heutigen Ausbauzustand mit dem
Programmsystem ,Ampel“ bewertet.

(120) Grundlage fir die Berechnungen sind die der Verkehrs-
untersuchung Madamenweg des Biros WVI von 2010 ent-
nommenen Prognosewerte fur das Jahr 2020. Diese wurden
mit Hilfe der Verkehrsmengenkarten der Stadt Braunschweig
und unter Berucksichtigung der Verkehre des Baugebietes Auf
der Scholke auf den Zeitraum 2030 hochgerechnet. Diesen
Prognoseverkehren wurden die prognostizierten Neuverkehre
durch das Wohngebiet Feldstral3e Uberlagert.

(121) Bei einer Umlaufzeit von 85 Sekunden mit einer wie
derzeit eingerichteten Zwei-Phasen-Schaltung ergibt sich da-
bei eine befriedigende Verkehrsqualitat der Stufe C (ABBIL-
DUNG 12).
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Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV)

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt nahe-
zu ungehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstréme
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den nebenstromen missen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss
Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Far
einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe Werte anneh-
men. Auch wenn sich vortibergehend ein merklicher Stau in einem Neben-
strom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist
noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei stark streu-
ende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgréRen kon-
nen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig zunehmende Staulénge)
fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflielRen, ist Uber eine Stunde gréRer als
die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stéandig wach-
sende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation l6st sich
erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Quelle: Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS
2015)



Lichtsignalberechnung Madamenweg/ Altstadtring

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Verkehrsqualitaten

Projekt: BS Altstadtring - Madamenweg (1)

Knotenpunkt: Altstadtring - Mad:

Stadt:

weg, Planfall 2030

Zeitabschnitt: Spitzenstunde

Datum: 27.02.2019
Bearbeiter: z

Kfz-Verkehrsstrome - Ver (fahr
Nr. Bez. Strome qj X Taj Neej Nus j Los; twj Qsv
SG [Kfz/h] [ [ [Kfz] [Kfz] [m] [s] [
11 K1 2,3 202 0,290 0,38 0,234 3,573 44 19,8 A
12 K1 1 201 0,578 0,19 0,851 5,177 58 40,3 C
21 K3 5,6 545 0,637 0,46 1,155 10,997 107 22,5 B
22 K3 4,5 181 0,637 0,15 1,121 5,132 58 48,0 C
31 K2 7,89 341 0,706 0,26 1,651 8,935 92 40,6 C
4 K4 11,12 341 0,397 0,46 0,386 5711 62 16,8 A
42 K4 1 344 0,397 0,46 0,387 5,763 62 16,8 A
43 K4 10 111 0,357 0,17 0,321 2,629 36 34,6 B
Gesamt 2266 27,5
Gesamtbewertung: C
Phase 1 """ | Phase 2
H
H
|

FuBggnger/ Radfakrer

Kfz 15.30 - 16.30
Prognose 2030

FuRgénper/ Radfhrer

111 (10)

130 (12
554 (11)

Madamenweg West links
Madamenweg West gerade

Madamenweg West rechts

Weinbergstrae links
Weinbergstralle gerade

Weinbergstrale rechts

Madamenweg Ost links
Madamenweg Ost gerade

Madamenweg Ost rechts

Kleine Kreuzstrafe links
Kleine Kreuzstralte gerade

Kleine Kreuzstrale rechts

Vorfahrtsgeregelter Knoten

Kleine Kreuzstralte/ Madamenweg

HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen

: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Braunschweig FeldstraRe L
Knotenpunkt : K6 Ersmn
Stunde : Nachmittagsspitze 2030 ﬁ,ﬁf
Datei : Braunschweig Feldstr K6
strom | Strom | g-vorh | tg tf|q-Haupt| g-max | Misch- | W | N-95 | N-99 | Qsv

-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] | [Pkw-E]|[Pkw-E]

