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1. Ausgangssituation

Die L 756 mit ihrem 4-streifigen Fahrbahnquerschnitt und durchlaufender
baulicher Mitteltrennung zerschneidet das stadtebauliche Gefuge der Sen-
nestadt. Zwischen Nord- und Sldstadt bestehen in der nichtmotorisierten
Verkehrsteilnahme nur Verbindungen Uber die abseitig gelegene Uberfiih-
rung im Verlauf des &stlichen Sennestadtrings und Unterfihrungen zwi-
schen Jadeweg und AltmuhlistralRe und 6stlich der Einmindung Vennhofal-
lee, die aufgrund umwegiger Fihrungen bzw. unzureichender sozialer Kon-
trolle wenig Akzeptanz finden. Im Kraftfahrzeugverkehr ist in dem Abschnitt
zwischen Verler Stralle und MorsestralRe eine Verknipfung nur im Bereich
der Uberfiihrung im Bereich Sennestadtring vorhanden.

Nachdem diese Situation seit langerem Gegenstand der 6ffentlichen Dis-
kussion Uber verbesserte Fulgangerverbindungen zwischen Nord- und
Slidstadt war, haben Uberlegungen zu Veradnderungen folgerichtig auch
Eingang in die aktuellen stadtebaulichen Konzepte im Rahmen des Pro-
gramms Stadtumbau West gefunden. Erste Uberpriifungen haben gezeigt,
dass grundsatzlich ein zweistreifiger Fahrbahnquerschnitt in diesem Be-
reich méglich wird, schwieriger gestaltet sich die Darstellung geeigneter
Knotenpunktlésungen.

Die Sennestadt GmbH hat das Ing.-Biro flr Stadtverkehrsplanung am
05.07.2010 mit der Erstellung der Vorplanungsstudie zum Umgestaltungs-
potential der Paderborner Stralle beauftragt. In der Bearbeitung sollten
Lésungsansatze fir die In Sennestadt diskutierten Fragen aufgezeigt wer-
den:

¢ Wie kann die Trennwirkung der Paderborner Stral3e reduziert werden?

o Wie kénnen FuBgangerquerungen im Verlauf der Paderborner Stralle
und in der Verbindung von Nord- und Sudstadt verbessert werden?

o Ist ein 2-strefiger Querschnitt der Paderborner Stralle mdglich?

o Hat die Paderborner Stra’e den Charakter einer Ortsdurchfahrt?

¢ Kann der Umwegfaktor in den Fahrbeziehungen der Sennestadt redu-
ziert werden?

e Wie kann eine Anbindung des Schilling-Gelandes erfolgen?

2. Arbeitsprogramm

Fur den raumlichen Untersuchungsbereich zwischen der Kreuzung Pader-
borner Stralke/ Verler Stralle/ Lamershagener Strale und der Briicke
Ramsbrockring Uber die Paderborner Stral3e mit einer Lange von rd. 1.100
m (Abb. 1) erfolgte zunachst eine Grundlagenermittiung mit einer Be-
standsanalyse der stral’enraumlichen Situation und Auswertung der Analy-
se- und Prognoseverkehrsstarken anhand vorliegender Verkehrszéhlungen
und der Daten aus dem Verkehrsmodell der Stadt Bielefeld.
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Abb. 1 — Untersuchungsbereich
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In der anschlieRenden planerischen Bearbeitung wurden Vorschlage zur
Querschnittsgestaltung und fir geeignete Knotenpunktlésungen untersucht
und hinsichtlich ihrer Ubereinstimmung mit Entwurfsrichtlinien und ihrer
Leistungsfahigkeit bewertet.

Bei der raumlichen Ausdehnung der Malnahme mit der Folge eines hohen
Umgestaltungsaufwands ist zu erwarten, dass eine Realisierung nur in
Teilabschnitten méglich ist. Es wurde daher erganzend aufgezeigt, in wel-
chen Bereichen sofort eine Umgestaltung mit baulichen Mallhahmen anzu-
streben ist und in welchen Bereichen Ubergangslésungen (z.B. mit Fahr-
bahnmarkierungen) moglich sind.

Die aufgezeigten Losungsansatze wurden in Gesprachen mit der Stadt
Bielefeld und dem Landesbetrieb Strallenbau NRW, Regionalniederlassung
Ostwestfalen-Lippe, vorgestellt und erortert.

3. Grundlagen
3.1 Auswertung der straBenrdaumlichen Situation

Die Paderborner Strale hat im untersuchten Bereich eine durchgehende
bauliche Mitteltrennung in Form eines 3,0 m breiten Grinstreifens zwischen
den Richtungsfahrbahnen, der mit einem Zaun zur Unterbindung von Ful3-
gangerquerungen ausgestattet ist. In Verbindung mit der dichten Vegetati-
on im Mittelstreifen und in den Randbereichen der Stral’e wird das stadte-
bauliche Geflige der Sennestadt von der Stralle auch in der optischen
Wahrnehmung zerschnitten. Die ErschlieBungsfunktion der Stralle ist durch
die vorhandene an der Verbindungsfunktion orientierte Strallenraumgestal-
tung nur eingeschrankt wahrnehmbar. Tats&chlich werden aber 18
Grundstlicke bzw. Anliegerwege unmittelbar von der Paderborner Strale
erschlossen.

Die zweistreifigen Richtungsfahrbahnen haben durchgehend Breiten von
8,5 m zwischen den Hochborden. Die vorhandene Querschnittsgestaltung
beginstigt bei dem linearen StralRenverlauf ein erhdhtes Geschwindig-
keitsniveau. Die Unterbindung von Querungen durch Anlage eines Zauns
im Mittelstreifen ist in der derzeitigen Situation aus Sicherheitsgriinden
nachvollziehbar.

Im Einzugsbereich des Knotenpunktes mit der Verler Stralle/ Lamershage-
ner Stralle ist die Fahrbahn um Links- und Rechtsabbiegespuren erweitert.
Aus der Vennhofallee ist nur ein Rechtseinbiegen Uber eine Einfadelungs-
spur moglich.

An die Fahrbahn schliel3en beidseitig gemeinsame Ful3- und Radwege von
uberwiegend ca. 4,0 m Breite mit Absperreinrichtungen an. Fulligénger-
und Radfahrerquerungen sind nur in den Unterfiihrungen in Hohe der
Hans-Christian-Andersen-Schule 6stlich der Einmindung Vennhofallee und
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zwischen Jadeweg und Altmuihlistralle sowie die Briicke Ramsbrockring
mdglich. Dies bedingt in der Regel umwegige Flhrungen in den Wegever-
bindungen zwischen der Nord- und Sudstadt. Die UnterfUhrungen haben
aufgrund ihrer unzureichenden Gestaltqualitat und fehlender sozialer Kon-
trolle einen geringen Benutzungskomfort.

