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Im Erdrterungstermin ist hinterfrégt worden, ob wirklich drei Haltestellen in der HauptstraRRe
erforderlich sind oder ob die Anzahl reduziert werden kann. Es wurde angeregt, einen
Bahnsteig im zentralen Bereich der HauptstraRRe wegzulassen und in diesem Zusammenhang
nur die Hochbahnsteige Gaswerkstraffe und Brackwede Kirche umzusetzen oder die
Haltestelle . NormannenstraBe vor die Sparkasse.zu verschieben und die Haltestelle
GaswerkstraRe wegzulassen.

1. Herleitung der erforderlichen Anzahl der Haltestellen in der HauptstraRe

Der Abstand zwischen den Haltestellen der Stadtbahn ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal fiir
das Stadtbahnsystem. Die Abstdnde dirfen dabei weder zu klein (Standige Halte in kurzer
Distanz flihren zu einer niedrigeren Durchschnittsgeschwindigkeit und damit zu einem
Attraktivitatsverlust.) noch zu groR sein (Wege zu den Haltestellen werden zu lang,
besonders fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitdt. Hierdurch vergroRert sich die
Reisezeit und die Attraktivitit des Angebotes sinkt. Moglicherweise entstehen sogar
ErschlieBungsliicken). Gleichzeitig ist die Beriicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten im
Umfeld der Haltestellen fiir die Wahl eines sinnvollen Abstandes wichtig. So kann zum
Beispiel der Haltestellenabstand in weniger dicht besiedelten Gebieten deutlich groBer sein,
wohingegen in dicht besiedelten oder zentrumsnahen Bereichen ein geringerer Abstand
gewadhlt werden sollte. Die Brackweder HauptstraBe ist als Geschaftszentrum in letztere
Kategorie einzustufen. Ein entsprechend dichtes Haltestellennetz ist daher zur Wahrung der
Attraktivitat des Verkehrssystems Stadtbahn geboten.

Im Bestand betragen die Haltestellenabstande:

e Brackwede Bahnhof — GaswerkstraRRe ca. 600m
e GaswerkstralRe — Normannenstrale ca. 450m
o NormannenstralRe — Brackwede Kirche ~ ca.375m

Bei der aktuellen Planung betragen die Absténde:

e Brackwede Bahnhof — GaswerkstralRe ca. 600m
e GaswerkstralRe — NormannenstraRe ca. 350m
e NormannenstrafRe — Brackwede Kirche Ost ca. 600m

Bei Verzicht auf die Haltestelle NormannenstraBe ergeben sich folgende Abstiande:

° Bfackwede Bahnhof — Gaswerkstral3e ca. 600m
e Gaswerkstralle — Brackwede Kirche Ost ca. 950m

Sollte auf die Haltestelle Gaswerkstrafle verzichtet werden und der Standort der Haltestelle
Normannenstralle vor die Sparkasse verschoben werden, ergeben sich folgende
Haltestellenabstdnde:

e Brackwede Bahnhof — Sparkasse ca. 850m
e Sparkasse — Brackwede Kirche Ost ca. 700m

Nach den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs des
FGSV-Verlags (Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen), Kapitel 3.2 wirkt

1



sich die GroRe von Haltestelleneinzugsbereichen ,direkt auf die ErschlieBung eines Gebietes
durch den OPNV aus, weil damit die maximal zumutbare Linge des FuRweges vom
Ausgangspunkt zur Einstieghaltestelle bzw. von der Ausstiegshaltestelle zum Zielort definiert
wird.”

Nach Tabelle A2 (Empfehlungen fiir Planung wund Betrieb des o&ffentlichen
Personennahverkehrs) sind fir Mittel- und Oberzentren Einzugsradien fir Bus- und
StraRenbahn folgende Werte anzusetzen (Luftlinie):

Grenzwert ’ Richtwert

Kernbereich . 400m 300m
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte | 500m 400m

Nach Tabelle 5 (Empfehlungen fir Planung und Betrieb des offentlichen
Personennahverkehrs) ergeben sich Einzugsradien zwischen 300 und 500 Metern.

Bus/ StralRenbahn
Oberzentrum 300-500m
Mittelzentrum 300-500m

Oberzentren weisen eine Einwohnerzahl von mehr als 70.000 Personen auf und
Mittelzentren 20.000 bis 70.000 (Kapitel 2 Grundsatze, Empfehlungen fiir Planung und
Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs).

Ein weiteres Kriterium fur die Wahl zwischen zwei oder drei Haltestellen in der Hauptstrafse
sind die Anforderungen aus dem Nahverkehrsplan. In der aktuell giiltigen Fassung aus dem
Jahr 2007 werden Qualititsstandards fiir die ErschlieRung gemaR folgender Tabelle definiert:

ErschlieRungs- Haltestellen-Einzugsbereiche
Qualiee Grenzwerte FuRwegeentfernung (Luftlinie)*
Raumkategorie Verkehrsmittel

Bus Stadtbahn |Eisenbahn

(additiv zu Bus
und Stadtbahn)

Kernbereich 300m 400m 600m
sonstiges 400m 500m 800m
Verdichtungsgebiet

Stadtrand, gering  [400-500m** {(500m) 1000m

verdichtetes Gebiet
*  detaillierte FuRwegebetrachtung in Sonderféllen notwendig
** in den Karten sind jeweils 500m-Radien dargestelit

Fur die Stadtbahn ergibt sich eine maximale Fulwegeentfernung zur Haltestelle von 400 m
Luftlinie. Zu beachten ist dabei, dass die tatsachliche FuBRwegeentfernung oftmals deutlich
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groRer ist, da aufgrund baulicher Gegebenheiten nicht immer der direkte Weg gewihlt
werden kann. '

In den Abbildungen sind jeweils Einzugsradien von 400 m dargestellt. Dies entspricht dem
Richtwert aus den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, Tabelle A2 fiir Gebiete mit hoher Nutzungsdichte sowie dem
~ Mittelwert aus Tabelle 5 der Empfehlungen. Des Weiteren wird auch in dem aktuellen
Nahverkehrsplan von 400 m ausgegangen.

In Abbildung 1 sind die Einzugsradien fiir den heutigen Haltestellenverlauf dargestellt.

o0

Abbildung 1: Einzugsradien der heutigen Haltestellen

Es ist deutlich zu sehen, dass im Bereich der HauptstraBe im Bestand keine
ErschlieBungsliicken vorhanden sind.

Fur die geplante Haltestellenfolge verschieben sich die Haltestellen, jedoch ist auch hier zu
erkennen, dass keine Erschliefungsliicke entsteht (Abbildung 2).
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Abbildung 2: Einzugsradien der geplanten Haltestellen
Bei dem Weglassen einer Haltestelle ergibt sich ein anderes Bild.

Wird die zentrale Haltestelle an der NormannenstraBe weggelassen, entstehen
ErschlieRungsliicken im zentralen Bereich der HauptstraRe (Abbildung 3).

Abbildung 3: Einzugsradien ohne Haltestelle Normannenstralle

Bei Verschiebung der Haltestelle NormannenstraRe an den Standort Sparkasse (Abbildung 4)
und Verzicht auf die Haltestelle Gaswerkstrale ergeben sich deutlich weniger
4



ErschlieBungsliicken. Sie sind aber weiterhin deutlich erkennbar. Man erkennt
ErschlieBungsliicken zwischen den Einzugsbereichen der Haltestellen Brackwede Bahnhof
und GaswerkstraBe sowie {ber und unter den Schnittpunkten der Einzugsradien der
Haltestellen Sparkasse und Kirche Ost. Es tritt eine deutliche Verschlechterung fir die
Fahrgdste gegenlber der Bestandssituation ein. Der mit einer solchen Losung verbundene zu
erwartende Fahrgastriickgang kann nicht das Ziel einer UmbaumaRnahme sein, die
eigentlich zu einer Attraktivitatssteigerung beitragen soll.

Abbildung 4: Einzugsradien ohne Haltestelle GaswerkstralRe aber mit Haltestelle Sparkasse

Ein Weglassen einer Haltestelle im zentralen Bereich der HauptstraBe wiirde zu groRen
ErschlieBungsliicken flihren, so dass der zumutbare FuBweg zur Haltestelle in vielen
Bereichen Uberschritten wird. Eine Erschliefung der bebauten Gebiete I3sst sich nur mit drei
‘Haltestellen in der HauptstraRe gewihrleisten. Aus vorgenannten Griinden spricht sich die
Stadt Bielefeld als Vorhabentrdger nachdriicklich fiir die Beibehaltung von insgesamt drei
Haltestellenstandorten in der Hauptstralie aus.



Im Erérterungstermin wurde der Standort ,Ostlich GermanenstraBe” (Variante 2) hinterfragt.
Insbesondere wurde diskutiert, ob nicht ein Hochbahnsteig an der Sparkasse (Variante 1) moglich ist.

