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Gremium Sitzung am Beratung
Bezirksvertretung Mitte 08.11.2012 offentlich
Stadtentwicklungsausschuss 20.11.2012 offentlich

Beratungsgegenstand (Bezeichnung des Tagesordnungspunktes)

Umbau der B 66 Detmolder StraBe - Erfahrungsbericht nach Inbetriebnahme

Betroffene Pro.fiuktgruppe
11.12.01 Offentliche Verkehrsflachen

Auswirkungen auf Ziele, Kennzahlen
Stellungnahmen

Auswirkungen auf Ergebnisplan, Finanzplan
Keine

Ggf. Friihere Behandlung des Beratungsgegenstandes (Gremium, Datum, TOP, Drucksachen-Nr.)

Rat, 24.04.1997, TOP 4, Drucksachen-Nr. 4729/1994-1999

UStA, 17.02.1998, TOP 3.3, Drucksachen-Nr. 5013/1994-1999

BV Mitte 13.08.1998, TOP 19, Drucksachen-Nr. 6633/1994-1999
UStA, 18.08.1998, TOP 3.3, Drucksachen-Nr. 6633/1994-1999

BV Mitte, 19.10.2000, TOP 25, Drucksachen-Nr. 2227/1999-2004
UStA, 24.10.2000, TOP 6a, Drucksachen-Nr. 2227/1999-2004

BV Mitte, 09.11.2000, TOP 4, Drucksachen-Nr. 2227/1999-2004
UStA, 21.11.2000, TOP 3.3, Drucksachen-Nr. 2227/1999-2004

BV Mitte, 11.01.2001, TOP 3.01

BV Mitte, 11.01.2001, TOP 10, Drucksachen-Nr. 2227N1/1999-2004
UStA. 23.01.2001, TOP 3.2, Drucksachen-Nr. 2227N1/1999-2004
BV Mitte, 01.02.2001, TOP 5, Drucksachen-Nr. 2227N2/1999-2004
UStA, 13.02.2001, TOP 3.1a und 3.1.b1, Drucksachen-Nr. 2227N2/1999-2004
Rat, 22.02.2001, TOP 5, Drucksachen-Nr. 3037/1999-2004

BV Mitte, 08.03.2001, TOP 14, Drucksachen-Nr. 3007/1999-2004
UStA, 20.03.2001, TOP 13, Drucksachen-Nr. 3007/1999-2004
UStA, 24.04.2001, TOP 35.2, Drucksachen-Nr. 3502/1999-2004
Rat, 30.08.2001, TOP 4.2, Drucksachen-Nrn. 3502 und 4195/1999-2004
BV Mitte, 06.09.2001, TOP 8.3, Drucksachen-Nr. 4080/1999-2004
UStA 18.09.2001, TOP 13, Drucksachen-Nr. 4080/1999-2004

Rat, 27.09.2001, TOP 6, Drucksachen-Nr. 4303/1999-2004

Rat, 25.10.2001, TOP 4, Drucksachen-Nr. 4303/1999-2004

BV Mitte 13.12.2001, TOP 10, Drucksachen-Nr. 4080N-2004

UStA, 18.12.2001, TOP 3.1, Drucksachen-Nr. 4080N/1999-2004
SenR, 19.06.2002, TOP 6

BV Mitte, 06.06.2002, TOP 20, Drucksachen-Nr. 5551/1999-2004
UStA 18.06.2002, TOP 12, Drucksachen-Nr. 5551/1999-2004

Rat, 27.06.2002, TOP 24, Drucksachen-Nr. 5551/1999-2004

BV Mitte, 10.10.2002, TOP 16, Drucksachen-Nr. 5961/1999-2004




UStA, 29.10.2002, TOP 11, Drucksachen-Nr. 5961/1999-2004

BV Mitte 06.03.2003, TOP 13, Drucksachen-Nr. 5961N/1999-2004
UStA, 18.03.2006, TOP 4.2, Drucksachen-Nr. 5961 N/1999-2004
BV Mitte, 03.07.2003, TOP 9, Drucksachen-Nr. 7400/1999-2004
UStA, 15.07.2003, TOP 12, Drucksachen-Nr. 7400/1999-2004

BV Mitte, UStA, 25.11.2003, TOP 1, Drucksachen-Nr. 7818/1999-2004, 7818 N/1999-2004
Rat, 27.11.2003, TOP 22, Drucksachen-Nr. 7818/1999-2004, 7818 N/1999-2004
UStA, 14.09.2004, TOP 2.4, Drucksachen-Nr. 9142/1999-2004
BV Mitte, TOP 12, 04.11.2004, Drucksachen-Nr. 069/2004-2009
UStA, 23.11.2004, TOP 28.1, Drucksachen-Nr. 069/2004-2009
Rat, 11.11.2004, TOP 17, Drucksachen-Nr. 069/2004-2009

BV Mitte, 04.11.2004, TOP 12, Drucksachen-Nr. 077/2004-2009
Rat, 11.11.2004, TOP 17, Drucksachen-Nr. 077/2004-2009

BV Mitte 13.01.2005, TOP 11, Drucksachen-Nr. 384/2004-2009
UStA, 25.01.2005, TOP 13, Drucksachen-Nr. 384/2004-2009

BV Mitte, 12.05.2005, TOP 8, Drucksachen-Nr. 1000/2004-2009
UStA, 14.06.2005, TOP 13, Drucksachen-Nr. 1000/2004-2009
Rat, 13.06.2005, TOP 25, Drucksachen-Nr. 1000/2004-2009

BV Mitte, 10.08.2006, TOP 10, Drucksachen-Nr. 2606/2004-2009
BV Stieghorst, 17.08.2006, TOP 8, Drucksachen-Nr. 2606/2004-2009
UStA, 22.08.2006, TOP 10, Drucksachen-Nr. 2606/2004-2009
Rat, 31.08.2006, TOP 14, Drucksachen-Nr. 2606/2004-2009

BV Mitte, 02.11.2006, TOP 8, Drucksachen-Nr. 2845/2004-2009
UStA, 14.11.2006, TOP16, Drucksachen-Nr. 2845/2004-2009

BV Mitte, 01.03.2007, TOP4.2, Drucksachen-Nr. 3407/2004-2009
BV Mitte, 01.03.2007, TOP10, Drucksachen-Nr. 3369/2004-2009
UStA, 20.03.2007, TOP 12, Drucksachen-Nr. 3369/2004-2009

BV Mitte, 06.09.2007, TOP14, Drucksachen-Nr. 4106/2004-2009
UStA, 18.09.2007, TOP 9, Drucksachen-Nr. 4106/2004-2009

BV Mitte, 04.09.2008, TOP 4.3, Drucksachen-Nr. 5728/2004-2009
BV Mitte, 20.08.2009, TOP 4.1, Drucksachen-Nr. 7241/2009/2014
BV Mitte, 20.08.2009, TOP 4.2 Drucksachen-Nr. 7245/2009/2014
BV Mitte, 20.08.2009, TOP 4. 3 Drucksachen-Nr. 7248/2009/2014
BV Mitte, 20.08.2009, TOP 7

BV Mitte, 03.12.2009, TOP 4.4, Drucksachen-Nr. 0172/2009-2014
BV Mitte, 07.01.2010, TOP10, Drucksachen-Nr. 0264/2009-2014
StEA, 25.01.2011, TOP 12, Drucksachen-Nr. 1902/2009-2014

BV Mitte, 10.02.2011, TOP 9, Drucksachen-Nr. 1902/2009-2014
StEA 17.05.2011, TOP 3.2, Drucksachen-Nr. 2537/2009-2014
StEA 21.06.2011, TOP 3.2, Drucksachen-Nr. 2742/2009-2014
StEA 27.09.2011, TOP 5.1, Drucksachen-Nr. 3099/2009-2014
StEA 08.11.2011, TOP 3.2, Drucksachen-Nr. 3328/2009-2014

Sachverhalt:
Die Bezirksvertretung Mitte und der Stadtentwicklungsausschuss nehmen den Bericht der
Verwaltung zur Kenntnis.