1 4l 14 55 | 28 | 29 918 4,0 1 1 A

2 - 150 1800 A

3 L4 6 1600 A
Misch-H 170 1800 1+2+3 2,2 1 1 A

4 - 4 6,5 32 464 563 6,4 1 1 A

5 A 0 6,7 33 482 534

6 - 15 59 3,0 153 995 3,7 1 1 A
Misch-N

9 s 72 1600 A

8 - 224 1800 A

7 ¥ 19 5,5 2,8 156 1076 3,4 1 1 A
Misch-H 315 1800 7+8+9 2,4 1 1 A

10 Ly 65 6,5 32 461 569 71 1 1 A

11 2 2 67 | 33 449 559 6,5 1 1 A

12 - 16 59 3,0 260 873 4,2 1 1 A
Misch-N
Qualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :

Hauptstrasse :  Madamenweg West
Madamenweg Ost
Nebenstrasse :  WeinbergstraRe
Kleine KreuzstraBe
Kfz 15.30 - 16.30 - 2030
Kleine Kreuzstralle
0NN
— ©
Madamenweg
Yo
h

WeinbergstralRe

Planfall 3a o
3
8
a2
<
116 (9)
106 (8)
119 (7)
201 (1)Madamenweg Madamenweg
71(2)
131 (3) \ /
jo2)
£
kst
8
a2
<

6)

= Stréme

155 (4)
434 (5)
137

ABB.
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(122) Bei der Anbindung des Wohngebietes Feldstralle nur
Uber eine oder zwei Strallenverbindung in Richtung Siden ist
die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte Kleine Kreuzstrale/
Madamenweg und Madamenweg/ Altstadtring demnach ge-
wahrleistet.

(123) Im  Umkehrschluss sind Leistungsfahigkeitsprobleme
durch die neuen Wohngebiete an den vorhandenen oder kiinf-
tigen Kreuzungen und EinmUndungen nicht zu erwarten.
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Moglicher StraBenquerschnitt
Verkehrsberuhigter Bereich
(Wohnweg)

StralRenraum
Kfz, Rad, Ful}

6,5

Moglicher StraBenquerschnitt
Tempo-30-Zone
(WohnstraRe)

Geh . Fahrbahn Geh |
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6 FuB- und Radverkehr

(124) Das geplante Wohngebiet soll in die bestehenden Tem-
po-30-Zonen integriert werden. Sollte eine Verbindung von der
Feldstralle zur Kreuzstrale entstehen, ware das gesamte
Gebiet zwischen A 391, Madamenweg, Sackring und Hildes-
heimer Stralle sinnvollerweise als gemeinsame Tempo-30-
Zone auszuweisen. Dies ist jedoch noch unter Bericksichti-
gung der OPNV-Anbindung zu prifen und mit der StraRenver-
kehrsbehorde abzustimmen (ABBILDUNG 13).

(125) Innerhalb von Tempo-30-Zonen soll der Radverkehr auf
den Fahrbahnen abgewickelt werden. Separate Radwege sind
nicht notwendig und auch nicht zulassig.

(126) Eine Sonderform sind die im Gebiet der Tempo-30-Zone
vorhandenen Fahrradstrallen, die auf besondere Nutzungsan-
spriche zurtckgehen. Sie sind Bestandteil der ortlichen Rad-
verkehrsnetze und dienen zur Blndelung des vorhandenen
Radverkehrs im Zuge wichtiger Verbindungen abseits der
Hauptverkehrsstralten.

(127) Die KreuzstraRe fuhrt ab dem Ringgleis als Fahr-
radstral’e in Richtung Innenstadt. Auf der Ostseite des Stadt-
ringes wird diese Fahrradstral3e bis zur Innenstadt fortgefuhrt.
Eine zusatzliche Verkehrsbelastung durch Kfz ist hier grund-
satzlich mdglich, allerdings sollte die vorherrschende Ver-
kehrsart weiterhin der Fahrradverkehr sein. Nach Realisierung
der Wohnbaugebiete sollte Gberprift werden, ob ggf. ergan-
zende MalBnahmen auf der Kreuzstralle (Einengungen, Einfahrt-
verbote etc.) sinnvoll sein kénnten.