2. Begriindung der Standortentscheidung fiir die Haltestelle im zentralen
" Bereich der Hauptstralle

Auf Grund der separat erlduterten Zusammenhange ist die Anordnung von insgesamt drei Haltestellen
in der Hauptstrale erforderlich. Der Standort der Haltestelle GaswerkstraBe kann aufgrund ihrer
problemlosen Umsetzungsméglichkeit als gesetzt betrachtet werden. Der Haltestellenstandort
Brackwede Kirche Ost steht ebenfalls fest (siehe Priifung Bahnéteigstandort Brackwede Kirche).

Fur die Wahl des Standortes der zentralen Haltestelle wird ein zweistufiges Verfahren durchgefiihrt.
Zunéchst werden die Anforderungen an den erforderlichen StraBenquerschnitt ermittelt und die
bauordnungsrechtlichen Anforderungen definiert. Diese Untersuchung stellt die grundsatzliche
Machbarkeit dar.

In der zweiten Stufe werden die Einbindung in das Verkehrs- und Wegenetz sowie die stadtebauliche
Einbindung untersucht. Die in Stufe 1 als machbar eingestuften Varianten werden beziglich der
Einbindung in das Strallen- und Wegenetz und der stddtebaulichen Einbindung einer Bewertung
unterzogen.

Die Bewertung der einzelnen Kriterien erfolgt mit Punktzahlen von 1 bis 3. Wobei 3 Punkte bedeutet,
dass die Anforderungen erfiillbar sind, ein Punkt, dass sie nicht erfiillbar sind und zwei Punkte, dass
die Anforderungen teilweise erfiillbar sind.

Stufe 1: Grundsatzliche Machbarkeit

2.1 Anforderungen an den Strallenquerschnitt
- In den Kriterien werden die Anforderungen der Richtlinien gepriift sowie die Fakten ermittelt.
Die Kriterien sind im Einzelnen:

e notwendige Breite von ca. 22 m
e gerade Strecke von ca. 100 m

e mogliche Radwegefiihrung

e mogliche Baume

e Grundstiickseingriffe

Die ersten beiden Kriterien priifen ab, ob die Anlage eines Hochbahnsteiges technisch machbar ist.

2.1.1 Querschnittsbreite ca. 22 m

Um einen Hochbahnsteig realisieren zu kdnnen, ist eine Mindestbreite von ca. 22 m (mindestens 20 m
in Teilbereichen) erforderlich. Diese Breite ergibt sich aus

e 2,5m Gehweg -

e 2,6 m Bushaltestelle (2,1 m Dach mit 0,5 m Abstand zu festen Einbauten von der StraBBe aus)
e 3,0 m fir die Fahrbahn

e 0,5 m Sicherheitsabstand zum Bahnsteig

e 4,5 m Breite fiir den Bahnsteig ’

e 3 0 m fir die Fahrbahn



e 05m Sicherheitsabstand zum Bahnsteig
e 2,6 m Bushaltestelle
e 2,5m Gehweg

In Teilbereichen kann der Querschnitt schmaler sein, da nicht auf gesamter Lange im Gehwegbereich
Fahrgastunterstéande geplant sind und in den Bereichen der Bahnsteigrampen die Fahrbahn und die
Gleise verschwenkt werden kdnnen.

2.1.2 Gerade Strecke mind. 100 m

Fiir die Anordnung eines Hochbahnsteiges ist ein geradliniger Straen- und Gleisverlauf erforderlich.
Es entstehen sonst grofRe SpaltmaRe zwischen Stadtbahn und Bahnsteig, so dass die Barrierefreiheit
nicht mehr gegeben ist. Im Regelfall ist ein ca. 100 m geradliniger Streckenverlauf erforderlich, um
einen Bahnsteig zu bauen. '

Im weiteren Planungsverlauf ist die Bahnsteiglange auf 60 m verkiirzt worden, um in diesem besonders
sensiblen Bereich eine geringere Trennwirkung zu erzielen.

Nach den Kriterien Querschnittsbreite und Lange kann der Bereich festgelegt werden, in dem ein
Hochbahnsteig grundséatzlich méglich ist. Die Querschnittsbreite wurde zwischen Ausbauanfang
(SalierstraBBe) und Jenaer StraBe gepriift. In Abbildung 1 sind die technisch machbaren Bereiche griin
dargestellt und die nicht machbaren Bereiche in rot. In dem rot schraffierten Bereich ist die
Machbarkeit eines Hochbahnsteiges auf Grund der nicht vorhandenen geraden Strecke
ausgeschlossen, im Gbrigen roten Bereich auf Grund des zu engen Querschnitts.

Hexenbrink Sparkasse '

Gaswerkstralle Germanenstralle WikingerstralRe

Normannenstralle

Vier Taxbaume

Abbildung 1: Bereiche der technischen Machbarkeit

Demnach ist ein Hochbahnsteig zwischen der Einmiindung WikingerstraRe und der GaswerkstralRe
machbar. Zwischen Wikingerstrale und der Kreuzung BodelschwinghstraBe/ Berliner StraBe ist eine
entsprechende Querschnittsbreite bzw. Gerade nicht vorhanden.

Dies fiihrt zu fiinf moglichen Standorten fiir die Haltestelle im zentralen Bereich der HauptstraRe
(Abbildung 2).
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Abbildung 2: Untersuchte Varianten fiir den zentralen Bahnsteigstandort

Die Variante 5 erhélt eine mittlere Bewertung, da der Querschnitt 6stlich der WikingerstralRe schmaler
als 22 m ist. Da dies nur den Rampenbereich des Bahnsteiges betrifft, ist ein Bahnsteig an dieser Stelle
als machbar eingestuft worden.

Die Bewertung dieser Kriterien ist folgendermaRen:

Kriterium V1 V2 V3 V4 V5
gerade Strecke 3 3 3 3 5
Querschnitt 22 m 3 3 3 3 2

2.1.3 Radwegefiihrung

Hier wird gepriift, ob eine Radwegefiihrung moglich ist. In allen Varianten ist eine den geltenden
Richtlinien entsprechende Radwegefiihrung moglich. Daher erhalten alle Varianten die gleiche
Bewertung. -

Kriterium Vi V2 V3 V4 V5

Radwegefiihrung 3 Gk 3 3 3

2.1.4 Biume moglich

Heute sind in der HauptstraRe tiberwiegend Gingko-Baume zu einer Baumallee im zentralen Bereich
gepflanzt. Es wird untersucht, ob weiterhin eine Baumallee mdglich ist. Fir die Varianten 1 bis 4 ist
dies in gleicher Qualitat moglich. Der Querschnitt ist breit genug, so dass Baume im Haltestellenbereich
grundsatzlich gesetzt werden konnen. Jedoch wird im Bereich der Bushaltestellen wegen der
Fahrgastunterstande das Pflanzen von Bdaumen ersschwert, so dass alle Varianten eine Abwertung
erhalten. Besonders im Bereich 6stlich der WikingerstraRe wird der Querschnitt schmaler, so dass dort
keine Baume mehr moglich sind. Daher wird die Variante 5 entsprechend schlechter bewertet.

Kriterium Vi V2 V3 : A/ V5

Baume moglich 2 2 2 2 i




2.1.5 Flachenankauf erforderlich?

Es wurde gepriift, ob fiir die Einrichtung eines Hochbahnsteiges Grunderwerb erforderlich ist. Es gibt
heute Bereiche, die in Privatbesitz sind, aber schon heute als Gehweg genutzt werden. Diese Bereiche
sollen auch kiinftig als Gehweg genutzt werden. Im Bereich der Variante 3 werden keine privaten
Gehwegflachen genutzt. Daher erhédlt diese Variante die hochste Punktzahl. Bei allen anderen
Varianten werden in den Hochbahnsteigbereichen einzelne private Fldchen als Gehweg genutzt. Daher
erhalten diese Varianten eine Abwertung.

Kriterium Vi V2 v3 | va V5

Flachenankauf R e e S 2 2

2.1.6 Zusammenfassung

Damit ergibt sich fiir den Block Anforderungen an den StraRenquerschnitt folgende Bewertung:

Kriterium Vi V2 V3 V4 V5
2.1.1 gerade Strecke 3 s 3 3 3
2.1.2 Querschnitt 22 m 3 3 3 3 2
2.1.3 Radwegefiihrung 3 3 3 3 3
2.1.4 Bdume moglich 2 2 2 2 1
2.1.5 Fldchenankauf 2 2 3 2 2
Summe 13 13 14 13 11

2.2 Bauordnungsrechtliche Anforderungen

Alle fiinf Varianten werden aus bauordnungsrechtlicher Sicht einer fachlichen Vorbewertung
unterzogen. )

2.2.1 Anforderungen Feuerwehr und Rettungswege

Die Feuerwehr wurde im Vorfeld beteiligt. Gegen die verschiedenen Standorte sind von dort keine
Einwdnde erhoben worden. Alle Standorte erfiillen demnach die Anforderungen der Feuerwehr bzw.
der notigen Rettungswege. Daher werden die Varianten gleich bewertet.

