Amt, Datum, Telefon Drucksachen-Nr.

660 Amt fur Verkehr, 12.08.2016, 51 — 28 19 1548/2014-2020/1
660.21 Stefan Helmer

Beschlussvorlage der Verwaltung Diese Vorlage
Nachtragsvorlage ersetzt die Ursprungsvorlage.
erganzt die Ursprungsvorlage.

Gremium Sitzung am Beratung

Bezirksvertretung Mitte 01.09.2016 offentlich
Seniorenrat 21.09.2016 offentlich
Beirat fir Behindertenfragen 28.09.2016 offentlich
Stadtentwicklungsausschuss 08.11.2016 offentlich

Beratungsgegenstand (Bezeichnung des Tagesordnungspunktes)

Variantenentscheidung zur Neugestaltung des StraBenraumes
August-Bebel-StraBe/ OelmiihlenstraBe und Standortwabhl fiir einen neuen
Hochbahnsteig ,,Marktstrafe,,

Betroffene Produktgruppe

11.12.04.02 OPNV

Auswirkungen auf Ziele, Kennzahlen

Planung bis zum politischen Beschluss

Auswirkungen auf Ergebnisplan, Finanzplan

Keine

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

BV Mitte, 25.09.2014, TOP 13; StEA, 21.10.2014, TOP 13; Beirat fur Behindertenfragen,
22.10.2014, TOP 9; Seniorenrat, 19.11.2014, TOP 9, Drs.-Nr.: 0289/2014-2020

Beirat fiir Behindertenfragen, 27.05.2015, TOP 14; BV Mitte, 11.06.2015, TOP 20; Seniorenrat,
17.06.2015, TOP 6, Drs.-Nr.: 1548/2014-2020

Beschlussvorschlag:

Die Bezirksvertretung Mitte, der Beirat fir Behindertenfragen und der Seniorenrat empfehlen, der
Stadtentwicklungsausschuss beschlief3t:

1. Fur das weitere Planungsverfahren wird die Variante 1 (Fihrung Radverkehr auf der
Fahrbahn) als Vorzugsvariante festgelegt.
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2. Als Standort fir den neuen Hochbahnsteig Marktstra3e wird die Lage sudlich der
Nikolaus-Durkopp-Stralde festgelegt.

Begriindung:
1. Ausgangssituation

Im Mai und Juni 2015 wurden von der Verwaltung zwei Varianten zur Umgestaltung der
August-Bebel-Strale im Zuge der Ertlichtigung der Gleise fir die neuen
Vamos-Stadtbahnfahrzeuge vorgelegt. Zudem wurde Uber den Standort des neuen
Hochbahnsteigs ,Marktstral’e” beraten. Es erfolgte kein Beschluss. In der Sitzung der BV Mitte
wurde ein Fragenkatalog der Fraktion Biindnis90/ Die Grlinen an die Verwaltung tibergeben sowie
aktuelle Stellungnahmen des ADFC und von moBiel angefordert. Aufgrund der erhaltenen
Rickfragen und Stellungnahmen hat das Amt fiir Verkehr zwischenzeitlich eine weitere Variante
erarbeitet und bewertet (siehe Abschnitt 2.4).

Um eine geeignete Lésung fir die Querschnittsaufteilung zu finden ist eine besonders sorgfaltige
Betrachtung aller Vor- und Nachteile der jeweiligen Varianten durchgeflihrt worden, um zu einer
fundierten und ausgewogenen Entscheidung fir eine Vorzugsvariante zu kommen.

Wahrend des bisherigen Planungs- und Abstimmungsprozesses hat sich gezeigt, dass die
vorhandenen, begrenzten Raumbreiten nicht die Mdglichkeit bieten, alle an den Straldenraum
gestellten Nutzungsanspriiche gleichermalien zufriedenstellend zu bertcksichtigen. Hieraus ergibt
sich eine besondere Schwierigkeit der Konsensfindung mit externen Planungsbeteiligten wie der
moBiel GmbH oder dem ADFC.