Im &stlichen Abschnitt zwischen Sennestadtring und Briicke Ramsbrockring
erfolgt die Verziehung auf den zweistreifigen Fahrbahnquerschnitt. In die-
sem Bereich des Zentrums von Sennestadt dominieren die Verkehrsbau-
werke die strallenraumliche Situation und zerschneiden das stadtebauliche
Geflige nachhaltig (Bilder 1 und 2). Die vorhandene ErschlieRungsstruktur
mit planfreier Anbindung des Sennestadt- und Ramsbrockrings fuhrt zu er-
heblichen Umwegbeziehungen im Kraftfahrzeugverkehr.

Bild 1 — Paderborner Stralle Bild 2 — Sennestadtring/
Sennestadtring Ramsbrockring

3.2 Analyseverkehrsstarken

Ergebnisse von Verkehrszahlungen liegen im Untersuchungsbereich fur
den Knotenpunkt Paderborner StralRe/ Verler Stralle/ Lamershagener Stra-
Re aus den Jahren 2002 und 2008 vor. Die Zahlungen erfolgten jeweils
Uber 16 Stunden in der Zeit von 6 bis 22 Uhr. Die Zahlung aus 2008 zeigt
leichte Belastungsabnahmen gegenuber der Zahlung aus 2002 (ca. 5%).

In der nachstehenden Tabelle 1 sind die Belastungsdaten der einzelnen
Zufahrten fir die Zeit von 6 bis 22 Uhr dargestellt. Die Zufahrt Paderborner
StralRe Sudost, also aus Richtung Sennestadt, ist grau unterlegt.

Die Querschnittsbelastungen im Bereich der suddstlichen Zufahrt der Pa-
derborner StralRe sind in Tabelle 2 fir den Tagesverkehr von 6 - 22 Uhr, die
morgendliche Spitzenstunde von 7.30 - 8.30 Uhr und die nachmittagliche
Spitzenstunde von 16.30 — 17.30 Uhr dargestellt. Flr die Spitzenstunden
wurden zusatzlich die prozentualen Anteile am Tagesverkehr ausgewiesen.
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Zufahrt Richtung | KFz | . LSXLZ SV-Anteil | Pkw-E | P'fj_':f'f;‘z
Paderborner Str. NW Links 4650 320 6,9% 4851 1,04
Gerade 8044 840 10,4% 8750 1,09
Rechts 3689 406 11,0% 4010 1,09
Gesamt Zufahrt 16383 1566 9,6% 17611 1,07
Verler Stralle Links 3177 356 11,2% 3456 1,09
Gerade 2403 113 4,7% 2526 1,05
Rechts 668 74 11,1% 724 1,08
Gesamt Zufahrt 6248 543 8,7% 6706 1,07
Paderborner Str. SO Links 1179 49 4,2% 1213 1,03
Gerade 9849 986 10,0% 10659 1,08
Rechts 1282 104 8,1% 1350 1,05
Gesamt Zufahrt 12310 1139 9,3% 13222 1,07
Lamershagener Str. Links 1420 60 4,2% 1487 1,05
Gerade 1850 76 4,1% 1904 1,03
Rechts 3227 195 6,0% 3368 1,04
Gesamt Zufahrt 6497 331 5,1% 6759 1,04
| Gesamt Knotenpunkt | 41438 | 3579 | se% | 44208 | 107 |

Tabelle 1 — Auswertung der Verkehrszahlung 2008 am Knotenpunkt
Paderborner StralRe/ Verler Stral3e/ Lamershagener Stralle

Die Querschnittsbelastung wurde bei der Zahlung im Tagesverkehr mit
22.442 Kfz/16h ermittelt, die Morgenspitze mit 1.864 Kfz/h und einem An-
teil von 8,3%, die Nachmittagsspitze mit 1.968 Kfz/h und einem Anteil von
8,8%.

[ Tagesverkehr 06-22 Uhr |

. SV . Relation
Zufahrt Richtung KFZ = Liwtlz SV-Anteil Pkw-E Plon-E/ KFZ
Querschnitt Zufahrt 12310 1139 9,3% 13222 1,07
Paderborner Str. SO Abfahrt 10132 974 9,6% 10961 1,08
Querschnitt 22442 2113 9,4% 24183 1,08
[ Morgenspitze 07.30 - 08.30 Uhr |
Querschnitt Zufahrt 1153 119 10,3% 1241 1,08
Paderborner Str. SO Abfahrt 711 73 10,3% 766 1,08
Querschnitt 1864 192 10,3% 2007 1,08
Zufahrt 9,4% 10,4% 9,4%
Anteil am Tagesverkehr Abfahrt 7,0% 7,5% 7,0%
Querschnitt 8,3% 9,1% 8,3%
[ Nachmittagsspitze 16.30 - 17.30 Uhr |
Querschnitt Zufahrt 1033 61 5,9% 1081 1,05
Paderborner Str. SO Abfahrt 935 62 6,6% 996 1,07
Querschnitt 1968 123 6,3% 2077 1,06
Zufahrt 8,4% 5,4% 8,2%
Anteil am Tagesverkehr Abfahrt 9,2% 6,4% 9,1%
Querschnitt 8,8% 5,8% 8,6%

Tabelle 2 — Querschnittsbelastung in der Zufahrt stiddstliche Paderborner Stral’e
am Knotenpunkt Paderborner Stralle/ Verler Stralle/ Ldmershagener
Stralle

Im Analyse-Null-Fall 2008 (AO) des Verkehrsmodells der Stadt Bielefeld
sind die Verkehrsstarken fir die Abschnitte zwischen Verler Stralle/ La-
mershagener Stralle und Vennhofallee mit 22.200 Kfz/24h, zwischen
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Vennhofallee und Sennestadtring mit 19.400 Kfz/24h und slddstlich Sen-
nestadtring mit 17.400 Kfz/24h berechnet worden (Abb. 2). Damit kann von
einer guten Ubereinstimmung von Z&hl- und Modellwerten ausgegangen
werden.