Die B 66 Detmolder Stralke wurde nach einer aufwendigen Planungsphase mit umfangreichen
politischen Beratungen in den Jahren 2008 bis 2011 im Abschnitt Niederwall -
Otto-Brenner-Stralle umgebaut. Uber ein Jahr nach Inbetriecbnahme haben sich die
Verkehrsverhaltnisse soweit eingestellt, dass eine Evaluierung maoglich ist.

1.  Verkehrszahlen

Fur die Planung der Detmolder Stralle wurde 2003 eine Trendprognose fir die Jahre 2008 und

2015 erstellt. Parameter waren dabei der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV in Kfz/24h) und
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der Schwerverkehrsanteil (%).

Nach dem Umbau und einer Frist flr die Wiedereinstellung des Verkehrsverhaltens wurden im
Frihjahr 2012 an finf Knotenpunkten der Detmolder Stralle im Abschnitt Niederwall bis
Otto-Brenner-Stralle jeweils 16 Stunden-Zahlungen durchgefihrt. Diese wurden zur
Vergleichbarkeit mit der damaligen Verkehrsprognose auf den Durchschnittlichen Tagesverkehr
(DTV in Kfz/24h) umgerechnet. Weiterhin wurden an insgesamt acht Querschnitten in den
umliegenden StralRen die Verkehrsbelastungen in den verkehrlichen Spitzenstunden (7-9 Uhr und
15-17 Uhr) gezahlt, um Angaben zur Verkehrsbelastung des nachgeordneten Netzes zu erhalten.
Die aktuellen Verkehrsbelastungen wurden mit dem Zustand vor dem Umbau der Detmolder
Stralle (Zahlungen aus 2001 bis 2008) und mit Verkehrsprognose verglichen.

1.1 Kfz-Verkehrsbelastung auf der Detmolder Stralle

Die Querschnittsbelastungen auf der Detmolder Stral3e liegen zwischen 27.000 Kfz/24h in Hohe
August-Bebel-Strake und 33.000 Kfz/24h in Hoéhe Otto-Brenner-Strale. Ein Jahr nach
Fertigstellung der Umbaumalnahmen ist damit im Wesentlichen wieder die vor dem Umbau
ermittelte Verkehrsbelastung erreicht. Die aktuellen Verkehrszahlen entsprechen auch den
Werten der Verkehrsprognose, die u.a. in der Schalltechnischen Untersuchung bericksichtigt
wurden.

1.2 Schwerverkehr

Der Schwerlastverkehrs-Anteil (ab 2,8t) auf der Detmolder Straf3e liegt bei rund 8 %. Dies
entspricht sowohl dem Zustand vor dem Umbau, als auch der Verkehrsprognose fir 2015.

1.3 Verkehrsbelastung des nachgeordneten Netzes

Die aktuellen Verkehrsbelastungen in den Einmindungen Niederwall, August-Bebel-Stralle,
Teutoburger Strale und Priel3allee entsprechen im Wesentlichen denen vor dem Umbau. Sie
sind damit teilweise deutlich geringer als die Prognosewerte. Im Niederwall wurden 12.400
Kfz/24h ermittelt, die damalige Prognose ging von 14.000 Kfz/24h aus. Ahnlich sieht es in der
August-Bebel-StralRe (Zahlung 3.500 Kfz/24h, Prognose 4.700 Kfz/24h), Teutoburger Stralte
(Zahlung 7.700 Kfz/24h, Prognose 10.800 Kfz/24h) und PrieRallee (Zahlung 7.900 Kfz/24h,
Prognose 8.600 Kfz/24h) aus. Am Knotenpunkt Detmolder Strafle / Otto-Brenner-Stralle /
Osningsstralie hat sich die Verkehrsbelastung nach dem Umbau der Detmolder Straflde erhéht. In
der Einmindung Otto-Brenner-Strale ist die heutige Verkehrsbelastung mit 21.800 Kfz/24 héher
als vor dem Umbau (20.400 Kfz/24h) aber geringer als in der Verkehrsprognose (22.800 Kfz/24h).
In der Einmundung Osningstralle ist die Verkehrsbelastung mit 29.000 Kfz/24h signifikant
gestiegen (vor dem Umbau = 24.700 Kfz/24h), entspricht aber der Verkehrsprognose (29.300
Kfz/24h).

Bei der Prognose fur die sogenannten Blockumfahrten wurden Mehrverkehre unterstellt, die durch
Umwegfahrten bei nicht mehr zuldssigem Linksein- und —abbiegen entstehen. Fur das
Planverfahren wurde eine Abschatzung ,auf der sicheren Seite“ liegend vorgenommen. Die
Auswertung der Verkehrszahlungen und der Vergleich mit den Zahldaten vor dem Umbau
ergeben, dass tatsachlich jedoch kein erhéhtes Verkehrsaufkommen auf den Blockumfahrten und
in den Wohngebieten feststellbar ist. Nérdlich der Detmolder Stral3e wurden in der Luisenstralle,
Lippische Stralle, Gabelsberger Stralle und Bromberger Stral’e eine anndhernd gleiche
Verkehrsbelastungen wie vor dem Umbau ermittelt. Stdlich der Detmolder Strale wurde in der
Beethovenstralle eine geringere Verkehrsbelastung als vor dem Umbau ermittelt. Von den
gezahlten Querschnitten ist nur in der Lessingstral3e (zwischen Gartenstralle und Lortzingstralie)
eine geringflgig hohere Verkehrsbelastung ermittelt worden als vor dem Umbau der Detmolder
Stralte. Dies ist evtl. darauf zurlick zu fihren, dass Linksabbiegen von der Detmolder Stral3e in
die Loebell-, Sparren- und Gartenstral’e nicht mehr mdglich ist und das Wohngebiet Uber die
Lortzingstralde angefahren wird. In der August-Bebel-Strale, Teutoburger Stral’e und PrielRallee
hat sich die Verkehrsbelastung insgesamt leicht verringert.




