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Einleiting

Der Bebauungsplan Nr., 54, "Bundesstrafenring 209" stellt die rechtlichen
Grundlagen flir die in den Vorbereltenden Untersuchungen zur Stadtsanierung
als notwendig herausgestellten Verkehrsberuhigungsmafnahmen im Innenstadt—
ring dar. Darlber hinaus konkretisiert er die im Bundesfernstrafengesetz
und im Niedersdchsischen Strafengesetz geregelten Rechtsverhaltnisse zwi-
schen den heteiligten StraPenbaulasttragern.

Die Verkehrsberuhiqung der Imnenstadt wvon Walsrode ist der Kernpunkt
der Sanierungszielsetzung, der entscheidenden Einfluf auf alle anderen
Mafnahmen der Sanierung ausubt. Ohne eine verkehrliche Neuordnung in der
Innenstadt ist eine gedeihliche Entwicklung der Verscorgungsfunktion dieses
wichtigen Mittelzentrums in einem ausgedehnten léndlichen Verflechtungsbe-
reich flir die Zukunft nicht sicherzustellen. Bel einem schwachen Angebot
des Offentlichen Personennshverkehrs ist die Benutzungsquote des Personen-—
kraftwagens im Bereich der Ziel- und Quellverkehrsstrime von denjenigen,
die die Angebote der Immenstadt nutzen wollen, auch in Zukunft hoch an-

Zusetzen.

Der Bau einer UmgehungsstraPe der B 209 durch die Bundesrepublik Deutsch-
land (Bund) ist - zumindest in den neunziger Jahren - nicht zu erwarten.
Samit ist der Umbau der vorhandenen StraPe die einzige derzeit reali-
slerbare Chance, das Ziel der Verkehrsberuhigung fiir die Tnnenstadt zu
erreichen.

Mit dem Umbau des Innenstadtringes werden unter Beibehaltung der Bundes-—
strapenklassifizierung folgende stédtebauliche Ziele verfolgt:

Starkung der Attraktivitat als Einkaufsziel -

VergréPerung der Verflgungsfldchen fiir die schwicheren Verkehrsteilneh-
mer (FuBganger, Radfahrer)

Verringerung der Immissionsbelastungen {(Abgase, L&rm, Erschutterungen)
fir die Innenstadt

- Erhéhung der Sicherheit




Dies geschieht durch Verringerung der Fahrbahnbreiten und durch einstrei-
fige Verkehrsfihrung des Kraftfahrzeugverkehrs in der Langen Strafe und in
der Moorstrafe. Die Planung sieht die Einrichtung von Radwegen scwie die
Verbreiterung von Gehwegen vor. Der Anlieferverkehr und der ruhende Ver-
kehr werden auf einem neu einzurichtenden Streifen abgewickelt werden.
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Abbildung 1: Schnitt Lange StraPe/Moorstrafe, Mafstab ca. 1 : 100

Die Prognose flir die zukinftigen Verkehrsbelastungen im Innenstadtring
geht von einer Verringerung der Kfz-Mengen aus, da durch die Umbaumapnah-
men der Durchfahrtswiderstand des Innenstadtrings erheblich vergrdPert und
samit eine gesteigerte Annahme der vorhandenen Alternativrouten fir den
reinen Durchgangsverkehr erwartet wird (siehe Abschnitt 9.5).

Die derzeitige Verkehrsfihrung mit dem Prinzip des Einrichtungsverkehrs
wird weitgehend aufrechterhalten. Ausnahme ist die Neue Strafe, die der-—
zeit nur von Nord nach Sid zu befahren ist und in Zukunft in beiden Rich-
tungen befahrbar sein wird.