Bielefeld

Abb. 2 — Verkehrsstarken im Analyse-Null-Fall 2008

3.3 Prognoseverkehrsstarken

Im Prognose-Null-Fall (P0O) fur das Jahr 2020 wird die absehbare Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage auf das Netz projeziert. Flir den Bielefelder
Suden sind dabei im Modell eine durchgehende Verbindung der A 33 zwi-
schen Bielefeld und Osnabruck und die Ortsumgehung Ummeln (B 61n) als
vorhanden unterstellt. Fir die Paderborner Stral’e im Untersuchungsbe-
reich geht der Prognose-Null-Fall von der vorhandenen Querschnitts- und
Knotenpunktsituation aus. Abb. 3 zeigt die flir den Prognose-Null-Fall ermit-
telten Querschnittsbelastungen. Gegeniiber dem Planfall AO treten im Ver-
gleich eher geringe Belastungsabnahmen von ca. 5% ein.

Als Grundlage fruherer Beratungen wurden vom Amt fur Verkehr verschie-

dene Planfalle erganzend untersucht:

o Der Planfall 7 geht von einer Umgestaltung der Knotenpunkte Pader-
borner StralRe/ Vennhofallee und Paderborner StralRe/ Sennestadtring
zu kleinen Kreisverkehrsplatzen und einem Rickbau auf 2 Fahrstreifen
zwischen diesen aus.

o Im Planfall 7_1 wird erganzend unterstellt, dass die Briicke Ramsbrock-
ring entfallt, also abgebrochen wird.
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- Bielefel

Abb. 3 — Verkehrsstarken im Prognose-Null-Fall 2020

e Der Planfall 7_2 beinhaltet neben einem Rickbau auf 2 Fahrstreifen
zwischen Vennhofallee und Sennestadtring die Umgestaltung des Kno-
tenpunkts Paderborner Stra’e/ Sennestadtring zu einem kleinen Kreis-
verkehr und die Einrichtung einer Einbahnstra3e auf dem stidostlichen
Sennestadtring in Richtung Jadeweg sowie die Beibehaltung der Bru-
cke Ramsbrockring.

Die Belastungen fur die einzelnen Stra3en und Abschnitte sind in Tabelle 3
fur den Analyse-Null-Fall und die beschriebenen Planfalle vergleichend in
den Belastungen in Kfz/24h und den prozentualen Veranderungen gegen-
Ubergestellt.

In der Gegeniberstellung wird deutlich, dass sich die Belastungen auf den
Abschnitten der Paderborner Stralle zwischen Verler Stral3e und Vennhof-
allee sowie zwischen Sennestadtring und Morsestral’e bei allen Planfallen
kaum unterscheiden. Lediglich im Abschnitt zwischen Vennhofallee und
Sennestadtring werden bei den Planfallen 7 und 7_1 mit Vollanbindung der
Vennhofallee geringere Belastungen erreicht.

Dies deutet darauf hin, dass der Untersuchungsabschnitt weiterhin hohe
Durchgangsverkehrsanteile zwischen der Anschluf3stelle Schlol3 Holte-
Stukenbrock der A 33 und der Anschlul3stelle Sennestadt der A2 aufweist.
Durch eine Routenverfolgung fir den Querschnitt stiddstlich der Zufahrten
Sennestadtring fur den Planfall PO wird dies bestatigt (Abb. 4). Von den
17.200 Kfz/24h, die diesen Querschnitt passieren, sind 11.800 bereits im
stidostlichen Querschnitt am Anschluf® zur A 33 und 11.900 im nordwestli-
chen Querschnitt am Anschlud der A 2 vorhanden.
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der Planfalle in Kfz/24 h

Strafle Querschnitt AD PO P7 P7_1 P7_2
L 756 Paderborner Str.  |Verler Str. - Vennhofallee 22200 21300 22300 22700 22100
Vennhofallee - Sennestadtring 19400 18500 16300 15800 19300

S tadtring - M tral 17400 17200 16200 16700 16300

Vennhofallee sidastl. Lamershagener Str. 7900 7300 6700 G700 5600

Verbind zur L 7586 2800 2700 10000 11800 3100

. Rhei 9300 8400 9700 10700 7000

siidéstl. Rheinall 11200 10100 10600 11500 10300

10600 10000 10200 11100 11000

Sidost 11200 10300 7600 10800 700

F kring i . Dor 7400 7300 5400 5800 7100
Briicke Uber L 756 13800 13300 800 0 10600

ich der Planfalle in % (P 0 = 100%)

Stralie Querschnitt AD PO P7 P7_1 P72
L 756 Paderborner Str.  |Verler Str. - Vennhofallee 100,0% 95.9% 100,5% 102,3% 99.5%
‘Vennhofallee - S ing 100,0% 95.4% 84,0% 81,4% 99,5%

dtring - M I 100,0% 98,9% 93.1% 96,0% 93,7%

déstl. Lar Str. 100,0% 92.4% 84,8% B84,8% 70,9%
Verbindung zur L 756 100,0% 96,4% 357.1% 425,0% 110,7%

dwestl. Rheinall 100,0% 90,3% 104,3% 115,1% 75,3%

siidostl. Rheinallee 100,0% 90,2% 94.6% 102,7% 92,0%
S d Nordh 100,0% 94,3% 96,2% 104,7% 103,8%

Sidost 100,0% 92,0% 67.9% 965,4% 6.3%

Ramsbrockring siidéstl. Donauall 100,0% 98.,6% 73.0% 78.4% 95,9%
Briicke Uber L 756 100,0% 96.,4% 5.8% 0.0% 76,8%

Tabelle 3 — Vergleich der Planfalle fir die StraRenabschnitte

Abb. 4 — Routenverfolgung L 756 im Planfall PO fiir den Querschnitt stidostlich

Sennestadtring
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Es besteht demnach die Mdglichkeit, durch weitere Erhéhung der Wider-
sténde, also insbesondere eine Verlangsamung der Reisegeschwindigkeit
im Verlauf der Paderborner Stralle, gréliere Verkehrsmengen als bisher
von der L 756 auf die Verbindung A 33 — A 2 zu verlagern. Es ist zu emp-
fehlen, die Modellparameter in diesem Sinn zu Uberprifen, zweckmaRiger-
weise im Abgleich mit neuen Verkehrszahlungen nach Fertigstellung der
Anbindung des Ostwestfalendamms an die A2/ A33.

4. Netzfunktion und Zuordnung von StraRenquerschnitten

Nach den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN), Ausgabe 2008,
werden Verkehrswege flir den Kfz-Verkehr abschnittsweise u.a. danach
unterschieden, ob sie im Vorfeld oder innerhalb bebauter Gebiete liegen
und anbaufrei oder angebaut sind. Die Abgrenzung ist wie folgt beschrie-
ben:

,Ein Netzabschnitt gilt als innerhalb bebauter Gebiete liegend, wenn fur den
Strallennutzer die Bebauung als zusammenhangend erscheint. Das ist in
der Regel dann gegeben, wenn die angrenzenden Gebaude auf mindes-
tens der Halfte des Abschnitts (Summe beider Richtungen) weniger als 50
m von der Strale entfernt sind.