Kriterium V1. V2 V3 v4 V5
2.2.1.1 Anforderungen Feuer- 3 3 3 3 3
wehr :

2.2.1.2 Anforderungen Rettungs- | 3 3 3 3 5
wege

2.2.2 Konflikte mit privaten Grundstiickszufahrten

Entlang der Hauptstralle sind einige Zufahrten fiir die Anlieger der Gebdude vorhanden. In den
untersuchten Haltestellenbereichen sind dies folgende:
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Nordseite:

e HauptstralRe Nr. 70a
e Hauptstrale Nr. 112
e Hauptstrafle Nr. 120

Sidseite:

e Hauptstralle Nr. 85/ 87

e Hauptstrae Nr. 101/103
e HauptstraBe Nr. 115/ 117
e Hauptstralle Nr. 119

Daher sind bei den unterschiedlichen Varianten folgende Zufahrten betroffen:

HauptstrafRe Nr. iz : V2 V3 va V5

Ty A R T T T

115/117

summe betroffener Einfahrten (4 |1 |0 |1 |2

Damit ergibt sich folgende Bewertung der einzelnen Varianten:

2.2.3 Konflikte mit privaten Stellplatzen

In keiner Variante sind private Stellpldtze betroffen. Daher sind alle Standorte gleich bewertet.

Kriterium A | v2 v3 | va V5

2.2.4 Zusammenfassung

Damit ergibt sich fiir die bauordnungsrechtlichen Anforderungen folgende Bewertung:

Kriterium Vi ‘ V2 V3 | va V5
2.2.1.1 Anforderungen Feuer- | 3 3 2 ! W B S
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2.2.1.2 Anforderungen Rettungs- | 3 3 3 3 3
wege

2.2.2 Private Grundstlickszu- | 1 2 3 2 9
fahrten

2.2.3 Private Stellplatze ' 3 3 3 3 3
Summe 10 11 12 11 11

Alle fiinf Varianten werden als grundsétzlich machbar eingeschitzt.

Stufe 2: Einbindung ins Verkehrs- und Wegenetz und stidtebauliche
Einbindung

Um die Vorzugsvariante zu ermitteln, werden die in Stufe 1 als machbar eingestuften Varianten in der
zweiten Stufe anhand folgender Gesichtspunkte bewertet:

- Einbindung in das Verkehrs- und Wegenetz
- Stadtebauliche Einbindung

2.3 Einbindung in das Verkehrs- und Wegenetz

Es ist wichtig, dass die Bahnsteigzugénge die vorhandenen FuBwegebeziehungen aufnehmen. Ferner
sollte vermieden werden, dass die jeweiligen Haltestellenlagen an vorhandenen StraRenkreuzungen
Abbiegebeziehungen unterbinden. Weiterhin wird die Einbindung des Standortes in das vorhandene
Busnetz, die Verknilipfung zwischen Stadtbahn und Bus sowie die Abstande zu den Nachbarhaltestellen
analysiert.

2.3.1 Rampenzugang nimmt FuBwegebeziehungen auf

In dem zentralen Bereich der HauptstraBe sind mehrere FuRgéngerzuwegungen vorhanden. Aus
Richtung Norden gibt es die Zuwegung zwischen den Hausnummern 74 und 78 (in Hhe Volksbank)
und auf.der Siidseite eine FuRgangerunterfiihrung in der Verldngerung der NormannenstralRe zwischen
Hausnummer 91 und 93. Des Weiteren sind die FuRganger liber die anliegenden StralRen angebunden.

Im Vorfeld der Planfeststellung wurden die FuBwegebeziehungen im Zentrum der HauptstraRe
untersucht. Die Zahlung fand zwischen 12:30 Uhr und 13:30 Uhr statt. Das Ergebnis ist in Abbildung 3
dargestellt.

~

4 80

: 162 111*

Mackebenstrafie

agesjsuewseg
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Abbildung 3: Ergebnis der FuBgangerbeobachtung

Zwischen Germanenstrale und Normannenstrafe ist eine flichenhafte Querung festzustellen. Die
Hauptquerung findet jedoch direkt am FuBgdngerdurchgang Normannenstrale statt (162+80
Querungen in einem eng eingegrenzten Bereich). Da bei den Varianten 3 und 4 die Hochbahnsteige
direkt vor dieser Hauptquerung liegen, versperren diese die Querung und erfiillen daher die
Anforderungen nicht. Bei der Variante 5 muss an dieser Stelle nur ein kleiner Umweg zur Querung der
StraBe genommen werden. Daher folgt hier eine leichte Abwertung. Die Variante 2 nimmt diese
Querungsstelle optimal auf, da dort der Zugang zur Haltestelle liegt. Die vorgesehene langgezogene
Querungshilfe in Form einer Mittelinsel erleichtert zukiinftig die Querung der Fahrbahn nicht nur fir
Fahrgiste, sondern fir alle FuBgdnger*innen. Die Variante 1 liegt abseits dieser Stelle und bietet zu
dieser Querung weder Vor- noch Nachteile.

Die Querung iiber die MackebenstraBe/ Germanenstrale ist bei allen Varianten moglich.

Eine Querung der HauptstralRe an der Einmiindung WikingerstraRe ist bei der Variante 5 nur mit
Umwegen méglich. Die Variante 4 nimmt die FuRwegebeziehungen aus der WikingerstraBe auf, die
{ibrigen Varianten liegen nicht in diesem Bereich. Diese Querung wurde jedoch nachrangig gegentber
der Querung an der Normannenstralle betrachtet.

Die nordliche FuBgéngerquerung wird von den Varianten 2, 3 und 5 optimal aufgenommen, bei der
Variante 4 ist eine Querung an dieser Stelle mit Umwegen verbunden. Jedoch ist die Querung der
StraRe an dieser Stelle nicht so hoch frequentiert wie die am Zugang NormannenstralRe.

Kriterium v V2 v3 T B b

| FuEwegebeziehungen 3 3 & i 2

2.3.2 Keine Konflikte mit Kreuzungen

Es soll vermieden werden, dass durch den Hochbahnsteig Abbiegebeziehungen unterbunden werden.
Bei den Varianten 2 bis 4 weisen die Hochbahnsteige keine Konflikte mit Kreuzungen auf.
Abbiegebeziehungen werden nicht unterbunden. Bei Variante 5 ragt der Hochbahnsteig liber die
Einmiindung WikingerstraRe hinaus. Damit ist kein Linksabbiegen aus und in die WikingerstraBBe
moglich. Im Bereich der Variante 1 liegt die BenatzkystraBe. Diese ist derzeit in Richtung Hauptstralle
abgebunden. Bei einer méglichen zukiinftigen Offnung wére dort auch nur ,rechts-rein-rechts-raus”
moglich. Daher wird diese Variante neutral bewertet.

| Kriterium ‘1 V2 v3 va Vs

- Konflikte mit Kreuzungen 2 3 3 3 1

2.3.3 Standort mit heutigem Busnetz vereinbar
Es wird gepriift, ob und wie an den méglichen Standorten Busverkniipfungen moglich sind.

Die derzeitige Busfiihrung bindet den zentralen Bereich der HauptstralRe an, indem der Bus von der
GermanenstraRe rechts in die HauptstraBe einbiegt und entweder an der Kirche endet (Linie 123) oder
von der HauptstraRe links in die Bodelschwinghstrale abbiegt (Linien 28, 36 und 121) und in
Gegenrichtung.

Die Busverkniipfung am Standort Sparkasse (Variante 1) ware nicht optimal moglich, da heute fast alle
Busse aus der GermanenstraBe kommen (lange FuRwege nétig). Dazu wdre die Querung der
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HauptstraBe und der Germanenstrale erforderlich, was die Umsteigequalitat zusétzlich
beeintrachtigen wiirde. Um diese Situation zu verbessern, missten die Busse eine lange Umleitung
Uber Stadtring und Gaswerkstrale fahren, um eine Bushaltestelle in Héhe der Sparkasse zu erreichen.
Dies wiirde jedoch zu ldngeren Fahrzeiten und héheren Betriebskosten durch Sprungkosten fiihren,
- wenn Umldufe nicht mehr eingehalten werden kénnen. Die Attraktivitit des Busangebotes wiirde
insgesamt sinken, da alle Fahrgaste einen Umweg in Kauf nehmen miissten, besonders auch die
Durchfahrer, die ihre Quellen und Ziele auBerhalb Brackwedes haben.

Bei den iibrigen Varianten liegt der Bahnsteigstandort im heutigen Linienverlauf der Busse.