Die

Hanmno—

(

54 enthdlt im wesentlichen
Oskar-Wolff-Strafe

dle &ffentlichen Verkehrsflichen des Innenstadtringes der Bundesstrafe 209

(Lange Strafe,

Bergstrafe,

Neue StraPe) mit den Anschlufstut-

Quintusstrape,
die flir Rad- und Gehwegflachen in Anspruch ge—

» MoorstraPe,

Kirchplatz
Briuckstrape,

fir die Festsetzungen tUber Larmschutzmafnahmen getroffen

Dartber hinaus erfaft der Geltungsbereich Grundsticke im Bereich

Brickstrape/Quintusstrape,

ncimmen werden,

wnd Verdener Strafe) sowie dielenigen an den Innenstadtring angrenzenden

Grundstiicke,
genauen Grenzen des Bebauungsplang sind in der zeichnerischen Darstellung

zen der auf den Innenstadtring zufilhrenden klassifizierten StraPen

versche Strafe,

Der Geltungsbereich deg Bebauungsplanes Nr

festgesetzt.

Geltunggherel

werdern

‘Die Abbildung 2 zeigt einen Ubersichtsplan- des Geltungsbereiches.
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Imnerhalb dieses Geltungsbereiches werden

- detaillierte Festsetzungen Uber die Neugliederung der Offentlichen
Verkehrsflachen und

- Festsetzungen Uber passive Lamschutzmapnahmen fir die angrenzenden
Grundstlicke getroffen.

Urspringlich hatte die Stadt Walsrode die Absicht, den Geltungsbereich
des Bebauungsplanes im wesentlichen auf die dJderzeitigen O&ffentlichen
Verkehrsfléchen zu beschrinken. Dies war begrindet in dem dringenden Pla-
mingsbedirfnis fir diesen Bereich. Die dréngenden stadtebaulichen Prdbleme
der Innenstadt gehen ursédchlich von der erdrlckenden Verkehrssituation
aus. Deshalb ist man davon ausgegangen, zundchst die Verkehrsflachen neu
zu ordnen, um ein weiteres Absinken der Imnenstadt in stadtebauliche MipR-
stdnde zu vermeiden und um Grundlagen flr eine Gesundung und gedeihliche
Entwicklung 2zu schaffen.

Nach der zweiten Auslegung haben die Ergebnisse des Gutachtens tber die
Larmauswirkungen es notwendig werden Jlassen, den Geltungsbereich auch
auf angrenzende Grundsticke auszudehnen, Waéhrend man ursprunglich keine
planbedingten negativen Auswirkungen beztglich der Lérmbelastung erwartet
hatte und samit eine Konfliktbewaltigung allein auf dJder O&ffentlichen
Verkehrsflache méglich schien, =zeigte das im August 1990 vorgelegte
Larmschutzgutachten Verinderungen der Lérmbelastungen, die Festsetzungen
tber passive Larmschutzmafrnahmen an Gebduden, die an den Innenstadtring
angrenzen, erfordern. Um diese Festsetzungen =zu treffen, muften die
betroffenen Bereiche in den Geltungsbereich des Bebauungsplanes einbezogen
werden. Deshalb war der Geltungsbereich des Bebauungsplanes auch auf die
Grundstlicke auszudehnen, die an die &ffentliche Verkehrsflache angrenzen.
Gleichwohl behalten die urspringlichen Plamungsabsichten der Stadt Walsro-
de, einen "einfachen Bebauungsplan" nach § 30 Abs. 2 Baugesetzbuch (BauGB)
aufzustellen, ihre Giltigkeit: Mit dJder Beschrénkung auf einen "einfachen
Bebauungsplan" in erster Linie fir die StraPenverkehrsflache erstrebt die
Stadt eine relativ kurzfristig zu schaffende Rechtsgrundlage zur Behebung
Ges am starksten dréngenden stadtebaulichen Prcblems, der erdruckenden
Verkehrssituation.