Ein Netzabschnitt gilt als im Vorfeld bebauter Gebiete liegend, wenn fir
den Stralennutzer die Bebauung als locker zusammenhangend interpre-
tiert wird. Dies ist in der Regel dann gegeben, wenn die Stral’e aufgrund
der Bebauung in dichter Folge mit dem Ubrigen Strallennetz verknlpft ist.”

Da eine Zuordnung fir den Untersuchungsbereich zunachst nicht eindeutig
ist, werden die Merkmale der nach den RIN infragekommenden Katego-
riengruppen flir Verkehrswege des Kfz-Verkehrs betrachtet:

,Die Kategoriengruppe VS (anbaufreie HauptverkehrsstraBen) umfasst
anbaufreie Strallen im Vorfeld oder innerhalb bebauter Gebiete. Diese
Stralten Ubernehmen im Wesentlichen Verbindungsfunktionen (Verbin-
dungsstralen). .... Die Stralenseitenrdume sind haufig gepragt von einer
lockeren Bebauung mit Einrichtungen der tertiaren Nutzung, deshalb bleibt
die Erschliefungsfunktion gering. Die StralRen sind einbahnig oder zwei-
bahnig, die Verknipfung mit dem Ubrigen Stral3ennetz erfolgt Giberwiegend
durch plangleiche Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage oder Kreisverkehre.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt im Vorfeld bebauter Gebiete
in der Regel 70 km/h und innerhalb bebauter Gebiete in der Regel 50
km/h.*

,Die Kategoriengruppe HS (angebaute HauptverkehrsstraBen) umfasst
angebaute Strallen innerhalb bebauter Gebiete, die im Wesentlichen der
Verbindung dienen bzw. den Verkehr aus ErschlieBungsstraRen sammeln.
Sie Ubernehmen in der Regel auch die Linien des o6ffentlichen Personen-
verkehrs. Sie konnen auch Bestandteile zwischengemeindlicher Verbin-

-10-
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dungen sein (Ortsdurchfahrten). Die Strale sind einbahnig oder zweibah-
nig ausgebildet. Die Verknlpfung mit Stralen der gleichen Kategorien-
gruppe erfolgt im Allgemeinen durch plangleiche Knotenpunkte mit Licht-
signalanlage oder Kreisverkehre. Da die angrenzenden baulichen Nutzun-
gen unmittelbar von der Stralle erschlossen werden, sind die Stralien
durch Flachen des ruhenden Verkehrs gepragt. Die zulassige Hochstge-
schwindigkeit betragt in der Regel 50 km/h.*

Im Ergebnis ist die Zuordnung auch nach Betrachtung der Definitionen der
Kategoriengruppen fur den betrachteten Abschnitt der Paderborner Stralle
nicht eindeutig.

Die Stralen beider StraRenkategorien sind in der Entwurfsgestaltung nach
den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralien (RASt 06) zu beurteilen.
Hier werden fir typische Entwurfssituationen unter Angabe der Randbedin-
gungen aus den Nutzungsansprichen des Ful3ganger- und Radverkehrs,
des ruhenden Verkehrs, der Bedeutung im OPNV, der Kraftfahrzeugver-
kehrsstarke und der Stralienraumbreite geeignete Elementkombinationen
in Form von Querschnittsdarstellungen empfohlen. Fir die typische Ent-
wurfssituation ,Ortliche EinfahrtstraBe“ mit der Charakterisierung einer an-
gebauten Hauptverkehrsstralle werden die in Abb. 5 dargestellten Quer-
schnitte in Abhangigkeit von Verkehrsstarke und verfugbarer Querschnitts-
breite empfohlen.
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Abb. 5 — Empfohlene Querschnitte fiir die typische Entwurfssituation ,Ortliche Ein-
fahrtstralRe“ nach RASt 06
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Hier sind bei Belastungen bis zu 1.800 Kfz/h zweistreifige Fahrbahnquer-
schnitte vorgesehen. Fir den Abschnitt der Paderborner Stralle zwischen
Vennhofallee und Sennestadtring sind im Planfall PO Verkehrsstarken von
ca. 1.600 Kfz in der Spitzenstunde zu erwarten. Damit ist ein zweistreifiger
Stralienquerschnitt grundsatzlich als leistungsfahig anzusehen.

Auch fur die typische Entwurfssituation ,Anbaufreie Strafle” sind bei Belas-
tungen bis zu 1.800 Kfz/h zweistreifige Strallenquerschnitte vorgesehen.

In den vorangegangen Beratungen wurde auch die Frage diskutiert, ob der
Untersuchungsabschnitt der Paderborner Strae als Ortsdurchfahrt einzu-
stufen sei. Der Begriff der Ortsdurchfahrt ist in den Ortsdurchfahrtenrichtli-
nien (ODR) fur die Bundesstrallen (ist analog auch fir Landesstrafl’en ein-
gefluihrt) wie folgt beschrieben:

»Eine Ortsdurchfahrt ist der Teil einer Bundesstral3e, der innerhalb der ge-
schlossenen Ortslage liegt und auch der ErschlieBung der anliegenden
Grundstlicke oder der mehrfachen Verkniipfung des Ortsstrallennetzes
dient*”

,Geschlossene Ortlage ist der Teil des Gemeindebezirks, der in geschlos-
sener oder offener Bauweise zusammenhéngend bebaut ist.”

sDer ErschlieBung der angrenzenden Grundstiicke dient die Bundesstralle,
wenn deren Nutzung durch Zufahrten und Zugénge tatséchlich méglich und
rechtlich zul&ssig ist.“

Angesichts der Erschliefung von 18 Anliegergrundstiicken bzw. Anlieger-
wegen, der mehrfachen Verknupfung (Vennhofallee, vorgesehene Anbin-
dung Schilling-Gelande, Sennestadtring, Morsestrale) und der eher orts-
durchfahrttypischen beidseitigen Geh- und Radwege unmittelbar an der
Fahrbahn mit Abgrenzung durch Hochbord kann die Festsetzung einer
Ortsdurchfahrt begriindbar verfolgt werden.

5. Planerische Bearbeitung
5.1 MaBRnahmenvorschlage zur Knotenpunktgestaltung

Die Leistungsfahigkeit eines Strallenzuges wird vor allem durch die Kno-
tenpunkte mit den kreuzenden und einmiindenden Stra3en bestimmt. Da-
her werden zunachst die Situation am Knotenpunkt Paderborner Stralle/
Verler Stralle/ Lamershagener Stralle und Losungen bzw. Varianten fur die
Anbindungen Vennhofallee, Schilling-Gelande und Sennestadtring/
Ramsbrockring untersucht.