Kriterium Vi Tv2 V3 73 TR l
Standort mit heutigem Busnetz 1 3 3 3 3 I
vereinbar : J

2.3.4 Haltestellenabstidnde

Hier wurden die Haltestellenabstande bewertet. Es wurde jeweils die Luftlinienentfernung von
Haltestellenmitte zu Haltestellenmitte gemessen. '

Die Variante 1 ist durch die sehr ungleichméaRigen Haltestellenabstédnde deutlich nachteilig. Der
Abstand zwischen den Haltestellen GaswerkstraBe und Sparkasse ist mit 220 m sehr gering. Zu
bedenken ist hierbei, dass der Abstand vom Mittelpunkt der Haltestellen gemessen wird. Zwischen
den Zuga'ngsrampen ist der Abstand daher nochmals deutlich geringer. Hierdurch wiirden sich die
Einzugsradien beider Haltestellen deutlich berlappen, wihrend die Liicke zur nidchsten Haltestelle
Brackwede Kirche Ost mit 730 m sehr groR ist. Die Wege zu den Haltestellen wiirden damit fiir
Fahrgdste sehr weit werden, was besonders flir mobilitdtseingeschrinkte Fahrgéste von Nachteil wire.
Diese Losung wirde dem Grundsatz einer gleichmaRigen Haltestellenanordnung insgesamt
widersprechen. ‘

Bei Variante 2 sind die Abstdnde regelméRiger, somit erreicht diese eine neutrale Bewertung. Die
Varianten 3 und 5 weisen ebenfalls anndhernd gleiche Haltestellenabstinde auf. Bei Variante 4 sind
die Abstande optimal verteilt, weshalb diese Variante 3 Punkte erhilt.

Kriterium . Vi V2 V3 v4 V5
GaswerkstralRe

Abstand 220 m 340 m 425 m 470 m 520m
Normannenstrafle

Abstand . 730 m 610 m 525 m 480 m 430 m
Brackwede Kirche Ost

Damit ergibt sich folgende Bewertung:

Kriterium V1 V2 V3 Va V5

Abstidnde Haltestellen 1 2 2 SR 2
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2.3.5 Stellplatzbilanz

Ein Planungsziel ist die Erhaltung moglichst vieler Stellplatze. Die Stellplatzbilanz fallt bei Wahl des
Standortes Sparkasse (Variante 1) negativer aus als bei den Standorten Ostlich der Germanenstralle
(Varianten 2 bis 5). Dies liegt u. a. im Zusammenhang mit der Busverknilipfung. Die Mehrzahl der Busse
kommen aus der GermanenstrafRe und flihren somit im Bereich des geplanten Hochbahnsteiges 6stlich

 GermanenstraRe ihren Fahrgastwechsel durch. Durch die erforderlichen Bushaltestellen wéren in
diesem Bereich ebenso keine Parkplatze méglich, wie im Bereich des Hochbahnsteiges Sparkasse. Im
Gegensatz zu dieser Variante bieten die Standorte 6stlich der GermanenstraBBe eine integrierte
Abwicklung von Stadtbahn- und Bushaltestellen, so dass dort mehr Stellpldtze angeordnet werden
kénnen als bei Variante 1. Der Hochbahnsteig im Bereich Sparkasse ist mit dem Planungsziel der
Erhaltung moglichst vieler Stellplatze nicht vereinbar.

| Kriterium i

| BT

3 | 3 |1 3 | 3 ?

Stellplatzbilanz SRR

2.3.6 Zusammenfassung

Die Einbindung in das vorhandens Wegentz ist wie folgt zu bewerten.

Kriterium Vi V2 V3 v4 V5
2.3.1 FuBwegebeziehungen 3 B 1 1 2
2.3.2 Konflikte mit Kreuzungen 2 3 3 3 1
2.3.3 Standort mit Busnetz | 1 3 3 3 2]
vereinbar
2.3.4 Abstande Haltestellen 1 2 2 3 2
| 2.3.5 Stellplatzbilanz b b i I A b A
Summe - 8 14 12 13 11

2.4 Stidtebauliche Einbindung

Hier erfolgt die Lokalisierung der 6ffentlichen Einrichtungen und Dienstleistungen sowie der Laden mit
iberwiegender Laufkundschaft und eine Bewertung deren kiinftiger Anbindung und Erreichbarkeit.
AuRerdem wird die Moglichkeit untersucht, die Busverkniipfung mit dem Konzept Bahnsteig 2.0
umzusetzen.

2.4.1 Barrierewirkung

Bei diesem Kriterium wird die Barrierewirkung des Bahnsteiges beurteilt. Variante 1 liegt nordwestlich
der Germanenstrale in Hohe der Sparkasse und somit auBerhalb des zentralen Geschéaftsbereiches.
Der Querungsbedarf ist dort eher gering, da sich auf der nérdlichen StraBenseite nur die Sparkasse und
auf der sudlichen StralRenseite auch nur wenige Geschafte befinden. Die Barrierewirkung ist daher
insgesamt als gering und somit mit 3 Punkten zu bewerten.

Variante 2 liegt am Beginn des zentralen Geschaftsbereiches. Der Querungsbedarf ist dort sehr hoch,
wodurch der Bahnsteig eine Barrierewirkung erzeugt. Fullgénger, die die Stralenseite wechseln
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wollen, miissen gegebenfalls einen Umweg in Kauf nehmen, welcher aber mit maximal 85m relativ
moderat ausfdllt. Je nach Quelle auf der einen und Ziel auf der.anderen StraRenseite verkiirzt sich
dieser Umweg. Zusatzlich erleichtern die langgezogenen Querungshilfen an den Zugingen des
Bahnsteiges die Querung der dicht befahrenen HauptstraRe und verbessern somit die heute
vorhandene Barrierewirkung der Hauptstralle besonders fiir mobilitdtseingeschrdnkte Menschen. Die
ostliche Querungshilfe nimmt dabei den Querungsschwerpunkt am Durchgang NormannenstraRe auf
und wickelt ihn kiinftig komfortabel und sicher ab. Insgesamt wird diese Variante mit 2 Punkten
bewertet.

Variante 3 hingegen befindet sich direkt vor dem Durchgang NormannenstraRe und stellt somit direkt
am Querungsschwerpunkt eine Barriere dar. FuRgédnger, die vom Parkplatz Kolck kommen, laufen
direkt auf den Bahnsteig zu und miissen zundchst einen Umweg in Kauf nehmen, um die StraRe zu
Uberqueren. Zwar erleichtern auch hier die langgezogenen Querungshilfen das Uberqueren der
Fahrbahn, allerdings durch ihre Lage abseits des Querungsschwerpunktes nicht so effektiv wie in
Variante 2. Da Variante 3 zusatzlich mitten im zentralen Geschéftsbereich liegt, ist die Barrierewirkung
insgesamt als sehr hoch einzustufen. Die Variante erhilt daher einen Punkt.

Variante 4 liegt ebenfalls mitten im zentralen Geschéftsbereich der HauptstraRe, was zu einer hohen
Barrierewirkung fiihrt. Auch bei Variante 4 wird wie bei Variante 2 der Querungsschwerpunkt am
Durchgang Normannenstrafle durch die Querungshilfe optimal aufgenommen. Allerdings liegt der
Ostliche Bahnsteigzugang abseits des erhobenen Querungsbedarfs. Nachteilig ist fiir diese Variante
auch, dass der Querschnitt im ostlichen Bereich bereits schmaler wird und den Bahnsteig somit gréRer
wirken ldsst. Insgesamt ist die Barrierewirkung dieser Variante als hoch zu anzusehen, wodurch die
Bewertung mit einem Punkt erfolgt.

Bei Variante 5 liegen die ‘Querungshilfen abseits der eigentlichen Querungsschwerpunkte. Der
Bahnsteig liegt im Bereich der Einmiindung WikingerstraRe, wodurch die Barrierewirkung deutlich
verstdrkt wird. Auch der zunehmend schmalere Querschnitt wirkt sich negativ auf die Barrierewirkung
des Bahnsteiges aus. Daher erhalt auch diese Variante nur einen Punkt.

: “K>r?1-:erium 1 B i Vi T

| V3 V4 ’ V5
|

! Barrierewi rkung ¥ 3

1 :
| = SLEE RN Sher

e E 1

!
t

2.4.2 Anbindung der Querungen an die Laufkundschaft fiir die Liden

Hier wird bewertet, inwiefern die Ldden durch die Querungen gut zu erreichen sind. Die Bewértung
erfolgt zum einen danach, ob die Fahrgdste der Stadtbahn und der Busse kurze Wege zu den
Geschéften haben und zum anderen inwieweit die FuRgédnger die StraRe gesichert queren kénnen. Der
GroRteil der Laden mit Laufkundschaft liegt im zentralen Bereich der HauptstraRe zwischen Germanen-
und WikingerstraBBe (Abbildung 4).

15



Offentliche Nutzungen Laden mit hohem
bzw. Dienstleistung mit Anteil an
Zielkundschaft (hier Laufkundschaft
tberwiegend Banken)

By

ey

Abbildung 4: Darstellung der Einrichtungen mit Zielkundschaft und Laufkundschaft

~ Bei den Varianten 2, 3 und 4 liegt die FuRgangerquerung bzw. Hochbahnsteigzugang in der Néhe zu
den Geschaften mit Laufkundschaft. Somit ergeben sich kurze Wege sowohl fiir die Fahrgaste als auch
fiir die querenden FuBgédnger. Im Bereich der Varianten 1 und 5 sind vereinzelt Geschafte mit
Laufkundschaft vorhanden, so dass die FuRgédnger langere Weg in Kauf nehmen miissen, um zu den
Geschéften zu gelangen.