33

(128) Eine fir den Radverkehr ebenfalls wichtige Funktion
Ubernimmt das westliche Ringgleis, an das das Baugebiet
angebunden wird. Auf dieser ehemaligen Gleisanlage verlauft
ein gemeinsamer Geh-/Radweg.

(129) Diese Verkehrsachsen (Ringgleis und Fahrradstrake) haben
vor allem den Zweck, die Radverkehrsrouten miteinander zu
verknipfen sowie die nahe gelegene Innenstadt und die
Schulstandorte am Sackring bequem und auf kurzem Weg
erreichbar zu machen.

(130) Westlich und 6stlich der geplanten Wohngebiete verlau-
fen derzeit Ful®- und Radwegeverbindungen. Diese sollen
erhalten bleiben und erweitert werden, um direkt von den
Wohnquartieren aus erreichbar zu sein. Die genaue Ausge-
staltung der FulR- und Radwegeverbindungen innerhalb der
Wohngebiete kann erst im Rahmen der Entwurfsplanung er-
folgen.

(131) Die Stralden innerhalb der neuen Wohngebiete werden
dabei dem Typ der Wohnstralle (Tempo-30-Zonen) oder des
Wohnweges (verkehrsberuhigter Bereich) entsprechen. Strallen
mit Uber 1.500 Kfz/ Tag (z.B. die unmittelbaren Anbindungen an das
HauptstraRennetz) sind ebenso wie Strallen mit Busverkehr als
Wohnstralien vorzusehen.

(132) Bei Einrichtung von Wohnstrallen (Tempo-30-Zone) sind
beidseitig regelkonforme Gehwege anzulegen (Regelwert 2,5m).
In Wohnwegen (verkehrsberuhigte Bereiche) sind aufgrund des
Mischungsprinzips keine separaten Anlagen fir den Ful3gan-
gerverkehr notwendig.
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7 OPNV

(133) Die nachstgelegenen Haltestellen des Plangebietes be-
finden sich an den Hauptverkehrsstralen des Stadtringes (ca.
800 m) und des Madamenweges (ca. 400 m/ ABBILDUNG 14
rechtes Bild).

(134) Am Stadtring befinden sich Haltestellen der Linien 419,
422, 429 und 461 Uber die sowohl die Innenstadt als auch der
Bahnhof direkt zu erreichen sind. Die Uber den Madamenweg
verkehrende Linie 418 fahrt direkt in die Innenstadt.

(135) Die fuBlaufige Entfernung ist dabei nicht optimal. Ledig-
lich die Haltestelle am Madamenweg liegt bei einer Entfernung
von 400 m tatsachlicher Wegstrecke bzw. knapp Gber 300 m
Luftlinienradius in akzeptabler Entfernung. Dies trifft aber auch
nur auf den jeweils sudlichen Rand des Plangebietes "Feld-
stral3e" zu.

(136) Aufgrund dieser verhaltnismaRig groRRen fullaufigen
Entfernung zu den Haltestellen ist eine Verbesserung der
OPNV-Anbindung zu empfehlen. Mdglich wére die Verlegung
einer vorhandenen Linie oder die Einrichtung einer neuen
Buslinie, die dann direkt in das Gebiet fihren (ABBIL-
DUNG 14 links).

(137) In Variante A kdnnte vom Madamenweg aus Uber eine
neue Stralenverbindung von Sudwesten der Bus in das Ge-
biet hineingefuihrt werden, dort mit mehreren Haltestellen das
Gebiet sowie auch die bereits vorhandene nérdliche Bebau-
ung im Bereich FeldstralRe/ Kalberwiese erschlieffen, um dann
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wieder Uber die Kleine Kreuzstrale auf den Madamenweg zu
gelangen.

(138) Mit zwei bis drei neuen Haltestellen wirden dann die
Gewerbebereiche an der westlichen Kreuzstrale, das Plan-
gebiet inkl. der noérdlich angrenzenden vorhandenen Bebau-
ung sowie der Bereich Madamenweg/ Kleine Kreuzstralle
erschlossen werden.