5.1.1 Knotenpunkt Paderborner/ Verler/ Lamershagener StralRe
Der Knotenpunkt ist im derzeitigen Ausbauzustand hoch belastet. Bei einer

Verkehrsuntersuchung in Verbindung mit Nutzungsadnderungen auf dem
Ratio-Gelande Anfang 2008 wurde ein Auslastungsgrad von 92% festge-

-12 -



HSV

Vorplanungsstudie zum Umgestaltungspotential der Paderborner Stral3e in Sennestadt -—

stellt. Selbst wenn man geringfligig abnehmende Belastungen im Zeitablauf
zugrunde legt, besteht hier zunachst kein Spielraum flir Veranderungen.

Die heute vorhandenen Fahrspuren missen sowohl in der Zufahrt als auch
in der Abfahrt der Paderborner StralRe erhalten bleiben. Eine Uberleitung
auf einen bzw. aus einem 2-streifigen Querschnitt ist ca. 150 m sudostlich
des Knotenpunktes mdglich.

5.1.2 Einmiindung Vennhofallee

Die hdchsten Verkehrsbelastungen in der Anbindung der Vennhofallee tre-
ten im Planfall 7_1 mit Vollanbindung ein. Es wurde daher fur diesen Fall
der mafRgeblich stiindliche Verkehr (MSV) in Pkw-E/h aus den Daten des
Verkehrsmodells abgeleitet (Tabelle 4).

MSV Prognose Planfall P 7_1 Pkw-E/ h
Spitzenstundenanteil 9%, SV-Faktor 1,08 (Hauptrichtung) und 1,04
(Nebenrichtungen)

- 1] 2| 3 |
Paderborner Strale NW 1 573 | 485 | 1058
Paderborner Strafle SO 2 747 62 | 809
Vennhofallee 3 372 | 170 542
Summel 1120 | 743 | 547 | 2409

Tabelle 4 — Belastungsmatrix Paderborner StralRe/ Vennhofallee fiir
den maligeblich stiindlichen Verkehr im Planfall 7_1

Die Anlage eines kleinen Kreisverkehrs wurde nicht in Erwagung gezogen,
da hier bereits bei Voruntersuchungen durch das Amt fiir Verkehr Defizite
in der Leistungsfahigkeit aufgezeigt wurden.

Ein mit den Belastungen der Tabelle 4 (2.409 Pkw-E/h in der Summe aller
Zufahrten) fir einen zweistreifigen Fahrbahnquerschnitt berechneter Leis-
tungsfahigkeitsnachweis nach dem AKF-Verfahren (Addition kritischer
Fahrzeugstrome) ergibt einen Auslastungsgrad von 83% (Abb. 6) firr einen
lichtsignalgeregelten Knotenpunkt und damit eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit.

Eine Vollanbindung der Vennhofallee ist also technisch moéglich. Dennoch
wird sie verkehrsplanerisch nicht fir sinnvoll gehalten, da erhebliche Belas-
tungssteigerungen im Schulumfeld der Hans-Christian-Andersen-Schule
eintreten. Eine Mehrbelastung bis zum 4,25-fachen vor allem zur Entlas-
tung der Lamershagener Stralle ist nicht sachgerecht.
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LeistungsfEihigkeitsnachweis
durch Addition kritischer Fahrzeugstrime (AKF)
L 756 Paderborner Strafle/ Vennhofallee - Spitzenstunde

Mogliche Knotenpunktleistungsfihigkeit MK

i 3600 sek/h - T o
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1. 100-20 >
MK = .-.&f‘lﬂ. - AN = 1600 [ Pew-Em ]
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- - "
¥
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1332 "
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Umlaufzeit w = 100 sek Paderborner Str. L 756
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Uberfahn x = 1.8 sek/Fz [Ty P e —

Dipl-lag. I Harnisch
ielefold, 082018
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Abb. 6 — Leistungsfahigkeitsnachweis Paderborner Stral3e/ Vennhofallee

Es wird empfohlen, die bisherige Regelung des Rechtseinbiegens in die
Paderborner Stral3e beizubehalten. Eine erganzende Freigabe des Rechts-
abbiegens aus der Paderborner Stral3e in die Vennhofallee ist mdglich.

5.1.3 Anbindung Schilling-Geldnde

Die HaupterschlieBung des Schilling-Gelandes ist in Form einer Einhang-
schleife zwischen Paderborner Straf’e und Altmuhlstrale vorgesehen. Die
Anbindung an die Paderborner Stralle erfolgt in dem in Abb. 1 dargestellten
Bereich ca. 125 m siddstlich der Einmindung Vennhofallee.

Die Leistungsfahigkeit bei 2-streifiger Verkehrsflihrung auf der Paderborner
Stralde ist vorhanden, da aus der Verkehrserzeugung des Schilling-Gelan-
des keine hdhere Verkehrsbelastung zu erwarten ist als bei der vorstehend
dargestellten Vollanbindung der Vennhofallee.
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Die mdgliche Knotenpunktgestaltung bei einer Umgestaltung im Bestand
mit Signalisierung und gesicherter Ful3igangerquerung zeigt die Abb. 7.

Vorplanungsstudie L 756 - Paderborner Strale

Prinzipskizze Einmlindung Schilling-Gel&nde 0812010 HSV

Abb. 7 — Prinzipskizze Einmundung Schilling-Gelande

5.1.4 Paderborner StraBe/ Sennestadtring/ Ramsbrockring

Fir die Anbindung im Bereich des Sennestadtrings waren im Vorfeld vom
Amt fur Verkehr der Stadt Bielefeld bereits die Moglichkeiten zur Anlage
eines kleinen Kreisverkehrs und zum Ausbau mit Lichtsignalanlage gepruift
worden. Im Ergebnis wurde bei beiden Varianten eine unzureichende Leis-
tungsfahigkeit festgestellt.

Im Rahmen dieser Bearbeitung wurde nach einer Lésung gesucht, die so-
wohl die verkehrlichen Anforderungen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
als auch eine Verbesserung der stadtebaulichen Akzentuierung der Mitte
von Sennestadt ermdglicht. Dabei wurde deutlich, dass ein groRerer 2-
streifiger Kreisverkehrsplatz Losungsansatze zur Erzielung ausreichender
Leistungsfahigkeit und fiir eine bessere stadtebaulichen Integration bieten
kann. Ziel war dabei, die Ansatze des Planfall 7_1 zu verfolgen, die Briicke
Ramsbrockring zur Disposition zu stellen, da diese als kunstliches Ver-
kehrsbauwerk mit Zufahrtrampen bei ansonsten weitgehend ebenem Ge-
lande aus stadtebaulicher Sicht die gréte Beeintrachtigung darstellt.