Kriterium Vi V2 V3 V4 V5

Anbindung der FuRginger- 2 3 3 i 2
querungen mit den Liden

2.4.3 Anbindung der Querungen an die 6ffentlichen Nutzungen

In diesem Kriterium wird bewertet, ob und wie Wege zu den o6ffentlichen Nutzungen durch die
Hochbahnsteigstandorte aufgenommen werden. Die Bewertung erfolgt zum einen danach, ob die
Fahrgiste der Stadtbahn und der Busse kurze Wege zu diesen Einrichtungen haben und zum anderen
inwieweit die FuBgé’ngér die Stralle gesichert queren kdnnen. '

Zu den &ffentlichen Nutzungen in diesem Bereich zahlen die Grundschulen Frolenbergschule nérdlich
der Hauptstrale in der SchulstraBe und Vogelruthschule siidlich der HauptstraBe in der
Wikingerstrale. Heute gibt es zur Schulwegsicherung eine Fulgéngersignalanlage in Hohe der
MackebenstraRe fiir die Frélenbergschule und 6stlich der Wikingerstralle fiir die Vogelruthschule.

Die Variante 1 nimmt den Schulweg zur Frolenbergschule auf. Der Bahnsteigzugang und damit eine
gesicherte Querung der HauptstraRe liegt im Bereich der heutigen FuBgédngersignalisierung. Die
FuRgangersignalanlage an der WikingerstraRe bleibt bei dieser Variante unberiihrt.

~ Bei den Varianten 2 und 3 nehmen die Zugénge zu den Haltestellen die Schulwege zu den
Grundschulen nicht auf. Die Schiiler mussten groRe Umwege in Kauf nehmen, wenn nur an den
Bahnsteigzugdngen sicher gequert werden konnte. Daher missen die heutigen
FuRgangersignalanlagen weiterhin bestehen bleiben.

Bei Variante 4 liegt der Zugang direkt westlich der Einmiindung zur Wikingerstrale. Da sowohl die-
FuRgangersignalanlage als auch die Vogelruthschule 6stlich der Einmiindung liegen, bietet diese
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Variante keine gesicherte Schulwegfiihrung t(iber die Querung zum Hochbahnsteig. Die
Schulwegfiihrung zur Frélenbergschule bleibt hier unberiihrt.

Die gesicherte Schulwegfiihrung zur Vogelruthschule ist allerdings bei der Variante 5 gegeben, da die
Zuwegung zum Hochbahnsteig 6stlich der Einmindung und damit im Bereich der
FuBgdngersignalanlage liegt. Die Schulwegflihrung zur Frélenbergschule bleibt ebenfalls unberiihrt.

Sollten Schiiler mit Bus oder Stadtbahn zur Schule kommen, sind die Varianten 1 und 5 aus den oben
genannten Griinden zu bevorzugen. Daher ldsst sich zusammenfassend sagen, dass die Varianten 1
und 5 die Schulwegsicherung mit aufnehmen und die tibrigen Varianten nicht.

Eine weitere oOffentliche Nutzung ist das Bezirksamt Brackwede in der GermanenstraRe. Bei den
Varianten 1 und 2 ist eine direkte Anbindung gegeben, da der Zugang zur Haltestelle an der
Germanenstrafe liegt und somit das Bezirksamt von Bus bzw. Stadtbahn auf kurzem Weg erreichbar
ist. Des Weiteren kann die StralRe an dieser Stelle sicher gequert werden.

[ o o [ VR e [ e B l T T V5 71
| ‘:_ ra—————— g ——— - - S— e ———— -
Anbindung der HETR Lo ) 1 ‘ i 3 1
i FuBgdngerquerungen an die i i { 5
| 6ffentlichen Nutzungen ! | i ‘ |
BRI : RS CER RS BRI RS i 2] 1 it |

2.4.4 Anbindung von Lidden bzw. Dienstleistungen mit Zielkundschaft

Bei diesem Kriterium wird gepriift, wie gut die Kundschaft Dienstleistungen mit Zielkundschaft, wie
Banken und Arzte, erreicht. '

In der HauptstraBe sind mehrere Arztpraxen ansdssig. Die Aufkommensschwerpunkte sind in
Abbildung 5 dargestellt. Die Variante 1 nimmt den nordlichen Schwerpunkt an der Sparkasse gut auf,
die Variante 5 den siidlichen und die Varianten 2, 3 und 4 den mittleren. Daher erhalten alle Varianten
eine positive Bewertung bezliglich der Anbindung an die Arztpraxen.

Abbildung 5: Schwerpunkte der Lage von Arztpraxen
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Des Weiteren werden Dienstleistungen mit Zielkundschaft (wie Banken) in der HauptstraRe
unterschiedlich angebunden (Abbildung 5). )

Die Sparkasse und die Commerzbank werden bei den Varianten 1 und 2 optimal erschlossen und die
Volksbank durch die Varianten 4 und 5. Die Variante 3 schlieBt keine der Banken sehr gut an, aber es
miissen auch keine groRen Umwege in Kauf genommen werden.

Daher wird die Variante 3 neutral bewertet und die anderen positiv.

Kriterium Vi [ W V4. . .| V5
Anbindung von Liden bzw. S 3 |52 2 3

' Dienstleistungen mit
Zielkundschaft

2.4.5 Einbindung der Vorbereiche von Geschaften

Die HauptstraRe verfiigt im zentralen Bereich (iber eine Vielzahl von Geschéften, die Waren vor ihren
Eingangsbereichen auslegen. Des Weiteren gibt es auch Gastronomiebetriebe, die AuRengastronomie
anbieten und weiterhin anbieten mdchten. Durch die breiteren Gehweganlagen und nicht
vorhandenen Stellpldtze im Bereich der Haltestellen inkl. Verziehungsbereiche wird dies weiterhin
ermoglicht bzw. verbessert. Daher sind die Haltestellenbereiche vorteilhaft fiir die AuRenbereiche von
Geschaften.

Im Bereich der Variante 1 findet AuRengastronomie auf der Siidseite nur bei wenigen Betrieben statt.
Im geringen MaB sind Geschafte mit Auslagen vorhanden. Auf der Nordseite gibt es weder
AuBengastronomie noch Auslagen von Geschéften.

Bei den Varianten 2 bis 4 sind viele Laden mit AulRengastronomie vorhanden, wie Backer oder
Schnellrestaurants. Des Weiteren gibt es bei diesen Varianten viele Geschafte mit Auslagen; dies
jeweils auf der Nord- und der Siidseite.

Die Variante 5 liegt zum Teil schon aullerhalb des zentralen Bereiches, so dass dort weniger
Einzelhandel ansassig ist.

Insgesamt fuhrt dies dazu, dass drei Varianten (2, 3 und 4) positiv zu bewerten sind, da sie das Ziel
erreichen, dem Einzelhandel im Gehwegbereich Flachen fiir Auslagen und AulRengastronomie zur
Verfligung zu stellen. Die Variante 1 erfiillt die Anforderung nicht und die Variante 5 nur eingeschrankt.

| Kriterium ' V1 V2 N V5
Einbindung der Vorbereiche von = 1 3 3 2 12
Geschéften 3

2.4.6 Busverkniipfung am Bahnsteig 2.0

Auf Grund der hohen Anzahl an Buslinien, die durch die Hauptstrale verkehren, sind zwei
Buspositionen je Richtung an dem Hochbahnsteig erforderlich. Dies entspricht insgesamt ca. 40 Meter
(20 Meter je Haltestellenposition). Damit sich der Bahnsteig gut in das vorhandene Stadtbild einfiigt,
wird im zentralen Bereich der HauptstralRe der Bahnsteig 2.0 mit einer Absenkung der StraBBe inklusive
der Gleise ausgefiihrt, so dass der Bahnsteig statt 86 cm nur ca. 66 cm liber das Gehwegniveau
herausragt. Der sich daraus ergebene Hohenunterschied zwischen Fahrbahn und Oberkante
Bushaltestelle/ Gehweg verlauft auf gesamter Strecke des Hochbahnsteiges, so dass Einmiindungen
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im Haltestellenbereich ungiinstig sind. An dieser Stelle wird gepriift, ob die Kombination der
Absenkung mit dem Busbord und damit der Bushaltestellenpositionen moglich ist.

Bei Variante 4 liegt die Einmiindung der WikingerstraRe im Bereich des Hochbahnsteiges, so dass auf
der sidlichen Seite eine Busposition vor der Einmiindung und die andere nach der Einmiindung
machbar ist. Dies fiihrt zu etwas weiteren Wegen.

Bei der Variante 1 ist dies nicht moglich, da die Buslinien nicht am Hochbahnsteig vorbeifiihren. Das
Konzept Busverkniipfung mit Bahnsteig 2.0 kann somit nicht eingerichtet werden. Bei den Varianten 2
bis 4 kénnen die Grundsatze der Busverknilipfung mit dem Konzept Bahnsteig 2.0 eingehalten werden.
Bei der Variante 5 ist eine Absenkung auf Grund der Einmiindung Wikingerstrale nur einschrankt

moglich.

Kriterium V1 V2 V3 va V5
Busverkniipfung am Bahnsteig 1 =) 3 8 2
2.0

2.4.7 Zusammenfassung

Die stadtebauliche Einbindung ist folgendermaRen zu bewerten.