Eine Beplammg auch der an die dffentlichen Verkehrsfl&chen angrenzenden
Bereiche im Sinne eines qualifizierten Bebauungsplanes nach § 30 Abs.
1 BauGB war und ist nicht erforderlich, um die im Verkehr begrindeten
Mipstdnde zu beseitigen. Letzteres ist jedoch Ziel des Bebauungsplanes Nr.
54, Deshalb beschrankt sich der Bebauungsplan auf die mit der Neuordnung
der Verkehrssituation zusammenhangenden Festsetzungen und trifft keine
Aussagen zu Art und MaPp der baulichen Nutzung.' Dies bleibt spateren Plan—
verfahren tUberlassen, die die Stadt Walsrode angehen will, sabald und so-
welt es sich stddtebaulich als erforderlich erweist. Unter dieser Zielset-
zung einer wvollstindigen Uberplanung der Innenstadt ist dieser Bebauungs-
plan Nr. 54 die erste Planungsstufe, die auch fir sich allein kurzfristig
mdglich ist.

In das weiters Aufstellungsverfahren werden diejenigen Grundstiicke mit
aufgenamnen, flir die Festsetzungen lber passiven Larmschutz erforderlich
gind. Grundsticke, die keine mit dem Urbau der Verkehrsflachen zusammen-
héngende Mehrbelastung durch Verkehrsldrm erfahren, sind nicht in den Gel-
tungsbereich einbezogen, da ihre Larmbelastung nicht planbedingt ist.

Flir die einbezogenen Grundstlicke auPerhalb dffentlicher Verkehrsflachen
werden ausschlieflich Festsetzungen tber Liérmschutz getroffen.

Neben diesen Grundstlcken, deren einzige Betroffenheit in der Festsetzung

von Larmschutzmafnahmen besteht, sind noch folgende angrenzende private

Grundstiicke in den Geltungsbereich aufgencimen und mit Festsetzungen lber-

plant worden:

- Im Bereich des Kirchenvorplatzes ist die Einbeziehung eines Telles des
an die 6ffentliche Verkehrsflache angrenzenden Grundstiucks in die &f-
fentliche Verkehrsfldche notwendig, um die entsprechend den Sanierungs-
zielen gewiinschte Wiederherstellung der Lindenbepflanzung zu ermdglichen
(s. Abschnitt 9.14).

- Die Ausdehmung von Festsetzungen auf die Grundsticke auferhalb der
derzeitigen StraPfenverkehrsfliachen ist im Bereich Brlckstrafe/Quintus-
strafe notwendig, um den dort vorliegenden Konflikt zwischen Belangen
der Verkehrssicherheit und denen der Denkmalpflege aufzuzeigen sowie
dessen Lésung zu sichern. Eine ausfilhrliche Begrindung erfolgt unter Ab-—
schnitt 12.




2.1

Authebing geltender Bebaumgspléne

Fir Teile des Geltungsbereiches dieses Bebauungsplanes Nr. 54 hatte die
Stadt Walsrode durch den Bebauungsplan Nr. 12, "QuintusstraPfe I" und den
Bebauungsplan Nr, 11 "Stadtmitte I" bereits bauleitplanerische Festset-
zungen getroffen.

Der Bebauungsplan Nr. 12 "Quintusstrapfe I" wurde durch den Rat der Stadt
Walsrcde am 04.03.1966 als Satzung beschlossen. In dem Teil, in dem eine
raumliche Uberschneidung des Geltungsbereiches des Bebauungsplanes Nr. 54
mit dem Bebauwungsplan Nr. 12 vorliegt, tritt mit seinem Inkrafttreten der
vorliegende Bebauungsplan Nr. 54 an die Stelle des Bebauungsplanes Nr. 12
"ouintusstrafe I".

Der Bebauungsplan Nr. 12 "Quintusstrape I" trifft heute nicht mehr zeitge-
mife Festsetzungen. Insbesondere die damalige Festsetzung der Uberbaubaren
Grundstliicksflache entbehrt nach den heutigen Festsetzungen des B-Plan Nr.
54 Jjeglicher Begrindung. Wahrend die frihere Zielvorstellung war, durch
die Freihaltung eines Streifens entlang der Grundsticksgrenze zur Strafe
eine erhebliche Erweiterung der Strapenverkehrsflache zu sichern, ist
nunmehr eine wesentlich geringere Verbreiterung der Strafenverkehrsflachen
vorgesehen. Fine Uberbauung der daran anschliefenden Grundstiicksfléche ist
im Sinne der Stadtbildpflege (Erhaltung der Torsituation) gewollt.