Im Ergebnis der planerischen Bearbeitung wird die Anlage eines grof3en 2-
streifigen ovalen Kreisverkehrsplatzes vorgeschlagen (Abb. 8). Dieser er-
mdglicht bei Abmessungen der Mittelinsel von 125 x 85 m die Anbindung
aller einmindenden Stralen und eine Uber die Mittelinsel geflhrte Ful3-
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und Radwegverbindung zwischen Nord- und Sudstadt, die in der Querung
der Fahrbahnen mit FuRgangerlichtsignalanlagen gesichert werden kann.

Abb. 8 — Kreisverkehrsplatz in der Mitte der Sennestadt

Aus stadtebaulicher Sicht wird die Mitte von Sennestadt wahrnehmbar, da
der lineare ,Durchschuss® auf der Paderborner Stralle und die Dominanz
der Verkehrsbauwerke aufgeldst werden. Qualitatssteigernd ist auch die
moglich werdende Offnung des Bullerbachs im Bereich der Kreisinsel.

Der malfdgeblich stindliche Verkehr (MSV) wurde flir verschiedene Szena-

rien aus den Daten des Planfall 7_1 abgeleitet. In Tabelle 5 sind die Belas-

tungen des Knotenpunktes in Pkw-E/h in der Summe aller Zufahrten flr

verschiedene Szenarien ermittelt worden:

e Im Planfall 7_1 mit 2.935 Pkw-E/h.

e Im Planfall 7_1 unter Berucksichtigung der Beibehaltung der Teilabbin-
dung Vennhofallee mit 3.157 Pkw-E/h.

¢ Im Planfall 7_1 unter Berlcksichtigung der Beibehaltung der Teilabbin-
dung Vennhofallee und einer Reduzierung des Langsverkehrs im Ver-
lauf der L 756 um 20% (also bei Rickgang des Durchgangsverkehrs)
mit 2.944 Pkw-E/h.
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MSV Prognose Planfall P 7_1 Pkw-E/ h
Spitzenstundenanteil 9%, SV-Faktor 1,08 (Hauptrichtung) und 1,04 (Nebenrichtungen)

on nach 1] 2| 3| 4| 5|6 |
Paderborner Stralte NW 1 12 36 | 477 | 187 1 712
AltmihlstraRe 2 10 0 8 27 38 83
Sprungbachstralle 3 31 0 24 80 115 | 250 3
Paderborner StraRe SO 4 497 8 25 58 | 214 | 803
Sennestadtring Ost 5 268 | 26 78 64 62 | 497
Sennestadtring Nord 6 12 48 144 | 223 | 163 590
Sunmel 818 | 94 | 282 | 795 | 515 | 430 | 2935
376
MSV Prognose Planfall P 7_1 Pkw-E/ h
Spitzenstundenanteil 9%, SV-Faktor 1,08 (+ i und 1,04 i ) unter
Beriicksichtigung der Beibehaltung der T
on rach 1] 2| 3| 4| 5|6 |%m
Paderborner Stralte NW 1 12 36 568 | 187 | 132 | 934
AltmihlstraRe 2 10 0 8 27 38 83
Sprungbachstralle 3 31 0 24 80 115 | 250 3
Paderborner StraRe SO 4 497 8 25 58 | 214 | 803
Sennestadtring Ost 5 268 | 26 78 64 62 | 497
Sennestadtring Nord 6 12 48 144 | 223 | 163 590
Sunmel 818 | 94 | 282 | 887 | 515 | 561 | 3157
376
MSV Prognose Planfall P 7_1 Pkw-E/ h
Spitzenstundenanteil 9%, SV-Faktor 1,08 (k i und 1,04 i ) unter
Beriicksichtigung der Beibehaltung der Teilabbindung Vennhofallee und Reduzierung des
Langsverkehrs im Verlauf der L 756 um 20%
nach 1 2 3| 4 5 | & |Smme
Paderborner Strake NW 1 12 36 | 455 | 187 | 132 | 820
Altmiihlstralle 2 10 0 8 27 38 83
Sprungbachstralie 3 31 0 24 80 115 | 250 %
Paderborner StraRe SO 4 398 8 25 58 | 214 | 703
Sennestadtring Ost 5 268 | 26 78 64 62 | 497
Sennestadtring Nord 6 12 48 144 | 223 | 163 590
sunmel 719 | 94 | 282 | 773 | 515 | 561 | 2944
376

Tabelle 5 - Belastungsmatrix Paderborner Strafe/ Sennestadtring
fur den maRgeblich stiindlichen Verkehr der Szenarien

Die Berechnungen flr die einzelnen Szenarien belegen die Leistungsfahig-
keit des Kreisverkehrsplatzes. Fir einzelne Szenarien ist lediglich die Fra-
ge der Ausbildung der nordlichen Zufahrt Sennestadtring mit einer oder
zwei Fahrspuren grenzwertig. Exemplarisch ist der Leistungsfahigkeits-
nachweis fur das Szenario mit Beibehaltung der Teilanbindung Vennhofal-
lee und Abnahme des Durchgangsverkehrs im Verlauf der L 756 in Abb. 9
dargestellt.
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Datei:
Projekt: W

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit Fugangereinfluss
Se-03.krs

Projekt-Nummer: VU-1002

g fie Umgestaltung Paderborner Stralle L 756

Knoten: Kreisverkehr Paderborner Straflle/ Sennestadting

Stunde: Spitzenstunde Planfall 7_1 chne Vollanb. Vennhofallee und Red. L 756 -20%