1.4 Radverkehr auf der Detmolder Stralle

Im Rahmen der Verkehrszahlungen 2012 wurde auch der Radverkehr erfasst. Der Anteil des
Radverkehrs auf der Detmolder Stralde verringert sich in stadtauswartiger Richtung. Im Bereich
zwischen Niederwall und Lortzingstralle wurden 378 Radfahrer/16h gezahlt. Der Anteil am
Gesamtverkehr betragt damit etwa 1,3 Prozent. Hier befuhren in der morgendlichen
Spitzenstunde insgesamt 69 Radfahrer die Detmolder Stral’e, nachmittags wurden bis zu 43
Radfahrer pro Stunde gezahit. Ostlich der Teutoburger Strale bis zur Otto-Brenner-Strale ist das
Radverkehrsaufkommen geringer. In H6he der Einmundung Otto-Brenner Strafle wurden etwa
188 Radfahrer/16h gezahlt. Das ergibt einen Anteil am Gesamtverkehr von etwa 0,6 Prozent. In
der morgendlichen Spitzenstunde wurden hier maximal 36 Radfahrer, nachmittags 28 Radfahrer,
gezahlt.

1.5 Fahrradstrale Ehlentruper Weg

Im Ehlentruper Weg fanden zwei Querschnittszahlungen im Bereich zwischen Teutoburger
Stralle und PrieRallee in den verkehrsstarken Zeiten (7-9 Uhr und 15-17 Uhr) statt. Durch eine
Kfz-Kennzeichenerfassung an beiden Querschnitten konnte  der  Anteil des
Kfz-Durchgangsverkehrs ermittelt werden. Die Kfz-Belastung ist nachmittags mit rund 150 Kfz/h
am hoéchsten. In der morgendlichen Spitzenstunde wurden 136 Kfz/h gezahlt. Der Anteil des
Kfz-Durchgangsverkehrs betragt jeweils rund 30%. Die héchste Anzahl Radfahrer wurde mit 109
in der morgendlichen Spitzenstunde ermittelt. Dies entspricht einem Radverkehrsanteil von rund
45%. Die Zahl dokumentiert auch, dass der Ost-West-Radverkehr auf dem Ehlentruper Weg rund
dreimal hoher ist als auf dem entsprechenden Abschnitt der Detmolder Stralie.

1.6 Stadtbahn

Die vorlaufige Hochrechung aus der Erhebung zur Nachfrageanalyse 2011/12 durch die moBiel
GmbH ergab, dass der Fahrgastanstieg auf der Linie 2 mit zwei Prozent zwischen 2007 und 2012
leicht unter dem allgemeinen Fahrgastanstieg in diesem Zeitraum liegt.

2. Verkehrssicherheit und Verkehrsunfalle

Um Unfalle fir einen kompletten Jahreszeitraum auszuwerten, wurden ,aktuell“ die Unfalle aus
dem zweiten Halbjahr 2011 und dem ersten Halbjahr 2012 betrachtet. Diese Unfalle wurden den
Jahren 2007 (letztes Jahr ohne Baustellentatigkeit) und 2003/2002 (die Unfallzahlen dieser Jahre
liegen dem Planfeststellungsverfahren zugrunde) gegenibergestellt.

2.1 Verkehrsunfallentwicklung in Zahlen

Ziel der Umbaumafnahmen war u. a., durch
o die bauliche Mitteltrennung,
o die separaten Linksabbiegespuren in signalisierten Knotenpunkten sowie
e die zusatzlichen signalisierten Querungsmaglichkeiten fur Fuliganger

Unfalle zu reduzieren. Dabei sollten insbesondere auch die ,schweren® Unfalle (Kategorien 2 bis
4) deutlich reduziert werden.

In allen betrachteten Jahren waren in dem entsprechenden Abschnitt der Detmolder Stralle
zwischen Niederwall und Sieker-Kreuzung keine tédlichen Unfélle zu verzeichnen.

Die Zahl der Unfalle mit schwer verletzten Verkehrsteilnehmern (Kategorie 2) ist tber die Jahre
nahezu konstant geblieben. Die Zahl der Unfélle mit leicht verletzten Verkehrsteilnehmern
(Kategorie 3) hat insbesondere im Vergleich zu den Jahren 2003 und 2007 deutlich abgenommen
und sich im Vergleich zu diesen beiden Jahren beinahe halbiert. Unfélle mit schweren
Sachschaden (Kategorie 4) hat es 2011/12 gar nicht mehr gegeben.

4




2002 2003 2007 201112

Verkehrsunfalle

Kategorie 2 (schwer verletzte Verkehrsteilnehmern) 5 4 3 4
Kategorie 3 (leicht verletzte Verkehrsteilnehmer) 17 30 29 16
Kategorie 4 (schwere Sachschaden) 10 12 7 0
Summe Kategorie 2-4 32 46 39 20
Kategorie 5-8 (sonst. Sachschaden bis 204 202 183 146
Bagatellunfall)

Summe 236 248 222 166

Bei den Unféllen mit Personenschaden ist auffallig, dass nach dem Umbau der Detmolder Stral3e
insgesamt 5 motorisierte Zweiradfahrer auf den Stadtbahnschienen ins Rutschen gekommen und
dann gesturzt sind (davon einmal unter Alkoholeinfluss). Zu diesen Unfallen gibt es jedoch keine
Vergleichszahlen aus den Jahren 2002, 2003 und 2007, da diese seinerzeit nicht erhoben wurden
und nur mit grolem Aufwand manuell aus den ,alten“ Unfallberichten (soweit diese Uberhaupt
noch vorliegen) erstellt werden kénnten. Ob hier eine Zu- oder Abnahme oder eine konstante
Unfallentwicklung besteht, kann deshalb nicht beurteilt werden. Aus den aktuellen Unfallberichten
ergeben sich jedoch auch keine Erkenntnisse daflr, dass ,bauliche Mangel“ des
Schienenbereichs diese Unfallentwicklung ,férdern wirden.

In der Summe hat sich damit die Zahl der ,schweren Unfélle (Kategorie 2 bis 4) ganz deutlich
verringert. Dies gilt nicht nur in absoluten Zahlen. Wahrend der Anteil der Unfalle der Kategorien
2 bis 4 in den Jahren 2002, 2003 und 2007 zwischen 17,5 und 18,5% des gesamten
Unfallgeschehens lag, waren es 2011/12 anteilig ,nur‘ noch 12,5%.

Wie bei den schwer verletzten Unfallbeteiligten ist auch der Anteil der Fahrradfahrer und
FulRganger an den Unféllen mit Personenschaden nahezu konstant geblieben. In den
betrachteten Jahren wurden insgesamt zwei Radfahrer (2003 und 2011/12) und drei Ful3iganger
(2002 und zwei im Jahr 2003) schwer verletzt. In diesen Jahren wurden weiterhin sechs
Radfahrer (jeweils zwei 2003, 2007 und 2011/12) und sechs Fullganger (jeweils einer 2001 und
2011/12 und jeweils zwei 2003 und 2007) leicht verletzt. Durch den Ausbau der Detmolder Stralte
hat sich diese — bei der Verkehrsbelastung auf sehr niedrigem Niveau befindende — Zahl der
jahrlich verletzten FulRganger und Radfahrer letztlich nur unwesentlich verandert (wobei sich auch
diese Zahl gegenliber dem ,Basisjahr* 2003 halbiert hat).