Der Bebauungsplan Nr. 11, "Stadtmitte I", wurde durch den Rat der Stadt
Walsrode am 27.03.1968 als Satzung beschlossen und im Juni 1973 gedndert.
In dem Teil, in dem eine raumliche Uberschneidung des Geltungsbereiches
des Bebauungsplanes Nr. 54 mit dem Bebaulngsplan Nr. 11 vorliegt, tritt
mit Inkrafttreten dieser Bebawnmgsplan Nr. 54 "Bundesstrapenring B 209" an
die Stelle des Bebauungsplanes Nr. 11, "Stadtmitte I".

Der Bebauungsplan Nr. 11 "Stadtmitte I" trifft Festsetzungen, die heute
nicht mehr zeitgemAP sind, Belange des Denkmalschutzes unzureichend be-
ricksichtigen und den beschlossenen Sanierungszielen widersprechen. Es ist
daher beabsichtigt, auch weitere Teile des Bebauungsplanes Nr. 11 "Stadt-
mitte I" aufzuheben. Der Rat der Stadt Walsrode hat in seiner Sitzung




am 22.8.1990 beschlossen, ein Verfahren gzur Aufhebung auch der weiteren
unzeitgemafen Teile des Bebauungsplanes Nr. 11 durchzufihren. Es ist beab—
sichtigt, dJden Aufhebungsbeschlupf fir den B-Plan Nr. 1l in derselben Rats-
sitzung zu fassen, in der auch der Satzungsbeschlupf fir den B-Plan Nr. 54
gefaft wird.

Elgentumsverhaltnisse/Baulasttragerschatten

Die Flachen, fUr die im Bebauungsplan "Verkehrsflachen" festgesétzt sind,
sind mit wenigen Ausnahmen im Eigentum der flir die derzeitigen jeweiligen
Fahrbahnen zustdndigen Baulasttrdger Bund, Land Niedersachsen und Land-
kreis Soltau-Fallingbostel.

Ausnahmen sind:

— Das Flurstick 116/5 (Flur 11, Gemarkung Walsrode) am Kirchplatz ist im
Eigentum der Kirchengemeinde Walsrode (evangelisch-lutherische Kirche);
das Flurstick 73/1 (Flur 11, Gemarkung Walsrode), Bruckstrafe Nr. 7, ist
ebenfalls im Eigentum der Kirchengemeinde Walsrode (I. Pfarre, ev.-luth.
Kirche). Fir diejenigen Teile dieser Grundstlicke, die fliir die Realisie-
rung der Planung notwendig sind, ist Grunderwerb zu tatigen.

— Im Bereich Quintusstrafe ist flr die fir Sffentliche Verkehrsfléchen in
Anspruch gencammenen Flachen ebenfalls Grunderwerb zu tétigen, und zwar
flir Teile der Flursticke
Nr. 391/86 (Flur 23, Walsrode). Quintusstrafe 2 (Eigentimer Franz Kuehn,
Neustadt) ,

Nr. 159/6 (Flur 22, Walsrcde), Quintusstrafe 1 (Eigentlmerin Erika Kihn,
Walsrode) und

Nr. 155/1 (Flur 22,Walsrode), Quintusstrafe 3 (Eigentimer Rolf Winkel-
mann, Walsrode).

- Die Grundsticke Brlckstrafe Nr. 1, 3 und 5 sind im Eigentum der Stadt
Walsrode.

Die Baulasttrégerschaften liegen flr die Fahrbahnen und Radwege




— in der Verdener Strafe, der Langen Strafe, am Kirchplatz, in der Brick-
strafe, der Quintusstrafe, der Moorstrafe und der Neuen Strafe beim Bund
(B 209},

- in der Bergstrape (Landesstrafe 161) und der Harmoverschen Strafe (Lan-—
desstrafe 190) beim Land Niedersachsen,

- und in der Oskar-Wolff-StraPe beim Landkreis Soltau-Fallingbostel
{Kreisstrafe 120).