[ Wartezeiten |
[ ‘nin| F+R | q-Krels | ge-vorh | g-e-max x| Reserve | mitll Wz | LOS |
| Name | - /h |PKW-Elh | PKW-E/h PKW-Eh - | PKW-Em s | - |
| 1 PadebomerstrNW 2 | 0 | 779 | 82 | 1106 074 | 284 | 12 | B |
|2 | Anmonistr 1 70| 1507 83 402 | 021 319 1 | B |
| 3 | sprungbachstr. 1 70| 1307 | 250 @ 476 | 053 226 | 16 | B |
| 4 Padebomerstso 2| o | 783 | 703 | 1103 |064| 400 | 8 | A |
| & | Sennestadtring Ost 170 em 498 632 | 079 | 134 25 | c |
| 6 SennestadwingNord 1 70| 908 | 590 | 667 088 | 77 | 40 | D |
| Staulangen |
[ n-in| F+R  q-Kreis g-e-vorh ge-max | L L-e5 | L9899 | LOS |
| Name . M | PKW-EM PKW-EM PKW-EM| PKW-E PKW-E | PKW-E - |
| 1 | Paderbomer Str. NW 2 0 778 822 1106 2.0 8 12 B |
|2 | Atmahistr. 1] 70] 1507 = 83 | 402 | 02 1 | 1 | B |
| 3 Sprungbachstr. [1] 70 1307 250 476 | 08 @ 3 | 5 B |
| 4 Padebomers.so |2 | o | 783 703 | 1103 | 12 5 | 8 | A |
| 5 | Sennestaatring Ost 1] 70 o711 | 48 | 632 | 25 10 | 14 | c |
| &  Sennestadtring Nord 1 70 908 590 667 4.7 16 22 oD |

Gesamt-Qualitatsstufe : D

Abb. 9 — Leistungsfahigkeitsnachweis Kreisverkehr Paderborner
StralRe/ Sennestadtring

5.2 MaBnahmenvorschlage zur Querschnittsgestaltung

Die Gesamtquerschnittsbreite von ca. 28,30 m bietet einen erheblichen
Gestaltungsspielraum bei einem Umbau auf eine zweistreifige Stralle. Da-
bei wird empfohlen, einen breiten Mittelstreifen von 7,25 m anzulegen, um
die Orientierung der Stralennutzung zu den Umfeldnutzungen zu erhalten.
Beidseitig sind dann jeweils Fahrbahnen in 3,5 m, ein Multifunktionsstreifen
fur Parken, Bushalt und Baume in 2,5 m und Geh- und Radwege in min-
destens 4,5 m Breite mdglich (Abb. 10).

L

283 +

1.0 3,50 1,25 & 350 250 >4,50 N

" Geh- und Radwag

Parken  Fahrbahn Grnstreifen " Fabahn  Parken  Geh- und Radwag
Bushalt Bushall
Bdume Baume

Vorplanungsstudie L 756 - Paderborner StraBe
Querschnitt A1 - Gesamtumbau

wmﬂ_s_y

Abb.

10 — Querschnitt A1 bei Gesamtumbau
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Gleichzeitig erdffnet dieser Querschnitt die Option der spateren Integration
einer Uber die Paderborner StralRe gefihrten Strallenbahnlinie nach Sen-
nestadt (Abb. 11).

28,30

a5 o2, as 1 o S 280 S0

Geh- und Radweg = Parken .~ Fahrbahn Gronstraiten Fahbahn | Parkes . Geh- uad Radweg
Bushalt Bushall
Bluma Béumo

Vorplanungsstudie L 756 - Paderborner Stralle
Querschnitt A2 - Gesamtumbau mit Option Stadtbahn

08/20% ﬂ.;‘-'y

Abb. 11 — Querschnitt A2 mit Option StralRenbahn

Da nicht davon ausgegangen werden kann, dass ein Gesamtumbau zeit-
nah realisiert werden kann, wurde eine Variante mit punktuellen Rickbau-
maflnahmen im Bestand dargestellt (Abb. 12). Hier wird lediglich die vor-
handene Fahrbahn auf eine Fahrstreifenbreite reduziert, der Bereich zwi-
schen Fahrstreifen und Geh- und Radweg wird durch Markierungen und
punktuelle Einengungen dem flieRenden Verkehr entzogen.

- 28,30

" 415 " 500 380 s 3,00 " 350 500
" @eh- und ﬁllmuv

-

L 4
Parken Fahrbahn  Gromstrelfen  Fahrbahn Parken " Geh- und Radweg
Bushalt Bushalt
Blumn Baums

i ¢

Vorplanungsstudie L 756 - Paderborner Strafe

Querschnitt B - Einengung im Bestand wae psy

Abb. 12 — Querschnitt B mit Einengung im Bestand
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An mit Lichtsignalanlage gesicherten Querungsstellen des Ful3gangerver-
kehrs kann ein punktueller Umbau wie in der Prinzipskizze in Abb. 13 dar-
gestellt erfolgen. Eine derartige Ausbildung entspricht dem Gedanken einer
Landschaftsklammer, wie er im Stadtumbauprogramm angedacht ist.

Vorplanungsstudie L 756 - Paderborner StraBe

Prinzipskizze FuBg#ngerquerung mit LSA
o08/2010 i%_y

Abb. 13 — Prinzipskizze FuRgangerquerung mit Lichtsignalanlage

6. Zusammenfassende Bewertung und Handlungsempfehlungen

Die Untersuchung hat gezeigt, dass mittel- bis langfristig Veranderungen
mit einem 2-streifigen Fahrbahnquerschnitt der Paderborner Strale und
eine erhebliche Verbesserung der stadtebaulichen und verkehrlichen Situa-
tion sowie eine bessere Verbindung zwischen Nord- und Sudstadt méglich
sind. Eine Anbindung des Schilling-Gelandes ist sowohl im vorhandenen
als in einem kinftig 2-streifigen Fahrbahnquerschnitt mit Signalanlage
problemlos mdéglich. Von einer Vollanbindung der Vennhofallee wird aus
den dargestellten Grinden abgeraten.

Es wird empfohlen, die Entwicklung in Szenarien abzuarbeiten, zunachst
Uber zeitnah realisierbare MaRnahmen im Bestand Veranderungen zu er-
reichen und mittel- bis langfristig Umbaumalinahmen unter Ausschdpfung
stadtebaulicher und verkehrlicher Férdermittel zu verfolgen.

Dabei sind folgende Szenarien denkbar:
Szenario 1 — MalRnahmen im Bestand
e 1A - Signalgeregelte Querungen in Hohe Anbindung Schillinggelande

und Kreuzkirche und Ummarkierung zwischen Ende Einfadelungsspur
Vennhofallee und Briicke Ramsbrockring (Querschnitt mit vorhandenem
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Grlntrennstreifen), Kosten ca. 100.000 € fir Stralenbau und Markie-
rung + ca. 160,000 € fur Signalanlagen.

e 1B - Erganzung von 3 weiteren punktuellen Einengungen, Kosten ca.
27.000 €.

Szenario 2 — Umbau

e 2A - Ausbau des zentralen Verknipfungspunktes Sennestadt-Mitte mit
einem grolien Kreisverkehrsplatz und Abbruch der Bricke Rams-
brockring.

e 2B - Umgestaltung des Gesamtquerschnitts zwischen Ende Einfade-
lungsspur Vennhofallee und Sennestadt-Mitte.