(139) Bei ErschlieBungsvariante b Uber einen Stich in das
Gebiet ist es ungnstig, wenn es sich hierbei um den Abzweig
von einer bestehenden weiterfihrenden Linie handelt, da die-
se Fuhrung von den Fahrgasten als umwegig und mit einen
zusatzlichen Zeitverlust empfunden wird.

(140) Sinnvoller ware eine solche Fihrung im Falle der Ein-
richtung einer neuen Linie oder Verlegung einer bestehenden
Linie mit Endhaltepunkt innerhalb des Plangebietes. Fir den
Bus ist ein Wendehammer vorzusehen. Dieser ist am ehesten
im sudwestlichen Winkel der Flache gegentber dem derzeiti-
gen Kleingartenparkplatz vorstellbar. Empfehlenswert ware
dann eine Wendeanlage mit integrierter (End-) Haltestelle. Fur
eine Endhaltestelle sind auch die erforderlichen Flachen fir
Warte-/ Erholungszeiten der Fahrer mit zu bericksichtigen.

(141) Aus verkehrsplanerischer und stralenrechtlicher Sicht
ist die Straenfunktion im Wohngebiet zu beachten. Eine Bus-
linie sollte nicht durch einen verkehrsberuhigten Bereich ge-
fuhrt werden (gemaR RASt 06 sind Wohnwege nicht fir den Linienbus-
verkehr vorgesehen; StVO: Vorrang der Aufenthaltsfunktion).



(142) Die Anzahl der Haltepunkte ist aufgrund der ahnlichen
Streckenlangen zwischen den Varianten a und b vergleichbar.

(143) Kleinere Unterschiede ergeben sich hinsichtlich der Er-
reichbarkeit von Wohnquartieren. Wenn eine Haltestelle im
Bereich der Wendeanlage etwas weiter nérdlich liegt, werden
zusatzliche Fahrgaste aus dem Bereich Wohngebiet Kalber-
wiese erreicht. Insgesamt ergeben sich hier rund 200 bis 300
Einwohner in einem 300 m Radius um eine mogliche noérdlich
gelegene Haltstelle als potentielle Fahrgaste (Feldstrake, Amsel-
stralRe, Finkenherd, Teile Kalberwiese, Brunnenweg und Vogelsang).

(144) Entscheidend ist aber auch die mogliche Taktfrequenz
der neuen Buslinie. Damit ergibt sich in der Folge, inwieweit
diese Linie eine Erganzung zur bestehenden Buslinie im Zuge
des Madamenweges ist und ob sich Fahrgaste ggf. sogar von
den Haltestellen Madamenweg zur neuen (End)haltestelle
umorientieren.

(145) Unabhangig von der gewahlten Variante ist demnach
auch die moglichst gute Erreichbarkeit der Haltestellen fir
FuRganger und Radfahrer von grof3er Bedeutung. Eine Ver-
bindung vom neuen Wohnquartier in Richtung Kreuzstralle
am westlichen Quartiersrand ist deshalb zumindest fir Ful3-
ganger und Radfahrer zu empfehlen.

(146) Die grundsatzliche Machbarkeit und Finanzierbarkeit
einer moglichen Verlegung vorhandener Linienverlaufe oder
der Einrichtung neuer Linien ist im Gesamtzusammenhang
des OPNV-Liniennetzes zu priifen und zu bewerten. Hierzu
erfolgen Abstimmungen mit der Verkehrs GmbH.
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(147) Erst nach einer solchen Untersuchung kdénnen auch
mdgliche Verlaufe der Linien und Haltstellen festgelegt wer-
den. Hieraus ergeben sich dann wiederum Folgen fur die
Strallenraumgestaltung inkl. mdglicher Halteverbote an Stra-
Renzigen, Kreuzungen und Einmindungen oder Haltestellen.