Die Ubrigen Flachen — Gelwege, Parkflachen - liegen in der Baulast der
Stadt Walsrode. Diese grundsdtzlichen Baulasttrégerschaften bleiben bei
der Neuordnung des Imnenstadtringes erhalten. Neu festgesetzt wird jedoch
die Lage der Grenzen zwischen den verschiedenen Baulasttrégerschaften. Da-
bel werden Fahrbshnen in der Regel verschmalert, Radwege zum Teil erstma-
lig festgesetzt und vorhandene Gehwege verbreitert.

Da hiernach der Bebauungsplan vor allem StraPfenteile betrifft, fir die
nicht die Stadt Walsrode Strafenbaulasttrager ist, hat die Stadt mit
dem StraPenbaulasttréger der Bundesstrafe eine Rahmenvereinbarung Uber den
Urbau der Bundesstrape und dessen rechtliche Absicherung (Bebauungsplan)
getroffen,

Ersatz der Planfeststellung

Klagsifizierte Strafen dlrfen nach dem Bundesfernstrafengesetz und dem
Niedersdchsischen Strafengesetz nur gebaut oder gedndert werden, wenn ein
Planfeststellungsverfahren Jdurchgefihrt worden ist. Bebauungspline kénnen
jedoch diese Planfeststellung ersetzen. Da das Planungsbedirfnis vornehm-
lich in staAdtebaulichen Problemen begrindet ist, wurde ein Bebauungsplan
als Rechtsgrundlage fir den Urbau des Innenstadtringes gewdhlt.

Die Stadt Walsrode =zieht damit die Planung flr den Innenstadtring, die
erhebliche Bedeutung fUr die Entwickliung der Imnenstadt hat, an sich.
Sie regelt die Verhaltnisse auf der 6ffentlichen Verkehrsfléche mit ihren
Mitteln, d.h. mit dem Instrumentarium des Baugesetzbuches. Damit soll auch
eine geordnete stadtebauliche Entwicklung durch die Planung gewdhrleistet
werden und eine Aufwertung der vielschichtigen stadtebaulichen Interessen
gegentiber den verkehrlichen Interessen gesichert und auch von den betrof-
fenen StraPerbaulasttrigern mit getragen werden. Eine dem Wohl der Allge-




meinheit dienende umfassende Plamng mit gerechter Abwgung aller Belange
unter- und gegeneinander wird mit dem Instrumentarium des Baugesetzbuches
eher als mit dem im Strafenrecht fixierten Verfahren der Planfeststellung
erreicht, das in erster Linie der Sichernung der verkehrlichen Belange
dient.

Beiplan zum Bebamngsplan

Der Bebauungsplan beschrénkt sich in seinen Festsetzungen nach § 9 (1)
BauGB auf den Umfang, der flir die rechtliche Absicherung der Plammgsziele
notwendig ist und fiir zweckmdfig gehalten wird. Zusdtzlich werden
Hinweise, zum Beispiel von Abgrenzungen verschiedener Bereiche innerhalb
der Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmmg, gegeben, Diese Hinweise
sind jedoch keine Festsetzungen des Bebauungsplanes., Sie dienen allein der
Verstindlichkeit und besseren Lesbarkeit der Ziele des Bebauungsplanes und
verdeutlichen die Planungsabsicht.

Weitere Differenzierungen, die mit dem Instrumentarium des Baugesetzbuches
entweder nicht mdglich sind oder nicht fir sinnvoll gehalten werden,
werden in Beipl&nen verdeutlicht. Diese Plane besitzen keine allgemein
giltige Verbindlichkeit; allein die Festsetzungen des Bebauungsplanes
werden mit seinem Inkrafttreten allgemein wverbindlich. Die TInhalte der
Beiplane dienen gleichwohl als Grundlagen fir die Vereinbarungen zwischen
den beteiligten Strafenbaulasttrigern und fir die nachfolgende technische
Ausfihrungsplanung.