Kriterium Vi V2 V3 V4 V5
2.4.1 Barrierewirkung < % 1 1 1
2.4.2 Anbindung der FuRgéanger- | 2 3 3 3 2

querungen mit den Laden

2.4.3 Anbindung der 3 2 1 i 3
FulRgangerquerungen an die
offentlichen Nutzungen

2.4.4 Anbindung von Laden bzw. | 3 3 2 3 3
Dienstleistungen mit
Zielkundschaft

2.4.5 Einbindung der 1 3 3 3 2
Vorbereiche von Geschaften

2.4.6 Busverkniipfung Bahnsteig | 1 3 3 3 2
2.0

Summe 13 16 13 14 13
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2.5 Bewertung

Damit ergibt sich in der Summe aIIer.Kriterieh folgende Bewertung.

Kriterium Vi V2 V3 v4 V5
2.1. Anforderungen an den 13 13 14 15 11
Strafdenquerschnitt

2.2. Bauordnungsrechtliche An- | 10 11 12 11 11
forderungen

2.3. Einbindung ins Wegenetz 8 14 12 13 11
2.4, Stadtebauliche Einbindung 13 16 13 14 13
Summe 44 54 51 51 46

Die Varianten 2 bis 4 erreichen die besten Bewertungen. Die Variante 2 erfiillt die Anforderungen am
Besten, da diese den stadtebaulichen Auftakt in den zentralen Geschéaftsbereich markiert. Des
Weiteren nimmt dieser Standort die Fullgangerwegebeziehungen an den Aufkommens-
schwerpunkten im Zuge der Normannenstralle am Besten auf und wickelt sie kiinftig komfortabel und
sicher ab. Diese Variante weist zusatzlich auch Vorteile in der Gesamtbetrachtung der stadtebaulichen
Einbindung gegeniiber allen anderen Varianten auf.

Die Variante 1 schneidet hingegen in der Gesamtbewertung am schlechtesten von allen Varianten ab.
. Besonders nachteilig ist diese Variante in Bezug auf die Stellplatzbilanz und auf die Vereinbarkeit mit
dem bestehenden Busnetz, aber auch wegen der ungiinstigen Abstdnde zu den Nachbarhaltestellen
und der schlechten Einbindung in das vorhandene Wegenetz.
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Der Bahnsteig ist in der Genehmigungsplanung 0Ostlich der Kreuzung BodelschwinghstraRe/
Berliner StraRe/ Hauptstrale geplant. Im Rahmen des Einwendungsverfahrens in der
Planfeststellung wurde der Vorschlag gemacht, den Bahnsteig auf die westliche Seite der
Kreuzung zu verlegen (Einwendung Nr. 11, Anlage 2.4.2).

3. Priifung Standort Haltestelle Brackwede Kirche

3.1 Barrierefreiheit

Der Bahnsteig Brackwede Kirche Ost ist mit Rampen an beiden Bahnsteigzugdngen geplant, so
dass ein barrierefreier Zugang aus beiden Richtungen mdglich ist. Bei der im Rahmen des
Einwendungsverfahrens vorgeschlagenen Verschiebung des Hochbahnsteiges auf die
westliche Seite der Kreuzung ware dies nicht moglich, denn auf Grund der engen Radien im
Bereich der Kirche und der damit verbundenen sehr kurzen geraden Strecke muss der
Bahnsteig in Richtung Kreuzung eine Treppe erhalten. Nur in Richtung stadteinwarts ist eine
Rampe moglich. Daher ergibt sich fiir mobilitdtseingeschrénkte Personen, die von Bus auf
Bahn (und umgekehrt) umsteigen méchten, ein Umweg von etwa 150 m. Des Weiteren ist
dieser Haltestellenstandort auch fiir mobilitatseingeschrankte Fahrgdste, die aus der
BodelschwinghstralBe bzw. Berliner StraRe kommen, mit dem Umweg von etwa 150 m
verbunden.

Bei dem Bahnsteigstandort 8stlich der Kreuzung ist durch eine Rampe an der Kreuzung ein
barrierefreies Erreichen des Bahnsteiges sowie barrierefreier Umstieg zwischen den
Bussteigen in der Berliner StralRe und der Stadtbahn auf kurzem Weg gewahrleistet.

3.2  Eingriff in Privatgrund/ Schleppkurve

Der Bahnsteig Ostlich der Kreuzung kann, inkl. der eigenen Gleiszone stadteinwarts, ohne
Eingriff in Privatgrund erfolgen.

Bei einem Bahnsteig auf der westlichen Seite der Kreuzung tberstreicht die Schleppkurve fir
einen abbiegenden Sattelzug von der Bodelschwinghstrale in die Hauptstrale die
Aufstellflachen fiir den Bahnsteig bzw. Bahnsteigrampe und Bahnsteig. '
Damit ein LKW aus der BodelschwinghstralRe in die Hauptstralle rechts einbiegen kann, wére
demnach eine Inanspruchnahme des Parkplatzes und damit Eingriff in Privatgrund
erforderlich.

3.3 Brackwede Siid/ Windelsbleiche

In einer Potenzialanalyse aus dem Jahr 2011 des Gutachters TTK wurden verschiedene
Stadtbahnverlangerungen analysiert. Eine Verlangerung der Stadtbahn in Richtung Brackwede
Sud ist dort sehr positiv bewertet worden. Daher ist ein Planungsgrundsatz fiir den Ausbau
der Hauptstrale und des Bahnsteiges Brackwede Kirche, eine Stadtbahntrasse in Richtung
Suden Uber die Berliner StrafRe in Richtung Brackwede Siid/ Windelsbleiche weiterhin zu
ermoglichen. Bei einem Bahnsteig 6stlich der Kreuzung ist dieser Planungsgrundsatz
eingehalten. Ein erneuter Umbau ist nicht erforderlich.
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Ein Abbiegen der Stadtbahnbahntrasse in die Berliner StraBe ist mit einem Bahnsteig auf der
westlichen Seite der Kreuzung nur unter Inanspruchnahme des vorhandenen Parkdecks
(Abriss) moglich, was einen erheblichen Eingriff und den Erwerb privater Grundstiicksfldchen
bedeutet. Das Linksabbiegen der Stadtbahntrasse aus der Berliner StraRe in die Hauptstral3e
ist bei der vorgeschlagenen Alternative nicht moglich. Somit kann bei einem Hochbahnsteig
westlich der Kreuzung der Planungsgrundsatz, eine Stadtbahntrasse in Richtung Siiden Gber
die Berliner.StralRe in Richtung Brackwede Siid/ Windelsbleiche weiterhin zu erméglichen,
nicht mehr erfillt werden. '

3.4 Wendeanlage

Mit der vorgelegten Planung ist ein Wenden sowohl aus Richtung Senne tber den neuen
Gleiswechsel als auch aus Richtung Innenstadt tiber die Kehre Jenaer StralRe moglich. Damit
besteht die Option, den Ast Senne-Brackwede (als Insellésung) im Storungsfall oder bei
Veranstaltungen auf der Brackweder HauptstraRe zu bedienen. Dies geschieht, indem aus
Richtung Senne bzw. zukiinftig Sennestadt lber die eigene Gleiszone Gstlich der Kreuzung
HauptstralRe/ Berliner Stralle am geplanten Bahnsteig gewendet werden kann. Durch die
eigene gleiszone ist ein Wenden ohne groRe Beeintrachtigung des Individualverkehrs méglich.
Des Weiteren kénnen die Fahrgaste auch in dieser Betriebssituation nahe am Brackweder
Zentrum barrierefrei ein- und aussteigen. v

Sollte der Bahnsteig auf der anderen Seite der Kreuzung gebaut werden, schliel3t sich diese
Moglichkeit aus; denn das Wenden der Bahnen am Bahnsteig westlich der Kreuzung in
Richtung Senne bzw. Sennestadt wiirde zur Vollsperrung des Knotenpunktes und durch die
fehlende eigene Gleiszone der Fahrbahn der HauptstraRe in Fahrtrichtung Innenstadt fiir
mehrere Minuten fiihren. Dies ist aus Leistungsfahigkeitsgriinden nicht vertretbar und gilt im
Ubrigen auch dann, wenn der Gleiswechsel direkt hinter der Kreuzung angeordnet werden
wiirde.

Bei Nichtanfahren des Bahnsteiges Brackwede Kirche West und Beibehaltung der
Wendeanlage 6stlich der Kreuzung ist aus Senne kommend die letzte bediente Haltestelle
Windelsbleicher StraRe und die letzte barrierefreie Haltestelle Rosenhdhe. Ein zentrumsnaher
Ein- und Ausstieg ist dann nicht mehr moglich und somit nicht zu empfehlen.
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3.5  Bahnsteigbreite )
Nach den Empfehlungen fir die Anlagen des Offentlichen Personennahverkehrs (EAQ) wird
die Haltestelleneinrichtung hauptsachlich von Fahrgastaufkommen und Funktion der
Haltestelle bestimmt. Mindestanforderungen sind Beleuchtung, Fahrgastinformation,
Sitzgelegenheiten, Abfallbehélter und ausreichend dimensionierte Wartefldchen.