(148) Die Fuhrung einer Buslinie Uber die Stralle Kalberwiese
ist aufgrund der vorhandenen Strallenraumbreiten nur durch
den Entfall von Parkplatzen auf der Fahrbahn mdglich. Im
Zuge der Kleinen Kreuzstralle missen zumindest im Bereich
der Einfahrt in den Madamenweg ggf. auch auf ganzer Lange
der Kleinen Kreuzstralde ¢ffentliche Stellplatze entfallen.

(149) Beim Bau einer neuen Stralienverbindung vom Mada-
menweg zur KreuzstralRe (als Parallelstrate zur SchiiRlerstrake)
sind entsprechende Schleppkurven fiir die Busse des OPNV
zu beachten. Demnach ware eine entsprechende Aufweitung
an den Einmundungsbereichen in die Kreuzstralle und den
Madamenweg erforderlich.



8 Unfalldaten Madamenweg

(150) FUr den Madamenweg zwischen der Kreuzung Mada-
menweg/ Altstadtring und der A 391 liegen Unfalldaten des
Jahres 2015 der Polizei Braunschweig vor. 2015 haben sich in
diesem Abschnitt insgesamt 27 Unfalle ereignet.

(151) Der Madamenweg ist damit bezlglich der Verkehrssi-
cherheit nicht auffallig. Auch hinsichtlich der Unfallschwere
sind keine Besonderheiten festzustellen.

(152) 80% der Unfalle fallen unter die geringste Unfallkatego-
rie 5 (Unfall mit Sachschaden). Als sonstiger Sachschadensunfall
sind die Auswirkungen nur relativ gering. 20 Unfalle lassen
sich laut Aussage der Polizei nicht auf den unmittelbaren
Fahrbetrieb zurtick fuhren.

(153) Dennoch gab es auch drei Falle der Kategorie 3 (Unfall
mit Leichtverletzten) und zwei der Kategorie 2 (Unfallen mit Schwer-
verletzten).

(154) Bei den Unfallen mit Schwerverletzten lief ein Fuldgan-
ger vor einen Bus bzw. stlrzte eine alkoholisierte Radfahrerin
zwischen zwei parkenden PKW.

(155) Auffalligkeiten bezuglich der Verkehrssicherheit sind auf
dem Madamenweg derzeit nicht festzustellen. Aus den letzten
Jahren ist keine grundsatzlich andere Unfallsituation bekannt.
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(156) Auch durch die Mehrverkehre infolge des neuen Wohn-
gebietes ist keine Verschlechterung der Verkehrssicherheit
auf dem Madamenweg zu erwarten.



9 Fazit

(157) In dem geplanten Wohngebiet ,Feldstral’e® sollen ins-
gesamt rund 500 Wohneinheiten und Sondernutzungen wie
z.B. Kindertagesstatte/ Cafe entstehen. Fir die Wohnnutzung
wird ein pauschaler Sicherheitszuschlag von 10% angenom-
men. Die Berechnungen erfolgen damit flr insgesamt 550
Wohneinheiten.

(158) Geplant sind:

e WG FeldstraRe” 1. Bauabschnitt
e WG Feldstrale” 2. Bauabschnitt
¢ Kindertagesstatte/ Cafe

ca. 350 Wohneinheiten
ca. 200 Wohneinheiten

(159) Hierbei ergeben sich insgesamt rund 2.320 Kfz-Fahrten/
Werktag, welche Uber das vorhandene nahraumige Verkehrs-
netz an das Ubergeordnete Verkehrsnetz (Hildesheimer StraRe,
Sackring, Altstadtring, Madamenweg) angebunden werden mussen.

(160) Fir den Anschluss des Gebietes mit dem Kfz-Verkehr
wurden verschiedene Varianten gepruft, die grundsatzlich alle
verkehrsplanerisch méglich sind (ABBILDUNG 4, Seite 12).

e 1a 1. BA, sudostlicher Anschluss

e 1b 1. BA, sudostlicher und nordlicher Anschluss

e 2a 1. + 2. BA, suidostlicher Anschluss

e 2b 1. + 2. BA, sidostlicher und nordlicher Anschluss

e 3a 1.+ 2. BA, stdostl. und stdwestl. Anschluss

e 3b 1.+ 2. BA, sudostl., sudwestl. und nordl. Anschluss
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Die Verkehrsbelastungen steigen in Teilbereichen prozentual
deutlich an, sind aber insgesamt in absoluten Zahlen geman
Richtlinie flr die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) auch flr
WohnstralRen (Tempo-30-Zonen) vertraglich. In der RASt 06 wird
fur solche Stralen eine Verkehrsbelastung von bis zu 400 Kfz/
Stunde, was in etwa 4.000 Kfz/ Tag entspricht, als maximale
Menge angegeben.