2. Variantenentwicklung
2.1 Planungsgrundlagen

Im Vergleich zur urspriinglichen Vorlage ergeben sich zwei wesentliche Anderungen der
Planungsgrundlagen. Bezlglich der Verkehrsstarke wurde bei einer Querschnittszahlung am
03.03.2016 auf der August-Bebel-Strale eine Belastung von ca. 600 Kfz/h in der Spitzenstunde
ermittelt. Dieser Wert weicht deutlich von den bisher zugrunde gelegten Zahlen ab, wurde aber in
einer 24h-Zahlung am Knoten August-Bebel-Stral3e/ ViktoriastralRe bestatigt. Fir die Bewertung
der Varianten (siehe Abschnitt 3) wurden die aktuellen Zahlen berticksichtigt. Zudem wurde die
Maglichkeit einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 Km/h geprift und fir
alle Varianten als Planungsgrundlage festgesetzt.

2.2 Variante 1

Bei Variante 1 wird der Radverkehr gemeinsam mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
auf der Fahrbahn gefiihrt (Anlage 1). Der fir den Radfahrer wichtige Mindestabstand zwischen
Gehwegkante und auflierem Stadtbahngleis betragt gemal Richtlinien durchgehend mindestens
1,30m. Variante 1 erlaubt eine teilweise Wiederanpflanzung von Baumen (vorbehaltlich der
Vereinbarkeit mit bestehenden Leitungen) und die Beibehaltung der bestehenden
Auldengastronomie. Die Gehwegbreiten sind durchgehend akzeptabel fiir eine
Hauptgeschaftsstralle. Auf gesamter Lange bleiben 21 von heute 36 Stellplatzen erhalten. Der
Verlust von 15 Parkplatzen ist im Wesentlichen auf die Lage des neuen Hochbahnsteiges
zurtckzufuhren.

2.3 Variante 2
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Fir Variante 2 ist eine Fihrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen vorgesehen (Anlage 2).
Diese haben im nérdlichen Bereich eine Breite von 1,50m und im stidlichen Bereich (ab
Ravensberger Stralle) die Mindestbreite von 1,25m. Besonders im siidlichen Bereich werden die
Mindestbreiten der Gehwege an einigen Stellen zum Teil deutlich unterschritten. So misste der

Schutzstreifen an mehreren Stellen unterbrochen werden, um eine fur die FulRgangersituation
akzeptable Gehwegbreite zu erreichen.

Die Stellplatzbilanz fiir diese Variante ergibt, dass insgesamt 30 von den heute 36 Parkplatzen
entfallen. Die Wiederanpflanzung von Baumen und die Aul3engastronomie waren nicht oder nur
sehr eingeschrankt maoglich.

Nach der letzten Beratung in den politischen Gremien wurde die bereits vorgestellte Variante 2
nochmals Uberarbeitet. Hierbei hat sich gezeigt, dass die Querungshilfe in Héhe der
Ravensberger Strae auch bei dieser Variante méglich ist. Die Anderung wurde in die Plane
ubernommen und in die Gesamtbewertung mit einbezogen.

2.4 Variante 3

Die neue Variante 3 (Anlage 3) wurde entwickelt, um zwischen der Nikolaus-DUrkopp-Strafl’e und
der Ravensberger Stralle Radverkehrsanlagen in den Bereichen zu ermdglichen, in denen sie
vertraglich mit den anderen Nutzungsanspriichen in den StralRenraum integriert werden kénnen.
Die Begrenzung bis zur Ravensberger Stralle wurde gewahlt, da diese eine wichtige Fahrradroute
ist und der Verkehrsraum in der August-Bebel-Stralle sudlich der Ravensberger Stralle noch
einmal deutlich schmaler wird.

Wahrend in den bisher vorgestellten Varianten jeweils von einer durchgehenden einheitlichen
Lésung fir den gesamten Streckenabschnitt ausgegangen worden ist, kombiniert Variante 3 die
beiden Ursprungsvarianten. Sie sieht die Anlage von Schutzstreifen in sudlicher Richtung
zwischen der Zufahrt zum Rewe-Markt und der Ravensberger Stralle, sowie in nordlicher
Richtung zwischen Ravensberger Stral’e und Hermannstralle vor. Im Bereich des
Hochbahnsteiges wird auf die Anlage von Schutzstreifen verzichtet, um Stellplatze und eine
grolzligigere Seitenraumgestaltung zu ermaglichen. In diesem Abschnitt sind
Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn vorgesehen.