Nach BOStrab muss die Bahnsteigbreite nach dem Verkehrsaufkommen unter
Beriicksichtigung der Starke und Verflechtung der Fahrgaststrome bemessen sein. Bei der
Dimensionierung der Bahnsteigbreite muss neben dem Platzbedarf fiir die notwendigen
Einbauten nach BOStrab ebenfalls die beidseitig der Einbauten nutzbare Breite von
mindestens 1,50 m beriicksichtigt werden. Somit ergibt sich aufgrund der Breite fiir
notwendige Haltestelleneinrichtungen wie zum Beispiel der Sitzgelegenheiten im Bereich des
Daches (~ 1,0 m) sowie der beidseitig n6tigen nutzbaren Breite von jeweils 1,50 m eine
Gesamtmindestbreite von ca. 4 Metern.

Daher ist die vom Einwender eingetragene Bahnsteigbreite von 3,50 m nicht méglich.

3.6 Platzcharakter

Es bestehen Bestrebungen seitens der Politik, den Treppen'platz und den Kirchplatz als
Platzeinheit zu betrachten und dies deutlicher hervorzuheben. Ein Bahnsteig an dieser Stelle
konterkariert dies.

3.7  Zusammenfassung

Insgesamt ist festzustellen, dass der zukiinftige Hochbahnsteig Brackwede Kirche nur &stlich
der Kreuzung BodelschwinghstraRe/ Berliner StraRe/ HauptstraRe mdoglich ist. Ein Standort
westlich der Kreuzung, wie in den Einwendungen vorgeschlagen, macht eine potentielle
zukiinftige Verlangerung der Stadtbahn in Richtung Brackwede Siid/ Windelsbleiche tiber die
Berliner Stralle unmdglich und steht damit den Planungsgrundsatzen entgegen. Auch das
zentrumsnahe Wenden von Stadtbahnen, die aus Richtung Senne korhmen, ist im Stérungs-
und Veranstaltungsfall nur mit einem Bahnsteig 6stlich des Knotens mdglich. Zusétzlich hat
der Bahnsteig 6stlich des Knotens erhebliche Vorteile in Bezug auf die Barrierefreiheit, da nur
hier zwei Zugangsrampen fiir mobilitatseingeschrénkte Fahrgédste moglich sind. Uberdies ist
der in den Einwendungen dargestellte Bahnsteig zu schmal bemessen.
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Im Erérterungstermin wurde hinterfragt, ob der Bahnsteig Normannenstralle 4,5m breit sein
muss. Daher ist der Nachweis zu erbringen, dass diese Breite notwendig ist.

4. Priifung Bahnsteigbreite Normannenstral3e

Die Haltestelle NormannenstraRe ist als Hauptverkniipfungshaltestelle zwischen Bus und
Stadtbahn sowie Bus und Bus geplant. Damit werden die Umstiege zum Teil von der Haltestelle
Brackwede Kirche zur Normannenstrale verlagert. Folglich ergeben sich erhohte
Anforderungen an die Haltestelle NormannenstraRe.

Nach den Empfehlungen fiir die Anlagen des Offentlichen Personennahverkehrs (EAO) wird
die Haltestelleneinrichtung hauptséchlich von Fahrgastaufkommen und Funktion der
Haltestelle bestimmt. Mindestanforderungen sind Beleuchtung, Fahrgastinformation,
Sitzgelegenheiten, Abfallbehdlter und ausreichend dimensionierte Warteflachen. Bei
Verkniipfungshaltestellen sind Zusatzkriterien zu beriicksichtigen, u. a. die Médglichkeit
langerer Haltestellenaufenthalte zum Sicherstellen von Anschliissen. Ein weiterer Punkt ist die
zu erwartende Anzahl an mobilitatseingeschrankten Fahrgdsten an der Haltestelle. Daher ist
eine ausreichende Kapazitat an Sitzgelegenheiten zu berticksichtigen.

Nach BOStrab muss die Bahnsteigbreite nach dem Verkehrsaufkommen unter
Beriicksichtigung der Stiarke und Verflechtung der Fahrgaststrome bemessen sein. Da die
Haltestelle im zentralen Geschaftsbereich der HauptstraRe liegt, ist mit einem erheblichen
Fahrgastaufkommen zu rechnen. Schon heute ist die Haltestelle Normannenstral3e eine der
aufkommensstarksten Haltestellen im Netz. Dieser Effekt wird durch die zukiinftige
Verkniipfungsfunktion und die Effekte der Mobilitatsstrategie der-Stadt Bielefeld (deutliche
Erhéhung des Anteils des OPNV am Modal Split) weiter gestarkt. Weiterhin ist durch die
zahlreichen ansdssigen Arzte im direkten Umfeld der Haltestelle mit einer erhohten Anzahl
von mobilitatseingeschrankten Personen mit entsprechend gréRerem Platzbedarf zu rechnen.

Bei der Dimensionierung der Bahnsteigbreite muss neben dem Platzbedarf fur die
notwendigen Einbauten nach BOStrab ebenfalls die beidseitig der Einbauten nutzbare Breite
beriicksichtigt werden. Zur Sicherstellung des Bewegungs- und Begegnungsverkehrs auf dem
Bahnsteig (Beriicksichtigung der Starke und Verflechtung der Fahrgaststrome gemafl BOStrab)
ist aus Sicherheitsgriinden hier eine nutzbare Breite von 1,60 m notwendig. Eine Reduzierung
dieses Males ist auch insbesondere aufgrund des verkiirzten Bahnsteiges und der daraus
resultierenden geringeren Bahnsteigflache nicht moglich.

Zu den notwendigen Einbauten gehoren Fahrkartenautomaten und auch die
Sitzgelegenheiten, die entsprechend der Funktion der Haltestelle (Verkniipfung, Anzahl
mobilitdtseingeschrdankte Fahrgaste usw.) ausreichend grol} dimensioniert sein mussen.
Aufgrund der erhéhten Anforderungen an eine Verkniipfungshaltestelle ergeben sich Breiten
fir die notwendigen Einbauten von bis zu 1,30 Meter.
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Unter Berlicksichtigung aller notwendigen Anforderungen an eine stark nachgefragte
Verkniipfungshaltestelle ergeben sich somit fiir den Standort NormannenstraRBe folgende

Breiten:

1,30 m fur notwendige Einbauten wie Fahrkartenautomat und Sitzgelegenheiten
1,60 m nutzbare Breite je Seite neben den Einbauten

1,60 m+ 1,60 m + 1,30 m = 4,50 m notwendige Bahnsteigbreite.

Aus den vorgenannten Griinden ist die Standardbahnsteigbreite von 4,50 m notwendig.
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In der Planfeststellung sind fiinf Querschnitte in den Planunterlagen enthalten. In diesen
Querschnitten ist auf eine Darstellung der HoOhenabwicklung verzichtet worden. Im
Erérterungstermin wurde von der Bezirksregierung darum gebeten, eine genauere Darstellung der
Hohenabwicklung nachzureichen.

5. Hoéhenabwicklung in der HauptstraBe

In der HauptstraRe gibt es groRe Hohenunterschiede zwischen den Hauseingdngen auf der Nord- und
der Siidseite (zum Teil bis zu ca. 0,4 m). Daher erreichen im heutigen Zustand die Querneigungen im
Gehweg zum Teil unzumutbare Werte. Ziel dieser Planung ist es auch, diese hohen Querneigungen zu
beseitigen. In der Entwurfs- und Genehmigungsplanung ist gepriift worden, ob eine gute Abwicklung
der Querneigung moglich ist.

In der Regel wird das Oberflachenwasser iiber die Rinnen am Fahrbahnrand entwissert. Der Gehweg
weist dann eine Querneigung in Richtung der Fahrbahn auf. Die Fahrbahn neigt sich in Richtung
Gehweg. In der HauptstraRe ist auf Grund der groen Hoéhenunterschiede eine andere Ldsung
gewahlt worden.

Fahrbahnbereich:
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Abbildung 1: Skizze Entwdsserung Fahrbahn

Um eine ausreichende Entwésserung der StraRe zu erreichen, neigt sich die Fahrbahnoberflache in
Richtung der Stadtbahnschiene. Die Entwédsserung wird auf der Nordseite (ber die Schiene
abgewickelt und auf der Siidseite Uber die Entwdsserungsrinne am Fahrbahnrand. Dadurch kann ein
Teil der Hohendifferenz ausgeglichen werden (Beispielhafte Darstellung in Abbildung 1).

Gehweg und Parken:

Der Gehweg wird prinzipiell auch in Richtung Fahrbahn entwdssert. Auf der Siidseite wird aber dort,
wo Stellpldtze geplant sind, eine zusdtzliche Entwdsserungsrinne angeordnet. So kénnen die
Stellplatze zu dieser Seite entwassert werden und nicht in Richtung Fahrbahn (Abbildung 2).
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Abbildung 2: Skizze Entwdsserung Gehweg/ Parken

Werden die Neigungen auf gesamter Querschnittsbreite betrachtet, kann mit dieser Losung die
gesamte Hohendifferenz ausgeglichen werden.