(161) Probleme mit der Leistungsfahigkeit der Knoten im Un-
tersuchungsgebiet sowie in den Knotenpunkten, die das Un-
tersuchungsgebiet mit dem Ubergeordneten Netz verbinden,
sind nicht zu erwarten.

(162) Uberschlagig geprift wurde die Leistungsfahigkeit fir
die Variante mit der hdchsten Belastung am signalisierten
Knotenpunkt Madamenweg/ Altstadtring (Variante 3a).

(163) Selbst in diesem Fall ergibt sich fiur die Anbindung an
den Madamenweg vorfahrtsgeregelt eine sehr gute Verkehrs-
qualitat der Stufe A und fir den Knoten Madamenweg/ Alt-
stadtring mit Lichtsignalanlage eine befriedigende Verkehrs-
qualitat der Stufe C (Seite 29).

(164) Bezuglich der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat
an Kreuzungen und Einmundungen innerhalb und im Umfeld
des Wohngebietes sind durch das Wohngebiete ,Feldstrale”
keine Probleme zu erwarten.



(165) Eine Durchfahrbarkeit des Gebietes wie in den Erschlie-
Rungsvarianten 1b, 2b und 3b ist grundsatzlich moglich. Hier-
bei sind aber Schleichverkehre durch das Wohnquartier mog-
lich (z.B. Madamenweg zur Hildesheimer StraRe oder dem nérdlichen
Stadtring).

(166) Modelltechnisch errechnen sich hier zwar keine Fahrten,
allerdings sind gerade Schleichverkehre auch von psychologi-
schen Einflusse beeinflusst. Es ergeben sich zu einzelnen
Tageszeiten unterschiedliche Verkehrssituationen, denen ggf.

ausgewichen wird (Hohes Verkehrsaufkommen im Schulbereich zu
Schulbeginn und Ende. Starkere Belastungen und Wartezeiten an Haupt-

verkehrsstraRRen.)

(167) Insofern kdnnen sich hier je nach Ausbauzustand bzw.
Gestaltung der StralRenrdume bis zu 300 Kfz-Fahrten im
Durchgangsverkehr ergeben. Hierin sind dann aber auch
Fahrten z.B. aus dem Bereich Sommerlust/ Calvorder Stralle
zum Madamenweg oder von der Kreuzstralle zu den Schulen
an der Kalberwiese enthalten.

(168) Bei einer Anbindung und Durchbindung des Wohngebie-
tes Feldstralle nach Norden und Siden werden Wege ver-
kirzt. Wer im 2. Bauabschnitt wohnt, muss dann nicht mehr
zunachst nach Siden zum Madamenweg und von dort Uber
den Stadtring wieder nach Norden fahren, wenn das Ziel der
nordliche Stadtring oder die Hildesheimer Strale ist. Dadurch
werden einige Strallen entlastet, aber auch andere Wohnstra-
Ren (Kalberwiese, Sommerlust, Calvérder Strae) zusatzlich belastet.

39

(169) In jedem Fall sollten alle Teile des Wohngebietes fir
FuRganger und Radfahrer durchlassig sein. Ebenso sollten
Einsatzfahrzeuge auf kurzem Wegen von einem Wohngebiet
in das benachbarte gelangen kdénnen (ggf. Trennung mittels Pol-
lern).