Auch die Zahl der Bagatellunfalle hat ganz deutlich abgenommen. Waren es 2002 und 2003 noch
204 bzw. 202 war die Zahl 2007 bereits auf 183 abgesunken. Hier waren sicherlich die aufgrund
der Vorschlage des ,Runden Tisches" beschlossenen SofortmalRnahmen schon spirbar. Nach
dem Ausbau der Detmolder Stral3e ist die Zahl der Bagatellunfalle noch einmal ganz deutlich auf
146 zurlick gegangen.

Im Ergebnis ist damit die Unfallentwicklung nicht nur insgesamt sondern insbesondere auch bei
den schweren Unféllen spurbar zurlick gegangen.

2.2 Unfallursachen

Im Hinblick auf die Unfallursachen hat es nach Ausbau der Detmolder Strale (wenn man einmal
die wenig ,greifbare“ Unfallursache ,andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer® nicht berlcksichtigt)
insbesondere bei zwei Unfallursachen deutliche Veranderungen gegeben.

Unfalle mit der Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit® bzw. ,ungentgender
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Sicherheitsabstand” (die vom Unfallbild nur schwer ,auseinander zu halten® sind und auch von der
subjektiven Einstufung des jeweiligen Unfallsachbearbeiters der Polizei abhangig sind und
deshalb einheitlich betrachtet werden) sind gegenliber den Jahren 2002 und 2003 in absoluten
Zahlen um rund 60% und gegenuber 2007 immer noch um rund 48,5% zurlickgegangen. Beim

Blick auf das jeweilige ,Gesamtaufkommen® der Unfalle lag diese Unfallursache 2002/2003 noch
bei rund 52,5%, 2007 immer noch bei knapp 44% und 2011/12 dann bei 30% aller Unfalle. Diese
Entwicklung spricht daflir, dass nach dem Umbau Verkehrsteilnehmer die Detmolder Stralte mit
deutlich angepassterer Geschwindigkeit und verbessertem Sicherheitsabstand befahren.

Auch Unfalle mit der Ursache ,fehlerhafter Fahrstreifenwechsel beim Nebeneinanderherfahren®
haben gegenuber den Jahren 2002, 2003 und 2007 um 27 bzw. 10 und 14 Unfalle deutlich ab-
genommen. Wahrend dieses Fehlverhalten damit noch 2002 bei knapp 20% aller Unfalle
ursachlich war, waren es 2011/12 ,nur® noch runde 12 %. Dieser Ruckgang deutet darauf hin,
dass nach dem Umbau entweder deutlich weniger Fahrstreifenwechsel stattfinden oder diese
(gerade auch im Hinblick auf angepasste Geschwindigkeit und ausreichenden Sicher-
heitsabstand) sicherer vorgenommen werden.

Weitere signifikante Veranderungen bei den Unfallursachen - insbesondere auch eine Zunahme
von einzelnen Unfallursachen — sind nicht zu erkennen.

2.3 Unfalltypen

Bei den Unfalltypen haben sich bei den ,Abbiegeunfallen®, den ,Einbiegen/Kreuzen-Unfallen®, den
,unfallen durch ruhenden Verkehr* und bei den ,Unfallen im Langsverkehr® deutliche
Veranderungen ergeben.

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich, wenn der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem
einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem Vorfahrtberechtigten ausgel6st
wurde. Bei diesem Unfalltyp hat sich die Anzahl auf beinahe ein Drittel verringert.

Um einen Einbiegen/Kreuzen-Unfall handelt es sich, wenn der Unfall durch einen Konflikt
zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegen gesetzter Richtung kommenden
Verkehrsteilnehmer ausgeldst wurde. Bei diesem Unfalltyp hat sich die Anzahl in etwa halbiert.
Gegentiber 2003 ist sogar ein Riickgang um 70 % festzustellen.

Eine negative Unfallentwicklung gibt es bei den Unfallen durch ruhenden Verkehr. Um einen
derartigen Unfall handelt es sich, wenn der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug
des flieBenden Verkehrs und einem auf der Fahrbahn haltenden/parkenden (auch ein- bzw.
ausparkenden) Fahrzeug ausgeldst wurde. Wahrend dieser Unfalltyp vor dem Umbau bei
durchschnittlich 14 Unfallen lag sind es nach dem Umbau 42 Unfalle, davon allein 33 durch Auf-
fahren auf parkende Fahrzeuge. Keiner der Unfalle befindet sich in den Unfallkategorien mit
Verletzten oder schweren Sachschaden. Bei 32 Unféllen durch ruhenden Verkehr handelte es
sich um Bagatellunfalle, bei 10 entstand erkennbarer Sachschaden, davon 9 mal mit Fahrerflucht.

Um einen Unfall im Langsverkehr handelt es sich, wenn der Unfall durch einen Konflikt zwischen
Verkehrsteilnehmern ausgelést wurde, die sich in gleicher oder entgegen gesetzter Richtung
bewegen (sofern dieser Konflikt nicht Folge eines Verkehrsvorgangs ist, der einem anderen
Unfalltyp entspricht). Dieser Rlckgang auf etwa die Halfe des Wertes vor dem Umbau
korrespondiert mit der schon oben dargestellten Entwicklung, dass nach dem Umbau auf diesem
Teilstick der Detmolder StraBe mit angepasster Geschwindigkeit, ausreichendem
Sicherheitsabstand und weniger Fehlverhalten beim Fahrstreifenwechsel gefahren wird.

Unfalltyp 2002 2003 2007  2011/12
Abbiegeunfall 20 22 22 8
Einbiegen / Kreuzen-Unfall 15 27 17 8
Unfallen durch ruhenden Verkehr 14 16 12 42
Unfall im Langsverkehr 155 141 125 77




Zusammenfassend |8sst sich feststellen, dass sich der Umbau der Detmolder Stralle (bis auf die
Unfalle durch ruhenden Verkehr) wie beabsichtigt deutlich splrbar positiv auf die
Unfallentwicklung in diesem Teilbereich ausgewirkt hat.

2.4 Anliegerbeschwerden die Verkehrssicherheit betreffend

Einzige nach Inbetriebnahme der Stralle konkret gedulRerten Beschwerden seitens der Anlieger
stellen die Sichtverhaltnisse an den Grundstickszufahrten dar. Dies wurde in der BV Mitte bereits
im Marz 2011 beraten. An privaten Sammelzufahrten mit zumeist ortskundigen
Verkehrsteilnehmern kénnen oft nur die erforderlichen Haltesichtweiten von 35m eingehalten
werden wogegen an Einmidndungen offentlicher Strallen die Einhaltung der Anfahrsichtweiten
von 50m zu gewahrleisten ist.