Die Querschnitte decken sich im Abschnitt Nikolaus-Dlrkopp-Stralte — Rewe-Zufahrt und
Ravensberger Stralle — Bielsteinstrale mit der Variante 1. Im Abschnitt Hermannstrale -
Ravensberger Stralle ahneln sie der Variante 2. Bezlglich der Stellplatzbilanz deckt sich diese
Variante mit Variante 1 (21 von 36 Stellplatzen bleiben erhalten).

2.5 Ubersicht der Varianten

Variante 1: Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn. Ausreichender Platz in den
Seitenrdumen fur Gestaltung und Stellplatze.

Variante 2: Flihrung des Radverkehrs auf separaten Schutzstreifen mit Breiten zwischen 1,25m
und 1,50m. Teilweise Unterbrechung der Schutzstreifen wegen zu geringer Breite des
Strallenraumes erforderlich.

Variante 3: Anlage von Schutzstreifen in einem Bereich, in dem sie vertraglich mit den anderen
Nutzungsanspriichen in den Strallenraum integriert werden kénnen.
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3. Bewertung der Varianten
3.1 Vorgehen/ Verfahren

Zur Bewertung der drei Varianten wurden in einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe die Vor- und
Nachteile in Bezug auf die Nutzungsanspriiche an den StralRenraum analysiert. Zudem wurden die
verschiedenen Nutzungsanspriiche mit einer ausgewogenen Gewichtung (Fulligangerverkehr

20%, Radverkehr 20%, flieRender motorisierter Individualverkehr (MIV) 10%, ruhender Verkehr
15%, Stadtbahnverkehr 20% und Gestaltungspotential 15%) versehen. Anschlieend wurden die
jeweiligen Varianten fir alle Nutzungsanspriiche mit Punkten von 0 (Nachteile Gberwiegen deutlich
bzw. KO-Kriterium vorhanden) bis 4 (Vorteile Gberwiegen deutlich) bewertet. Zur Verdeutlichung ist
die Bewertungsmatrix der Vorlage beigefligt (Anlage 4).

3.2 Ergebnis der Variantenbewertung

Im Ergebnis zeigt sich, dass Variante 1 in der Bewertung die meisten Punkte erhalt und somit
eine deutliche Verbesserung gegenuber dem Bestand darstellt. Besonders gut schneidet diese
Variante in den Kriterien FuRgangerverkehr und Gestaltungspotential (breite Seitenrdume),
ruhender Verkehr (maximal moéglicher Stellplatzerhalt) sowie Stadtbahnverkehr (geradlinige
Trassierung) ab.

Variante 2 wird nur in Bezug auf den Radverkehr sehr gut bewertet. Alle anderen
Nutzungsanspriiche werden im Vergleich zu Variante 1 schlechter beurteilt. Die Variante 2 erhalt
daher insgesamt weniger Punkte als Variante 1, gegenuber dem Bestand bedeutet sie aber
ebenfalls insgesamt eine geringe Verbesserung.

Die neue Variante 3 liegt bei der Bewertung deutlich auf dem letzten Platz. Diese Variante vereint
die Nachteile der Varianten 1 und 2 in sich und bietet dabei keine wesentlichen Vorteile.

Zudem gab es Negativbewertungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit, da die Abschnitte mit und
ohne Schutzstreifen wechseln und in den Ubergangsbereichen eine erhdhte Aufmerksamkeit aller
Verkehrsteilnehmer erfordern. Die Variante 3 wird daher nicht zur Umsetzung empfohlen.

Durch das gewahlte Verfahren wurde fir die Bewertung der Varianten eine vergleichbare Methode
entwickelt. Variante 1 erhalt bei der oben genannten Gewichtung aller Nutzungsanspriiche die
beste Bewertung.

Um das erzielte Ergebnis auf Plausibilitat zu prufen, wurde die Gewichtung testweise wie folgt
angepasst: FulRgangerverkehr 20%, Radverkehr 20%, motorisierter Individualverkehr (fliekend und
ruhend) 20%, Stadtbahnverkehr 20% und Gestaltungspotential 20%. Es zeigt sich, dass die
Anderung der Gewichtung lediglich minimale Auswirkungen auf das Ergebnis hat. Der Unterschied
zwischen den Varianten 1 und 2 ist gegenuber der urspriinglichen Gewichtung identisch. Erst bei
einer deutlichen Priorisierung der Radverkehrsbelange wiirde sich die Gesamtbewertung zu
Gunsten der Variante 2 verandern, allerdings zu Lasten aller Gbrigen Verkehrsarten.