(170) Durch die Trennung des Plangebietes flr den Kfz-
Verkehr (Varianten 1a, 2a und 3a) kann die Anzahl der Uber die
modglichen Anbindungen erfolgenden Kfz-Fahrten gesteuert
werden. Dabei ist es aus verkehrsplanerischer Sicht grund-
satzlich zu empfehlen, das HauptstralRennetz auf moglichst
kurzem Wege zu erreichen. Hierbei liegt der Madamenweg
grundsatzlich etwas naher zum Baugebiet als der Stadtring
Uber die Route Kalberwiese.

(171) Sofern die Hauptanbindung fir den Kfz-Verkehr bei
Realisierung beider Bauabschnitte in Richtung Madamenweg
erfolgt, ware neben der Kleinen Kreuzstralie eine zweite west-
lich gelegene Anbindung an den Madamenweg sinnvoll. Die
zusatzliche Verkehrsbelastung auf der Kleinen Kreuzstralie
kann so verringert werden (vergleiche Varianten 2a und 3a).

(172) Durch eine solche Anbindung kann auch die zusatzliche
Verkehrsbelastung der Stralen Kalberwiese, Sommerlust,
Calvorder StraRe im Falle einer Durchbindung reduziert wer-
den (vergleiche Varianten 2b und 3b).



(173) Aufgrund der vorhandenen Stralenbreite mit der hier
vorhandenen Parksituation sollte die Schulerstralle flr eine
sudwestliche Anbindung nicht vorgesehen werden (Fahrbahn-
breite ca. 5,9 m mit einseitig parkenden Fahrzeugen). Selbst bei einem
Halteverbot auf ganzer Lange der Stral3e ergibt sich mit 5,9 m
immer noch eine zu geringe Fahrbahnbreite fur den Begeg-
nungsfall Pkw-Bus (8,0 m Fahrbahn abziiglich ca. 2,0 m fiir einseitig
parkende Fahrzeuge = 6,0 m, so dass eingeschrankte Begegnungsverkehre
im OPNV méglich wéren).

(174) Erforderlich ware demnach die Anlage einer zusatzli-
chen Anbindung, Uber die dann auch der Verkehr mit Bezug
zu den an der westlichen Kreuzstrale gelegenen Gewerbefla-
chen gefihrt werden kdnnte.

(175) Es wird davon ausgegangen, dass durch bauliche Mal}-
nahmen (Verkehrsberuhigung, StraRensperrungen) oder verkehrsbe-
hordliche Anordnungen (Verbot der Einfahrt) eine zusatzliche
Belastung der Schuflerstralle ausgeschlossen werden kann.

(176) Die Lage der neuen Trasse zwischen Madamenweg 104
und 106 (stadtisches Grundstick) wurde gewahlt, um keine zu
grolien Umwegfahrten bei den Uberwiegend in 6stlicher Rich-
tung (zum Altstadtring) ausgerichteten Fahrten der neuen Wohn-
quartiere zu erzeugen. Die Akzeptanz einer solchen Trasse
wirde bei einer Verschiebung in westlicher Richtung ansons-
ten deutlich sinken, die Entlastungswirkung ware nicht mehr
gegeben. In dstlicher Richtung wird die Bebauungsdichte sehr
grol, hier stehen keine freien Flachen zur Verfugung.
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(177) Diese Anbindung ware zugleich fur die ErschlieBung des
Gebietes durch den offentlichen Personennahverkehr von
besonderer Bedeutung. So kénnte eine Buslinie als Alterna-
tivoption im Ringverkehr Uber die neue Trasse und die Kleine
Kreuzstralde in das Gebiet hinein und wieder hinausgefihrt
werden.

4 =3 '\ i \ T
Mégliche Fiihrung einer Buslinie zur ErschlieBung des Plangebietes
sowie der nordlich angrenzenden vorhandenen Wohnbaugebiete.