3. Verkehrsverhalten

3.1 Griine Welle

Zur Uberpriifung der Koordinierung wurden an unterschiedlichen Werktagen insgesamt 95
Testfahrten durchgefuhrt, 48 stadteinwarts und 47 stadtauswarts. Insgesamt ergibt sich fur die
Koordinierung in der Detmolder Strale eine befriedigende Qualitat, Das Koordinierungsmal} (=
Anteil der Lichtsignalanlagen, die bei Griin passiert werden) liegt im Mittel bei 80 Prozent. Dies
entspricht der Qualitatsstufe C (befriedigende Verkehrsqualitdt) nach Handbuch fur die
Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS). Betrachtet man nur die Fahrten ohne augenscheinliche
Beeintrachtigung durch Stadtbahnfahrten, liegt das Koordinierungsmall bei 83 Prozent. Dies
entspricht ebenfalls noch der Qualitdtsstufe C nach HBS. Die bevorzugten Richtungen der
Koordinierung sind in Abhangigkeit von der Tageszeit und dem entsprechend geschalteten
Signalprogramm unterschiedlich. Morgens und vormittags ist die Hauptkoordinierungsrichtung
stadteinwarts, nachmittags und abends stadtauswarts. Die Ergebnisse der Testfahrten bestatigen
diese Prioritaten. In der Hauptkoordinierungsrichtung und in den Schwachverkehrszeiten liegt das
Koordinierungsmall bei bis zu 87 Prozent. Dies entspricht der Qualitatsstufe B (gute
Verkehrsqualitat).

Insgesamt kann eine befriedigende Qualitat der Koordinierung auf der Detmolder Stral3e und eine
Verbesserung zum Vorher-Zustand festgestellt werden. Eine weitere Verbesserung ist nicht
moglich, ohne die Beschleunigung der Stadtbahn zu reduzieren oder unverhaltnismaRige
Einschrankungen fur die jeweils untergeordnete Fahrtrichtung in Kauf zu nehmen.

Diese Ergebnisse bestatigen folgende Aussagen des Verkehrstechnischen Gutachtens aus dem
Jahr 2001:

— Durch die unglnstigen Knotenpunktabstdande ist nur eine eingeschrankte Grine Welle
moglich.

— Die geometrischen Verschiebungen der Lichtsignalanlagen und der Bau der Hochbahnsteige
haben gegenuber dem vorherigen Zustand nahezu keinen Einfluss auf die Griine Welle.

— Positiv auf die Leistungsfahigkeit und damit die Qualitdt der Grinen Welle wirken sich die
Linksabbiegespuren aus. Durch sie treten kaum noch Behinderungen durch wartende
Linksabbieger auf und Sonderphasen fiir Linksabbieger sind seltener erforderlich.

3.2 Geschwindigkeitsniveau

Nach Freigabe der Detmolder StraBe am 15.04.2011 wurden seitens der Polizei im
Umbaubereich keine Geschwindigkeitsiberwachungsmallnahmen mehr vorgenommen.

Seitens der kommunalen Geschwindigkeitsiiberwachung erfolgten an drei Terminen
Geschwindigkeitsiiberwachungen in Fahrtrichtung stadteinwarts (Standort: zwischen Graudenzer
Stral’e und Kdnigsbrigge vor Hs-Nr.: 179) und an zwei Terminen in Fahrtrichtung stadtauswarts
(Standort: zwischen Joseph-Haydn-Stral3e und Wilhelm-Raabe-Stral3e vor Hs-Nr. 190), jeweils fur
ca. 1 Stunde. Gemessen wurden VerstdRe ab einer Geschwindigkeit von 64 km/h, also 14 km/h
uber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Nicht einmal 2% der Verkehrsteilnehmer fuhren mit
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einer solchen erhohten Geschwindigkeit. Einzelheiten diesbeziglich sind der folgenden Auflistung
zu entnehmen:

Datum Fahrtrichtung Messzeit Gesamtdurchfahrten VerstoBe VerstoRrate
24.04.2012  stadteinwarts  16:10 - 17:20 979 8 0,8%
10.05.2012  stadteinwarts  16:27 - 17:45 1054 7 0,7%
16.05.2012  stadtauswarts  12:28 - 13:35 799 9 1,1%
31.05.2012  stadtauswarts 16:28 - 17:30 391 2 0,5%
23.07.2012  stadteinwarts  12:03 - 13:00 639 8 1,3%

Die gemessenen Geschwindigkeitsverstofie lagen dabei ausschlieRlich im unteren Grenzbereich
von 64-70 km/h (bei einer zuldassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h). ,Ausrei3er‘ nach oben
wurden nicht festgestellt.

Erganzend wurde das Geschwindigkeitsniveau vom 26.07.2012 bis 02.08.2012 verdeckt mit
einem sogenannten Verkehrszahler ermittelt. In Fahrtrichtung stadteinwarts (26.07.-30.07.2012
vor der Hausnummer 125-127) ergab sich eine Verstollrate von 35,16%. Hierbei ist jedoch
festzustellen, dass sich ein Anteil von ca. 85 % der begangenen Geschwindigkeitsverstofie in
dem Bereich zwischen 51 und 60 km/h bewegte und bei nur noch ca. 15% der begangenen
GeschwindigkeitsverstoRe Geschwindigkeiten von tber 61 km/h gemessen wurden.

Ahnlich sieht die Situation in der Fahrtrichtung stadtauswarts 30.07.- 02.08.2012 gegeniber der
Hausnummer 125-127) aus. Die Auswertung ergibt eine Verstof3rate von 29,43%, wobei sich ein
Anteil von ca. 84% der begangenen Geschwindigkeitsverst6Re in dem Bereich zwischen 51 und
60 km/h bewegte und bei nur noch ca. 15 % der begangenen Geschwindigkeitsversté3e von Uber
61 km/h gemessen wurden.

3.3 Behinderungen fir den Stadtbahnverkehr

Durch die neue Verkehrsfilhrung fir Linksabbieger in die August-Bebel-Stralle, Teutoburger
Stralle und PrieRallee werden die Stadtbahnen in Fahrtrichtung Sieker jetzt weniger behindert als
vor dem Umbau der Detmolder Strale. Probleme treten zeitweise noch durch verkehrswidrig
abbiegende Linksabbieger, zum Beispiel zum Discounter-Markt in Sieker auf, das
Verkehrszeichen Z209-30 (vorgeschriebene Fahrtrichtung geradeaus) wird nicht beachtet.

Nach der Inbetriebnahme der neuen Streckenfuhrung gab es bisher drei Verkehrsunfélle mit
Stadtbahnen. Zweimal lag die Ursache bei der Stadtbahn (Auffahren, Unfall im Langsverkehr),
einmal wurde der Stadtbahn die Vorfahrt genommen.

3.4 Radfahrer

Grundlage der umgesetzten Planung war der Grundsatzbeschluss des Umwelt- und
Stadtentwicklungssausschusses vom 21.11.2000, der mit dem Ziel der Aufrechterhaltung einer
hohen Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr und den OPNV als Planungsvorgabe die
Vierspurigkeit mit mindestens 3,25m breiten Fahrspuren, eine Maximierung der Stellplatze sowie
den Verzicht auf Radverkehrsanlagen soweit dies zuschussunschadlich sei definierte.