4. Stellungnahmen von moBiel und des AK Rad/ ADFC:
In der Sitzung der BV Mitte vom 11.06.2015 wurden durch die Fraktion Bundnis 90/ Die Grinen
aktuelle Stellungnahmen von moBiel und des AK Rad angefordert. Zudem wurde der Verwaltung

ein Fragenkatalog Gbergeben. Die Beantwortung der Fragen ist der Anlage 5 zu entnehmen.

4.1 Stellungnahme moBiel GmbH
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Die Stellungnahme der moBiel GmbH ist der Nachtragsvorlage beigeflgt (Anlage 6). Die moBiel
GmbH favorisiert darin fur die Querschnittsaufteilung die Variante 1 sowie fir die
Haltestellenposition die Lage an der Hermannstral3e und begriindet dies wie folgt: ,Um das Ziel
einer hohen Attraktivitét der Stadtbahninfrastruktur sicherzustellen, sollte [...] die Lage des
Hochbahnsteiges am dafiir bestens geeigneten Standort umgesetzt werden. Dies bedeutet, einen
direkten Abgang zur Hermannstral3e zu schaffen. [...] Die Erreichbarkeit des Abschnittes der
Ravensberger Stral3e éstlich der August-Bebel-Stral3e flir den Anwohnerverkehr kann durch eine
Blockumfahrt hergestellt werden.”

Aus Sicht der Verwaltung bietet die vorgeschlagene Lage an der Nikolaus-DUrkopp-Straf3e die
Moglichkeit, eine neue Linksabbiegespur in die HermannstralRe anzulegen. Diese ist von
verkehrlicher Bedeutung, da die Hermannstral3e aufgrund der geplanten Einbahnstrallenregelung
in der Ravensberger Strale zukulnftig fur den Kfz-Verkehr die einzige Moglichkeit bietet, um in das
Ostlich angrenzende Gebiet zu gelangen. Die von moBiel vorgeschlagene Blockumfahrung
erfordert am Knoten OelmuihlenstralRe / Teutoburger Stral3e kostenintensive UmbaumafRnahmen,
um eine zwingend bendtigte separate Signalschaltung fur Linksabbieger einzurichten. Diese wirde
erforderlich, um die Verkehrssicherheit im Kreuzungsbereich zu gewahrleisten, was jedoch zu
einer Einschrankung der Leistungsfahigkeit des Knotens filhren wirde.

Zusatzlich wird durch den von der Verwaltung vorgeschlagenen Hochbahnsteigstandort die Zufahrt
zum Rewe-Markt freigehalten, Gber die der Supermarkt beliefert wird. Bei der von moBiel
favorisierten Lage der Haltestelle mussten Stellplatze auf dem Gelande des Rewe-Marktes sowie
sUdlich der Zufahrt in der August-Bebel-Stralle entfallen, um die Befahrbarkeit durch LKW zu
gewahrleisten. Fur die ErschlieBungsqualitat der Haltestelle ware die Lage an der Hermannstralle
allerdings besser geeignet. Die Verwaltung sieht jedoch die verkehrlichen Vorteile der Lage sudlich
der Nikolaus-Dirkopp-Stralie als gewichtiger an und schlagt deshalb den Standort an der
Nikolaus-Durkopp-Stralde, wie in allen Planen dargestellt, vor. Die Entscheidung fir einen
Haltestellenstandort ist unabhéngig von der Entscheidung fiir eine der drei Querschnittsvarianten.

4.2 Stellungnahme des ADFC

Da der AK Rad im Mai 2015 aufgeldst wurde, wurde stattdessen eine Stellungnahme des ADFC
angefordert. Diese lautet wie folgt:

L,LDie vom Amt favorisierte Variante erzeugt vorhersehbare, realistische Unfallgefahren. Die
geplanten Querschnittsmalle zwingen Radfahrer dazu, entweder in unmittelbarer Ndhe des
Rillengleises (Sturzgefahr) oder aber in der Tlrbffnungszone der geparkten Kfz (Kollisionsgefahr;
dazu Mithaftung des Radfahrers) zu fahren.