(178) Sofern das Gebiet zu grofleren Teilen in sudlicher Rich-
tung angebunden wird, ist damit zu rechnen, dass die Ostliche
Kreuzstralle (Fahrradstraf&e mit wesentlicher Bedeutung als Anbindung
an die Innenstadt) und auch die relativ schmale Maienstral3e zu-
satzlich belastet werden. Verkehrszuwachse in diesen Stra-
Ren kdénnen aber durch bauliche Malkhahmen (Verkehrsberuhi-
gung, Gestaltung der Einmiindung MaienstraBe in die Kreuzstraie) oder
verkehrsbehordliche Anordnungen (z.B. Verbot der Einfahrt, Ein-
bahnstrale) reduziert oder sogar ausgeschlossen werden.



(179) Zusatzliche Kfz-Verkehre auf der Kreuzstral3e sind auf-
grund der Funktion als Fahrradstrale (im éstlichen Bereich) fur
den Radverkehr nicht optimal. Unabhangig von der Anlage
des neuen Wohngebietes sollte deshalb auch eine vollstandi-
ge Anbindung fir den Kfz-Verkehr im Bereich des Stadtringes
nicht erfolgen (derzeit nur Rechtsein-/ Rechtsabbiegen zulassig). Eine
Moglichkeit hier Linksein- oder Linksabzubiegen sollte nicht
vorgesehen werden. Hierdurch wirde die Kreuzstralle als
Achse fur den Kfz-Verkehr deutlich attraktiver. Die Funktion
als Fahrradstral’e ware gefahrdet.

(180) Um die vorrangige Funktion der ostlichen Kreuzstralie
fur den Radverkehr als Fahrradstralle zu betonen oder zu
erhalten und Ubermafige Belastungen im Bereich der Maien-
stralle zu vermeiden, sind gezielte verkehrslenkende oder
verkehrsberuhigende MaRnahmen mdglich (Einengungen, Ein-
fahrtverbote durch Beschilderungen etc.).

(181) Ob in diesem Bereich zukulnftig tatsachlich ergéanzende
MaRnahmen erforderlich oder sinnvoll sind, sollte erst nach
der Fertigstellung des Baugebietes - wenn sich die entspre-
chenden Verkehrsstrome tatsachlich in der Praxis eingestellt
haben - Uberprift und entschieden werden.

(182) Der Madamenweg kann naherungsweise als Quartiers-
stralle gemal Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral’en
(RASt06) eingestuft werden. In diesen Fall ware eine Ver-
kehrsstarke bis zu 1.000 Kfz/ h, d.h. knapp tber 10.000 Kfz/
Tag, grundsatzlich zulassig bzw. vertretbar. Diese Verkehrs-
mengen werden auch bei vollstandiger Bebauung der Wohn-
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gebiete und alleiniger Anbindung Uber den Madamenweg
nicht Uberschritten.

(183) Das Plangebiet sollte in die bestehenden Tempo-30-
Zonen integriert werden. Hierbei sind keine gesonderten Rad-
verkehrsanlagen erforderlich. Radfahrer kdnnen und sollen die
Fahrbahn nutzen. Allerdings ist die Nutzung der Stral3en
durch den OPNV zu beachten (ggf. Tempo-30-Zone mit Beschilde-
rung Vorfahrt an der nachsten Kreuzung).

(184) Bei der Anlage von Stral’en innerhalb der neuen Wohn-
gebiete sind Strallen der Kategorie Wohnstralie (als Tempo-30-
Zone) und/ oder Wohnweg (als verkehrsberuhigter Bereich/ ,Spielstra-
Re*) anzulegen. Bei Wohnstra3en sind regelkonforme Gehwe-
ge einzurichten.

(185) Bei Wohnwegen gilt das Mischungsprinzip. Diese Stra-
Renform betont die Aufenthaltsfunktion, daher sind hier keine
separaten Anlagen fur den Fuldigangerverkehr erforderlich.

(186) Vorhandene Fufl- und Radwege um die geplanten
Wohngebiete herum sollten auf kurzem Wege zu erreichen
sein.

Hannover, Marz 2019

0 . . [
ﬁﬁ" 2ar,4m'3 ) LRIV :\_(/ LRV N

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias  i.A. Dipl.-Geogr. Maik Dettmar



	Vorlage
	Anlage  1 BS Feldstraße_Gutachten