Beobachtungen des Radfahrerverhaltens und Zahlungen dokumentieren einen sehr hohen Anteil
von Radfahrern, die auf dem Gehweg der Detmolder StralRe fahren. Dieser liegt bei rund 75 %
und ist auf das fehlende Angebot von Radverkehrsanlagen bei gleichzeitig hoher
Kfz-Verkehrsbelastung der Fahrbahn zurlckzufuhren. Weiterhin ist die Befahrbarkeit durch den
Umbau der Stralle mit abgesenkten Gehwegen erleichtert. Derzeit fihrt die Universitat Dresden
im Rahmen eines bundesweiten Forschungsvorhabens im Auftrag BMV eine Untersuchung zur
Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn durch. Ergebnisse hierzu werden voraussichtlich erst
nach Vorliegen des abschlieRenden Forschungsberichts in einigen Jahren verdffentlicht.

Die verbotenerweise starke Nutzung der Gehwege durch Radfahrer wird als nicht




unproblematisch angesehen, da der Gehweg den schwachsten Verkehrsteilnehmern (Kinder,
Altere, Mobilitatseingeschrankte) dient, jedoch ist das Unfallgeschehen mit Radfahrern auf dem
Gehweg unauffallig. Eine Freigabe der Gehwege fliir Radfahrer entlang der Detmolder Strale
zwischen Niederwall und Otto-Brenner Strale ist schon allein aufgrund der in vielen Bereichen
nicht ausreichenden Gehwegbreiten (von mindestens 2,50m) nicht méglich.

Offentlichkeitsarbeit hin zu einer vermehrten (Misch-) Nutzung der Fahrbahn der Detmolder
Strale ist in Anbetracht der hohen Verkehrsbelastung nur bedingt erfolgversprechend. Sie
musste dagegen besonders auf die Nutzung des parallel verlaufenden Strallenzugs
Rohrteichstrale - Ehlentruper Weg als gut nutzbare alternative Wegfuhrung ausgerichtet werden.

In der Planung wurde insbesondere diese Parallelroute angefuhrt, zumal hier Teilbereiche als
Fahrradstrale ausgewiesen sind. Die Erkenntnisse aus den Beobachtungen zeigen, dass zwar
ein Grofteil der Ost-West-gerichteten Radverkehre Uber diese Verbindung abgewickelt werden,
jedoch aufgrund der Geradlinigkeit der Detmolder Stral’e und insbesondere aufgrund des Quell-
und Zielverkehrs der Anlieger die Ausweisung von Parallelstralen als Ausweichrouten
(Ehlentruper Weg, Lipper Hellweg, Beethovenstralle, Lessingstral’e) nur als eine Losung flr
viele, nicht jedoch alle Radfahrer angesehen werden kann.

Der Ehlentruper Weg ist im Abschnitt PrieRallee bis Teutoburger Stralle als Fahrradstralle
ausgeschildert, bietet den Radfahrern faktisch aber relativ wenig Komfort, da es durch die
geringen Restfahrbahnbreiten zwischen den in der Regel beidseitig parkenden Kfz zu
Behinderungen beim Begegnungsfall Rad/Kfz kommt. Mit rund 30 Prozent ist der Anteil des
Kfz-Durchgangsverkehrs im Ehlentruper Weg weiterhin relativ hoch.

Die Frage der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn der Detmolder Stralle war auch
Gegenstand der Beratungen des Stadtentwicklungsausschusses vom 21.06.2011 und
27.09.2011.

Die Planung wurde auf Grundlage des bis 2006 bzw. 2010 giiltigen technischen Regelwerks
(EAHV 93 — Empfehlungen flr die Anlage von Hauptverkehrsstralien, ERA 95 — Empfehlungen
fur die Anlage von Radverkehrsanlagen) aufgestellt. Seit 2007 bzw. 2011 steht eine neue
Generation des technischen Regelwerks (RASt 06 — Richtlinie fur die Anlage von StadtstralRen,
ERA 2010 — Empfehlungen fir die Anlage von Radverkehrsanlagen) zur Verfligung, das dem
Radschutzstreifen einen wesentlich héheren Stellenwert einrdumt.

Die RASt 06 lasst seit 2007 die Anlage baulich getrennter Uberbreiter einstreifiger
Richtungsfahrbahnen zu. Uberbreite Fahrstreifen lassen das Nebeneinanderfahren von 2 Pkws
(5,00m) oder Pkw und Lkw (5,50m) zu, dartiber hinausgehende Uberholvorgange sind jedoch nur
bei Mitbenutzung des Schutzstreifens mdglich. Die Verbindung von Uberbreiten
Richtungsfahrbahnen und Radverkehrsanlagen kennt die RASt nicht. Bahnkdrper waren dann im
baulichen Mittelstreifen vorzusehen.

Die ERA 2010 definiert seit 2011 die mdgliche Kombination von Uberbreiten 5,00m breiten
Richtungsfahrbahnen und 1,50m breiten Radschutzstreifen. Die Einsatzkriterien fir Schutzstreifen
sind aufgrund der Verkehrsbelastung der Detmolder Strafe hier jedoch nicht gegeben. Die
Flhrung von spurgebundenem Schienenverkehr auf Uberbreiten Fahrstreifen ist im technischen
Regelwerk ebenfalls nicht vorgesehen, so dass keine gesicherten Erkenntnisse vorliegen, ob hier
ein ausreichend sicherer und leistungsfahiger Verkehrsablauf gewahrleistet werden kénnte.

Weiterhin ist die Bindungswirkung des Planfeststellungsbeschlusses zu berlcksichtigen.
Inwieweit eine Neuaufteilung des StralRenquerschnitts zulassig ist, ware ggf. mit der
Planfeststellungsbehoérde zu erdrtern, aber auch mit den Tragern 6ffentlicher Belange, die davon
berihrt ware, wie z. B. der Betriebsleitung von moBiel oder der Technischen Aufsichtsbehdrde flir
den Stadtbahnbetrieb.

Hinsichtlich der rechtlichen Mdglichkeiten und des voraussichtlichen Verfahrens hat das
Rechtsamt auf Folgendes hingewiesen:

§ 75 (2) S.1 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwWVfG) enthalt die sog. Duldungswirkung bzgl.
privatrechtlicher Anspriche:




sISt der Planfeststellungsbeschluss unanfechtbar geworden, so sind
Anspriiche auf Unterlassung des Vorhabens, auf Beseitigung oder
Anderung der Anlagen oder auf Unterlassung ihrer Benutzung
ausgeschlossen.”

§ 75 (2) VWVTG enthalt unter engen Voraussetzungen — einen Anspruch auf Plananderung bzw.
—erganzung:

»lreten nicht voraussehbare Wirkungen des Vorhabens oder der dem
festgestellten Plan entsprechenden Anlagen auf das Recht eines anderen
erst nach Unanfechtbarkeit des Plans auf, so kann der Betroffene
Vorkehrungen oder die Errichtung und Unterhaltung von Anlagen
verlangen, welche die nachteiligen Wirkungen ausschlie3en. Sie sind dem
Trdger des Vorhabens durch Beschluss der Planfeststellungsbehérde
aufzuerlegen....”

§ 75 (3) regelt das Verfahren der Anderung — insbes. die einzuhaltenden Fristen. Durch die
Unanfechtbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses ist auch der Vorhabenstrager an die
Grundziige der Planung und die entsprechenden Festsetzungen gebunden. Das bedeutet, dass
bei Anderungswijnschen, die wesentlich davon abweichen, erneut das formelle Verfahren zu
beschreiten ist.