Sie wiirde auBerdem einen Teil des Radverkehrs unerwiinschterweise auf die Gehwege
verdréngen.

Die Gefahren fiir den Radverkehr ergeben sich nicht aus der Vamos-tauglichen Gleistrassierung
und der Anlage eines Hochbahnsteigs, sondern erst durch das Hinzufiigen von Parksténden in zu
geringer Entfernung zur Stadtbahn (Lichtraumprofil inkl. Schwankmal3e der Bahn).

Die Variante 1 widerspricht den Zielen der Radverkehrsférderung, die die Vertreter der Bielefelder
Behérden, Organisationen und Verbénde im BYPAD-Verfahren lbereinstimmend formuliert
haben. Eine Realisierung der Variante 1 in der jetzigen Form wiirde auf unabsehbare Zeit den
bisher schlechten Zustand in der August-Bebel-Str. festschreiben.

Die Radverkehrsfiihrung in Variante 1 ist tatséchlich nicht regelwerkskonform, weil die
Voraussetzungen der gewéhlten ,Sonderlésung” (ERA 2010) nicht erfiillt sind. Selbst wenn sie
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regelwerkskonform wére, bliebe es bei den beschriebenen Unfallgefahren.”
Eine ausfihrlichere Stellungnahme ist der Vorlage beigefigt (Anlage 7).

Die durch den ADFC vorgetragenen Bedenken bezliglich der Verkehrssicherheit bei Variante 1
werden vom Amt fur Verkehr nicht geteilt, da die Querschnittsgestaltung geman den geltenden
Richtlinien erfolgte. Unter den gegebenen baulichen Zwangen und Berlcksichtigung aller
Nutzungsanspriche sind die Voraussetzungen fur die Wahl der Sonderldsung gemafn ERA 2010,
Tab.11 gegeben. Der vorgegebene Mindestabstand zwischen Gleis und Bord wurde mit
mindestens 1,30m eingehalten. Im Bereich von Parkstanden wurde dieser Abstand auf
mindestens 1,80m vergrofiert, um der potentiellen Gefahr durch sich 6ffnende Tiren zu begegnen.

5. Fazit

Die an den Straflenraum gestellten Anforderungen sind durch die zahlreichen Nutzungsanspriiche
sehr hoch. Eine Konsensfindung mit allen am Prozess Beteiligten hat sich daher im
Planungsverfahren als nicht mdéglich erwiesen.

Auch nach nochmaliger Abwagung aller vorgebrachten Belange sowie der erneuten
umfangreichen Bewertung der einzelnen Vor- und Nachteile der Varianten werden durch die
Verwaltung weiterhin die Variante 1 (Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn)
sowie die Haltestellenlage sudlich der Nikolaus-Durkopp-Stralle als Grundlage fir die weitere
Planung empfohlen.

6. Weiteres Vorgehen

Im jetzigen Planungsstand (Vorplanung) sind zunachst die Variantenentscheidung fir die
Querschnittsgestaltung sowie die Festlegung der Lage des Hochbahnsteiges zu treffen. Nach den
erfolgten Beschlissen kann die Entwurfsplanung eingeleitet werden. Der Bau ist fir 2019
vorgesehen, hierfur ist die Einleitung des Planfeststellungsverfahrens spatestens Mitte 2017
erforderlich. Vorhabentrager der MalRnahme ist die moBiel GmbH. Der grob geschatzte
Kostenrahmen betragt, wie schon in der urspriinglichen Vorlage aufgefihrt, etwa 5-8 Millionen
Euro. Darin enthalten sind auch die Kosten flr den neuen Hochbahnsteig ,Marktstral3e®.

Der Stadtbahnbau wird voraussichtlich mit Mitteln des NWL nach §12 OPNVG NRW geférdert. Die
Stadt Bielefeld tragt im Wesentlichen die Kosten aus den zusatzlichen Malinahmen, die nicht
unmittelbar durch den Umbau der Stadtbahnanlagen begriindet sind.

Oberbiirgermeister

Clausen
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