7. Bisherige Beratung und Abstimmung

Im Verlauf der Bearbeitung wurden Gesprache mit der Sennestadt GmbH,
dem mit der stadtebaulichen Bearbeitung beauftragten Blro Drees Hues-
mann Planer und dem Amt fur Verkehr der Stadt Bielefeld. Vom Amt fir
Verkehr wurden die Daten aus bisherigen Bearbeitungen und aus dem
Verkehrsmodell zur Verfugung gestellt.

Ein Informations- und Abstimmungsgesprach mit der Regionalniederlas-
sung Ostwestfalen-Lippe des Landesbetriebs Strallenbau NRW, dem Amt
fur Verkehr, der Sennestadt GmbH und dem Planungsbiro ergab folgen-
des Ergebnis:

o Seitens des Landesbetriebs Strallen NRW werden Veranderungen mit
der Zielrichtung der aufgezeigten MaRRnahmen nicht ausgeschlossen,
allerdings waren hierzu deutlichere Abnahmen der Querschnittsbelas-
tungen als bisher im Verkehrsmodell unterstellt wiinschenswert. Hierzu
sind einerseits weitere Uberpriifungen der Daten des Verkehrsmodells
sinnvoll, andererseits kann durch Verkehrszahlungen nach Fertigstel-
lung des Anschlusses der A 33 an den Ostwestfalendamm eine bessere
Einschatzung anhand der tatsachlichen Verkehrsentwicklung gewonnen
werden.

e Seitens der Sennestadt GmbH wird im Gesprachsverlauf darauf hinge-
wiesen, dass fur die Blrgerinnen und Birger die nahezu unveranderte
Verkehrsprognose fiir die L 756 mit ca. 19.000 Fahrzeugen pro Tag
auch nach der Anbindung der A 33 an den Ostwestfalendamm (OWD)
nicht nachvollziehbar ist. Der politische Druck auf eine Veranderung der
Straliensituation im Zusammenhang mit dem A 33-Anschluss ist enorm
hoch. Sogar bei dieser hohen Verkehrsbelastung sei jedoch eine Zwei-
spurigkeit — wie auch auf zahlreichen anderen Stral3en im Stadtgebiet —
moglich.
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Der Landesbetrieb StraBen NRW kann sich eine Lésung mit zwei
signalisierten Querungen fur Fuliganger bei Aufgabe und Verddmmung
der vorhandenen Unterfuhrungen grundsatzlich vorstellen. Bei
Einengungen des Querschnitts ist wichtig, dass Ausweichflachen (z. B.
Randstreifen) erhalten bleiben. Eine Tempoverminderung auf 50 km/h
ist in diesem Zusammenhang sinnvoll.

Die Kosten der verschiedenen Umgestaltungsvarianten - insbesondere
aber des ovalen Kreisverkehrs - sind vom Landesbetrieb Strallenbau
NRW nicht eingeplant. Sollte die Stadt Bielefeld die L 756 auf dem Teil-
stlick Sennestadt in ihre Baulast Gbernehmen, stiinde es der Stadt Bie-
lefeld frei, diese Veranderungen auf ihre Kosten vorzunehmen. Da die
Stadt Bielefeld jedoch finanziell ebenfalls nicht in der Lage ist umfangli-
che Veranderungen vorzunehmen, bleibt zu klaren, ob Uber (neue)
Landesforderprogramme, die mdglicherweise auf dem Koalitionsvertrag
der Landesregierung aufbauen, kinftig der vorgestellte Umbau im Be-
stand ermdoglicht wird.

Zum weiteren Fortgang des Verfahrens wurde folgendes vereinbart:

Nach Anbindung der A 33 an den OWD wird mit einer Verringerung der
derzeitigen Verkehrsbelastung gerechnet. Die bisherige Aussage aus
dem Verkehrsmodell, das keine wesentliche Entlastung im Durch-
gangsverkehr eintritt, wird als wenig wahrscheinlich eingeschatzt. Vor
weiteren Uberlegungen zur Umgestaltung des Querschnitts soll eine
Verkehrszahlung ca. 6 Monate nach Fertigstellung der Anbindung an
den OWD erfolgen und das Verkehrsmodell anhand dieser Zahlen (-
berprift und aktualisiert werden.

Falls sich nach der Aktualisierung Prognosebelastungen von ca. 15.000
Kfz/24h einstellen, kann der Landesbetrieb Strassen NRW einer Redu-
zierung auf 2 Fahrstreifen zustimmen.

Einer verkehrsgerechten Anbindung des Schilling-Gelandes mit Abbie-
gespur und Lichtsignalanlage (ca. Stat. 4,1 — FuRgangertunnel) wird
seitens Strallen NRW grundsatzlich zugestimmt. Dabei ist zunachst von
einem 4-streifigen Querschnitt auszugehen, die Rickbauoption auf ei-
nen 2-streifigen Querschnitt soll erhalten und bereits planerisch berick-
sichtigt werden. Die Anbindung plant der Erschlielungstrager Senne-
stadt GmbH im Zeitraum ab 2013. Die Kosten der Anbindung Uber-
nimmt die Sennestadt GmbH. Folgekosten sind gegeniber Strallen
NRW nicht abzuldsen.

Die Regionalniederlassung Bielefeld Strassen NRW wird fur das Jahr
2013 Mittel fir eine Fuligangerlichtsignalanlage in Hohe der Kreuzkir-
che mit einer versuchsweisen Verlangerung des 2-streifigen Quer-
schnitts zwischen Briicke Ramsbrockring und FSA beantragen (Ver-
kehrsversuch nach StVO).
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e Falls eine Landesfinanzierung zur Umgestaltung der L 756 mittelfristig
endglltig ausgeschlossen ist, wird die Stadt gemeinsam mit dem Lan-
desbetrieb Strassen NRW prifen, ob aufgrund der Verkehrsbelastun-
gen und der verkehrsstadtebaulichen Situation eine Umstufung zur
Ortsdurchfahrt mit Baulasttragerwechsel zur Stadt erfolgen kann.

¢ Um die Realisierung dieser MaRnahmen fiir 2013 im Auge zu behalten,
werden weitere Gesprache auf Veranlassung der Stadt fir 2012 ange-
dacht.

Einen ersten Eindruck von der bei einem Verkehrsversuch abzumarkienden
bzw. abzusperrenden Flache und die Lage einer moglichen Uberquerungs-
stelle in Hohe der Kreuzkirche gibt die Darstellung in Abb. 14.

Abb.14 — Flachendarstellung Verkehrsversuch
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