Uber diese planerischen Restriktionen hinaus ware aus bautechnischer Sicht die Aufbringung
einer neuen Deckschicht zur Vermeidung von Phantommarkierungen Voraussetzung fur eine
andere Querschnittsaufteilung.

Der Attraktivierung der Fahrradstrafle Ehlentruper Weg kénnten demgegeniber folgende
Malnahmen dienen:

— Anlage einer Durchfahrsperre zwischen PrieRallee und Teutoburger StraBe: Dadurch
wirde eine Reduzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs erreicht werden. Begegnungsfalle
Kfz/Rad wirden somit verringert. Zusatzliche Effekte waren eine Verkehrsberuhigung (und
Larmminderung) fur die Anwohner, jedoch auch eine Erhéhung von Umwegfahrten.

— Abschnittsweise wechselnde EinbahnstraBenregelung: Auch hierdurch ware eine
Reduzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs erreichbar. Begegnungsfalle Kfz/Rad wirden
somit verringert. Auch hier kdme es zu vermehrten Umwegfahrten.

— Streckenweise Parkverbote: An Stellen an denen heute der Begegnungsfall Rad/Kfz zu
gegenseitigen Behinderungen flihrt kdnnte diesem Mangel mit Parkverboten begegnet
werden.

3.5 FulRgangerquerungen

Zwischen Mittelstrale und August-Bebel-Stralde liegt der Anteil an Fu3gangern, die die Detmolder
Stralte ungesichert zwischen den Lichtsignalanlagen Uberqueren, bei fast 40%. In anderen
Bereichen der Detmolder Stralle ist der Anteil der Fuligéngerquerungen abseits von
Lichtsignalanlagen geringer. Zwischen den Einmindungen Priel3allee und Kénigsbrigge liegt er
beispielsweise bei etwa 15 bis 20 %. Grund dafir ist zum einen, dass in Teilbereichen der
Detmolder StraRe die Mitteltrennung als Uberquerungshilfe genutzt werden kann und es in den
Schwachverkehrszeiten ausreichend grof3e Zeitlicken im Kfz-Verkehr vorhanden sind. Dieser
Anteil ungesicherter Uberquerungen ist aus Sicht der Verkehrssicherheit nicht unproblematisch,
bisher ist es jedoch nicht zu Unféallen mit querenden FuRgangern gekommen.

Auch an den zwei unsignalisierten Querungshilfen in Sieker wurden Zahlungen der Fulliganger an
einem durchschnittlichen Werktag auerhalb der Ferien bei trockenem Wetter durchgefihrt.
Wahrend die Uberquerungsstelle in der Mitte der Stadtbahnendhaltestelle mit rund 10
FuBgangern/h nur sehr selten genutzt wird, ist in Héhe von Stadtbahnausfahrt und Supermarkt
ein héherer Querungsbedarf zu beobachten. In der morgendlichen Spitzenstunde Uberquerten
hier 61 FulRganger die Detmolder StralRe, mittags wurden 107 FuRganger/h und nachmittags 95
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FulRganger/h gezahlt. In der Richtlinie fur die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) sind die
Einsatzbereiche von Uberquerungsanlagen in Abhéangigkeit von Verkehrsbelastung,
Hoéchstgeschwindigkeit und Anzahl FulRganger definiert. Wegen der vorhandenen Mitteltrennung
ist dabei die maximale Verkehrsbelastung fiir eine Fahrtrichtung zu betrachten, die morgens und

nachmittags in den Spitzenstunden jeweils bei rund 1.550 Kfz/h und mittags bei 1.100 Kfz/h liegt.
Die RASt 06 empfiehlt fiir diese Eingangswerte den Einsatz einer Lichtsignalanlage. Jedoch ist
auch die vorhandene Mitteltrennung als Uberquerungsanlage gerade noch ausreichend. Die
Beobachtungen zeigen, dass die vorhandenen Zeitlicken im Kfz-Verkehr ein gefahrloses
Uberqueren der Detmolder StralRe erméglichen. Es wurden keine Gefahrensituationen beobachtet
und es gibt keine Unfalle. Fulliganger mit héherem Sicherheitsbedirfnis kénnen die maximal 100
Meter entfernten Lichtsignalanlagen nutzen. Es wird aus den genannten Griinden kein akuter
Handlungsbedarf gesehen. Die Situation sollte aber weiter beobachtet werden.

3.6 RotlichtverstoRe

An den Haltestellen PrieRallee und Mozartstralle ist, wie grundsatzlich an Haltestellen in
Mittellage, tendenziell mit einer erhdhten Anzahl an Rotldufern im Vergleich zu anderen
Haltestellenformen zu rechnen. Die erforderliche Griinzeit fir ein- und ausfahrende Stadtbahnen
erfordert ein gleichzeitiges Rot flir FuRganger. Fulganger, die eine einfahrende Bahn noch
erreichen wollen, sind deshalb verleitet, ihr Rotlicht zu missachten.

Eine Erhebung des Ful3gangerverhaltens an der Haltestelle PrieRallee bestatigt diese Tendenz
teilweise. Am kreuzungsnahen Zugang zur Haltestelle wurden in zwei Stunden 126 FulRganger
bei Griin und 22 bei Rot gezahlt. Damit ist der Rotlauferanteil mit rund 15 Prozent unauffallig. Am
kreuzungsfernen Haltstellenzugang wurden im gleichen Zeitraum 52 Ful3ganger bei Grun und 43
bei Rot gezahlt. Damit ist hier mit 45 Prozent ein hoher Rotlauferanteil zu beobachten.

Diese geringere Akzeptanz der Signalisierung ist durch die Ubersichtliche Verkehrssituation
abseits der Kreuzungen und Einmindungen zu erklaren. Viele Fulliganger driicken gar nicht erst
auf den Anforderungstaster, sondern warten die nachste ausreichende Zeitliicke im Kfz-Verkehr
ab, um die Stral3e zu Uberqueren. Ein weiterer Grund ist die im Vergleich zum Haltestellenzugang
an der Kreuzung héhere durchschnittliche Wartezeit fir FuRganger. FulRganger mussen ihr Grin
immer anfordern und bis zum Beginn des nachsten Zeitfensters warten, in dem die Koordinierung
der Lichtsignalanlagen eine FuRgangerfreigabe zulasst. Im unglnstigsten Fall dauert dies einen
Signalzeitenumlauf und fuhrt zu Wartezeiten bis zu 100 Sekunden. An der kreuzungsnahen Furt
dagegen wird wegen der Anforderungen der Kfz aus der PrieRallee in nahezu jedem Umlauf eine
Grunzeit geschaltet. Die Wahrscheinlichkeit, dass Fu3ganger beim Erreichen der Furt bereits
Grun haben oder in Kirze bekommen, ist damit deutlich groer.