Im Bereich der Haltestelle wird dasselbe Prinzip angewendet. Zwischen Bushaltestelle und Gehweg
wird ebenfalls eine Entwéasserungsrinne angeordnet.
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6. Verkehrsabwicklung wahrend der Bauzeit
Detaillierte Erklarung der Bauzeit

Ab Frithjahr 2021 sollen vorlaufend Umverlegungen der Versorgungsleitungen, Kanalarbeiten und
auch die Vorbereitung der neuen Baumstandorte durchgefiihrt werden. Diese Arbeiten kdnnen unter
Stadtbahnbetrieb und weitestgehend unter Aufrechterhaltung des Individualverkehrs erfolgen.

Im Detail sind folgende vorlaufende Gewerke mit entsprechenden Bauzeiten ermittelt worden:

40 Wochen Verlegung Elt-Kabel, 24 Wochen Einbau Breitbandkabel, 35 Wochen Gas- und
Wasserschieber umlegen, 22 Wochen Kanalhausanschliisse sanieren, 75 Wochen Vorbereitung der
Baumstandorte. Unter Einsatz von bis zu sechs zeitgleich arbeitenden Kolonnen sind diese Arbeiten in
etwa 14 Monaten vor der Hauptbauphase abgeschlossen. '

Auf Grund des schmalen StraBenquerschnittes im Bereich zw. Berliner Strale und GermanenstraRe
kann der IV dort zeitweise nur im Einrichtungsverkehr an der Baustelle vorbeigefiihrt werden. Eine
weitere Komprimierung der Arbeiten ist unter den Umstanden nicht realisierbar.

Ab Friihjahr 2022 sollen die Hauptarbeiten beginnen. In der Hauptbauphase werden alle Arbeiten, die
nicht unter Stadtbahnverkehr erbracht werden kénnen, komprimiert durchgefiihrt.

Die Hauptbauphase wird nach derzeitigem Stand auf ca. 20 Monate Bauzeit veranschlagt. Neben dem
fiir 18 Monaten geplanten StraBen- und Gleisbau sind noch sieben Kanalbauabschnitte zu sanieren.
Dies hat sich bei einer Priifung der hydraulischen Bemessung nachtréglich ergeben. (Diese erst seit
kurzem bekannten Zusatzarbeiten begriinden die zweimonatige Verldngerung gegenlber den
Aussagen im Erlduterungsbericht zur Planfeststellung). Die Arbeiten werden ca. 22 Arbeitswochen
benétigen. Weiter ist noch eine Sanierung der Zubringerwasserleitung mit 20 Wochen Arbeitszeit
sowie der Umbau von Gas- und Wasserleitungen mit 18 Wochen geplant. Durch Einsatz von mehreren
Auftragnehmern und verschachteltes Arbeiten in unterschiedlichen Abschnitten kann die
Gesamtbauzeit auf voraussichtlich 20 Monate komprimiert werden. Eine weitere Verdichtung der
Arbeit ist unter Beriicksichtigung der Anlieger, der Arbeitsschutzrichtlinien und eines effektiven
Ablaufes nicht denkbar. In der Bauzeit sind keine Zeiten flir wetterbedingte Unterbrechungen
eingerechnet.

Um eine dauerhafte Rettungsgasse und auch Andienungsspur zu gewadhrleisten sind zurzeit 5
Bauphasen vorgesehen. Die Straen- und Gleistrasse wird abschnittsweise halbseitig hergestellt.

In der 1. Bauphase (zwei Monate) wird die siidliche StraRenhalfte zw. Gaswerkstr. und Wikingerstr.
saniert. Parallel laufen Kanalbauarbeiten im Abschnitt 6stlich der Wikingerstrafle mit gieichzeitiger
Sanierung der Wasserzubringerleitung.

In der 2. Bauphase (zwei Monate) wird die stidliche StraRenseité einschl. Gleisbau zw. Wikingerstr. und
Mitte Berliner Str. saniert. Parallel erfolgt der Kanalbau im Bereich der ZiehrerstraBe mit gleichzeitiger
Sanierung der Wasserzubringerleitung.

In der 3. Bauphase (sechs Monate) wird die gesamte siidliche Stralenhélfte bis zur Jenaer Str.
fertiggestellt, inklusive der Gehwege bis zur Hauskante. Ggf. konnen auch die siidlichen Pflanzarbeiten
durchgefiihrt werden.

In der 4. Bauphase (sechs Monate) wird die gesamte nordliche Stralenhdlfte hergestellt.
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Die 5. Bauphase und letzte Bauphase (2 Monate) beinhaltet die Herstellung der Fahrleitung, die
Montage der Haltestellendédcher, die Baumpflanzungen und sonstige Verkehrseinrichtungen.

Waéhrend der 20- monatigen Hauptbauphase wird der Stadtbahnbetrieb unterbrochen. Es wird
zwischen den Haltestellen Brackwede Bahnhof und Senne ein Schienenersatzverkehr eingerichtet.
Dieser wird parallel zur HauptstralRe tber den Stadtring gefiihrt.

Zusatzlich weisen wir auf Folgende Aussagen aus dem Erlduterungsbericht hin:

Auszug aus Erlduterungsbericht

12. Verkehrsabwicklung wahrend der Bauzeit

Der Umbau der Hauptstrale im Streckenabschnitt zwischen der GaswerkstraRe und der

Jenaer StraBe soll auf einen moglichst kurzen Gesamtzeitraum begrenzt werden, um die
wahrend der Bauzeit unvermeidlichen Beeintréchtigungen zu minimieren.

Wahrend der Bauarbeiten wird der Stadtbahnbetrieb der Linie 1 im Bereich der Hauptstrale
unterbrochen und als Schienenersatzverkehr mit Bussen durchgefiihrt. Der

Baustellenbereich der HauptstraRe wird damit vom OPNV abschnittsweise nicht durchfahren.
Das Brackweder Busnetz muss angepasst werden.

Der Individualverkehr (Durchgangsverkehr) kann wahrend der gesamten Bauzeit nicht

durch den Bauabschnitt gefuhrt werden.

Der auf Grund der Baustelle gesperrte Bereich zwischen der Gaswerkstrale und der

Jenaer StralBe kann sudlich der Hauptstralle tber die Gotenstralle und den Stadtring

groBrdumig umfahren werden. Diese HauptverkehrsstraBen tibernehmen schon heute

einen erheblichen Anteil des Durchgangsverkehres.

Sudwestlich der Hauptstrale verlaufen zahlreiche QuerstraBen zum Stadtring, so dass

der GroRteil der Anlieger tiber das rickwartige StraRennetz erschlossen wird und eine
abschnittsweise Sperrung der HauptstraRe fur den Individualverkehr vertretbar ist.
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Nordostlich der HauptstraRe verlaufen ebenfalls zahireiche verkniipfte Querstralen, so

dass auch in diesem Quartier riickwartige ErschlieBungen gegeben sind, die jedoch wegen

der Hanglage etwas eingeschrankter sind.

Der Umbaubereich soll jeweils halbseitig umgebaut werden. Die auBenliegenden Gehwege
bleiben nutzbar. Der Zwischenbereich wird in der ersten Bauphase halbseitig als

Baufeld eingerichtet und bis auf die Baumpflanzungen, Fahrleitungsanlage und Beleuchtung
vollsténdig hergestellt. Die Baustellenandienung erfolgt innerhalb des Baufeldes.

Die neben dem Baufeld fiihrende Fahrgasse dient als Rettungsgasse und steht nur fiir
eingeschrénkten Andienungsverkehr zur Verfligung.

Innerhalb des Baufeldes werden im Abstand von etwa 200 m provisorische FuBgéngerquerungen
angelegt, sowie bedarfsweise provisorische Anliegerzufahrten.

Nach Abschluss der Arbeiten in der ersten Hélfte wird auf die andere Seite gewechselt.
Dann wird die bereits erstellte Fahrbahn als Rettungsgasse und zur Andienung der Anlieger
befahren und die gegeniiber liegende Hélfte umgebaut.

Nach Abschluss der Hauptarbeiten erfolgen die Baumpflanzungen, sowie die Fahrleitungs-
und Beleuchtungsmontage.

Die Gesamtbauzeit wird nach derzeitigem Stand auf ca. 18 Monate veranschlagt.

Die Querachse der BodelschwinghstraBe/ Berliner Strale soll innerhalb der Gesamtbauzeit
beschleunigt innerhalb von etwa 3 Monaten umgebaut werden, so dass sie wéhrend

der Gibrigen Bauzeit in beiden Richtungen gradlinig weitgehend befahrbar ist.

Die Bauarbeiten werden mit Maschinen und Geréten nach dem derzeitigen Stand der

Technik ausgefihrt, um eine Minimierung des Baularms und der Erschiitterungen zu erreichen.
Die Bauverfahren werden den Gegebenheiten der Umgebung angepasst.
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