Die Verringerung des Rotlauferanteils ware durch die Erhéhung der Akzeptanz der Signalisierung
zu erreichen. Die sofortige Berlcksichtigung der Fulgangeranforderungen wirde die
durchschnittlichen Wartezeiten auf 10 bis 20 Sekunden reduzieren, hatte aber die Aufgabe der
Koordinierung der Kfz-Signale mit den Signalen an der Kreuzungs-Lichtsignalanlage zur Folge.
Auch durch die Einrichtung einer Daueranforderung kann die Fuligangerwartezeit verkirzt
werden. Dieses wirde jedoch dazu fiihren, dass in jedem Umlauf eine Grlnzeit fur Fullganger
geschaltet wird - unabhangig davon, ob ein FuRganger tatsachlich die StralRe Uberqueren will
oder nicht. Die Aufgabe der Koordinierung wirde zu starken Einschrankungen fir den
Kfz-Verkehr in der Hauptrichtung und die Koordinierung (Griine Welle) auf der gesamten
Detmolder StralRe fuhren. Dies ist aufgrund der relativ geringen Anzahl der Fuldganger nicht zu
empfehlen. Auch die Daueranforderung fir Fuliganger ist nur in den Spitzenstunden zu
rechtfertigen, in denen bei einem Aufkommen von etwa 50 Fuligéngern sowieso in fast jedem
Umlauf eine Anforderung zu erwarten ist. In den Zeiten mit geringem FuRgangeraufkommen
dagegen wuirden die Kfz in vielen Fallen angehalten, obwohl kein Fulganger die Stralle
Uberqueren will. Dies wirde das Verstandnis der Autofahrer flr die Signalisierung deutlich
verringern. Insgesamt ist der Querungsbedarf an den kreuzungsfernen Haltestellenzugangen
gering. FuRganger, die gesichert die Stral3e tUberqueren wollen, haben diese Mdglichkeit durch
die vorhandene Signalisierung. Die ungesichert querenden FulRganger nutzen die vorhandenen,
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ausreichend groRen, Zeitliicken, so dass keine verkehrsgefahrdenden Situationen beobachtet
werden. Auch gab es seit Einschaltung der Lichtsignalanlagen keine Unfélle mit
FuRgangerbeteiligung. Deshalb sollte zunachst auf MaRnahmen verzichtet und die Situation
weiter beobachtet werden.

3.7 Sicherheit der Hochbahnsteige

Die Aussagen des 2002 erstellten Sicherheitsgutachtens flir den Hochbahnsteig PrieRallee
werden grundsatzlich bestatigt. Es sind keine Vorfélle bekannt, die den sicheren Betrieb der
Hochbahnsteige in Frage stellen.

3.8 Parken / Ruhender Verkehr

Die baulich angelegten Parkstreifen entlang der Detmolder StralRe werden sehr gut angenommen
und sind insbesondere morgens, abends und am Wochenende meist voll belegt. Gegeniber der
Verkehrsiberwachung des Ordnungsamtes wurden schon haufiger im Rahmen von Beschwerden
geaulert, dass zu wenige Parkplatze insgesamt in diesem Bereich der Detmolder Stralie
vorhanden seien. Grolere Probleme mit Gehwegparken sind bisher nicht vorgekommen. Im
Zeitraum vom 01.06.2011 bis zum 03.07.2012 wurden durch die Verkehrsiiberwachung des
Ordnungsamtes 127 Verwarnungen wegen Parkens auf dem Gehweg fir die gesamte Detmolder
Stralie erteilt. Die meisten Verwarnungen davon erfolgten im sanierten Bereich. Da die Gehwege
meistens recht breit sind, ist es dabei nur selten zu Behinderungen gekommen.

Nach Fertigstellung und Freigabe der Detmolder Strale wurde im Umbauabschnitt punktuell auf
den vorhandenen Parkstreifen eine Parkscheibenregelung eingeflihrt. Dadurch sollte das
Dauerparken unmittelbar vor den Geschaftszeilen vermieden und eine bessere Parkmdglichkeit
fur die Kunden ansassiger Gewerbetriebe geschaffen werden. Nach Einfihrung sind hier keinerlei
Beschwerden aufgelaufen.

3.9 Belange des Brandschutzes und Rettungsdienstes (Feuerwehr):

Grundsatzlich wurden die Einsatzfahrten durch den Neubau weder positiv noch negativ be-
einflusst, jedoch liegen die Fahrzeuge durch den neuen Stral’enbelag ruhiger als bisher auf der
Stralle.

4, StraBenverkehrslarm

Beim Umbau der Detmolder Strale konnten Strallenbaumangel beseitigt werden. Das
Kopfsteinpflaster der mittleren Fahrstreifen wurde durch einen Asphaltbeton ersetzt. Das flihrte
insgesamt zu einer Larmminderung an der StralRe. Die gleichmalige Verteilung der Verkehre auf
alle Fahrstreifen fihrt weiterhin zu einer Verstetigung und somit auch zu einer Verminderung des
Straldenlarms.

Im Bereich der neuen Ampelanlagen und Hochbahnsteige werden zurzeit an betroffenen
Gebduden Larmvorsorgemalnahmen umgesetzt. Durch den Einbau von Schallschutzfenstern,
Dammung von Rollladenkasten oder Dachflachen sowie den Einbau von Schallddmmliftern in
Schlafraumen verbesserte sich nach Mitteilung der Eigentimer die Wohnqualitat spirbar. Die
Wohnungen sind ebenfalls schneller und langfristiger zu vermieten.

Im nachgeordneten Netz treten in den Blockumfahrten deutlich geringere Larmpegel auf, als dies
zunachst unterstellt wurde.
5. Zusammenfassende Bewertung

— Die Kfz-Verkehrsprognose auf der Detmolder Stralte und der Verkehrswert des entsprechend
der Vorgabe des Grundsatzbeschlusses vierstreifigen Querschnitts wird bestatigt.

— Die Steigerungen der Verkehre und damit auch des StralRenlarms in den Blockumfahrten sind
ausgeblieben.
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Die Unfallzahlen auf der Detmolder Stralle sind deutlich zurlickgegangen. Die
Querungssituation sollte weiter beobachtet werden.

Das Geschwindigkeitsniveau ist unauffallig.

Hinsichtlich der Larmimmissionen und Erschitterungen sind durch den neuen
Fahrbahnaufbau erhebliche Verbesserungen erzielt worden. Durch die laufenden
LarmvorsorgemalRnahmen verbessert sich die Wohnqualitat.

Der Betrieb der Grinen Welle 1auft unter den gegebenen Randbedingungen befriedigend.

Die Behinderungen fir den Stadtbahnbetrieb haben sich deutlich verringert, der Betrieb der
Hochbahnsteige lauft ohne besondere Auffalligkeiten.

Die umgesetzte Planung wird nicht allen Verkehrsteilnehmern gleich gerecht, den Belangen
des Radverkehrs am wenigsten. Ein nachtraglicher Eingriff in die Querschnittsaufteilung der
Detmolder Strafle ware mit erheblichem Untersuchungsaufwand und Unsicherheiten
hinsichtlich der Auswirkungen verbunden. Der Radverkehrsanteil auf der Detmolder Stralte
ist gering im Gegensatz zur Alternativirasse Ehlentruper Weg, auf dem
Attraktivierungsmallnahmen einfacher und mit kalkulierbaren Auswirkungen umzusetzen
waren.

Oberbiirgermeister/Beigeordnete(r)
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