Finanzierung/Kosten

Die im Bebauungsplan festgesetzten Grenzen zwischen den unterschiedlich
genutzten Verkehrsfléchen in Verbindung mit den differenzierten Inhalten
der Beipldne bilden die Grundlage flir die Aufteilung der Umbaukosten
azwischen den Baulasttrdgern Bund, Land, Landkreis umd Stadt. Veranlasser
der Mapnahme ist die Stadt Walsrode; das Interesse des Bundes liegt in der
Einrichtung von Fahrradwegen.
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Die Sanierungssatzung der Stadt Walsrode sieht das vereinfachte Verfahren
nach § 142 Abs. 4 BauGB vor. In einem solchen Fall sind bei der Finanzie-
rung ven Erschliefungsmafnahmen die Bestimmungen der &rtlichen Strafen-
ausbaubeitragssatzung nach dem Nieders&chsischen Kammunalabgabengesetz an-—
Zuwenden,

Nach der Strafenausbaubeitragssatzung der Stadt wWalsrode in der derzeit
giltigen Fassung sind die Anlieger im Fall des Unmbaues des Innenstadcrin-
ges jedoch nicht zu Ausbaubeitrigen heranzugziehen.

Der von der Stadt zu tragende Kostenanteil kann unter BerlUcksichtigung der
geltenden Saniernungsférderungsrichtlinien als Erschliefungsmafnalme im Sa—
nierungsgebiet anerkamnt und zumindest in Teilen mit Sanierungsfdrderungs-—
mitteln bezuschupt werden.

Die entstehenden ' Strafemumbaukosten wurden - 1988 grob auf ca. DM 6,4 Mio.
geschdtzt. Diese Kosten sind entsprechend der auf der Basis der gesetzli-
chen Bestimmngen zu treffenden Vereinbarungen auf die beteiligten Stra-
Benbaulasttrager zu verteilen. Die mittlerweile eingetretenen Kostenstei-
gerungen sind zu berlcksichtigen. Hinzu kammen Kosten fur Schallschutzmap-
nalmen sowie fur den Mehraufwand - gegentber dem ersten Bebauungsplanent-—
wurf ~ im Bereich Brickstrafe (s. Ziffer 12.7.5).

Die fUr die SanierungsmaPnahme "Umbau des Innenstadtringes B 209" bend-
tigten stadtischen Mittel sind im Finanz- und Investitionsplan der Stadt
Walsrode berUcksichtigt.

Im Ubrigen bemiht sich die Stadt um Zuwendungen nach § 5 a des Bundesfern-
strapPengesetzes, der die Mdglichkeit von Hilfen des Bundes an die Gemein-
den in bestimmten F&llen vorsieht.

Die Kostentragung fliir die Anderung der Kreuzungen richtet sich nach den
gesetzlichen Bestimmungen (Bundesfernstrafengesetz / Nds. StraBengesetz),
50 dap neben der Stadt Walsrode und dem Bund auch der Landkreis Soltau-
Fallingbostel als StraPenbaulasttrager der Oskar-Wolff-Str, (Kreisstr.120)
und das Land Niedersachsen als Strapenbaulasttréger der Bergstrape (Lan-—
desstrape 161) sowie der Hannoverschen StraPe (Landstrafe 190) zur Kosten-
tragung verpflichtet sind.

Die Kosten der Lérmvorscorge sind ebenso wie die Baukosten wvon Jedem
Baulasttréger (Bund, Land Niedersachsen, Landkreis Soltau-Fallingbostel,
Stadt Walsrode) anteilm#ifig zu tragen.
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Entwicklung aus den Flachenmutzungsplan

Die im vorliegenden Bebauungsplan festgesetzten Verkehrsflachen entspre-
chen der Darstellung der Verkehrsfldche im wirksamen Flachermutzungsplan
der Stadt Walsrode. Dle dort zusétzlich vorgesehene Trasgse einer Verkehrs-—
strapfe von der Kreuzung Kirchplatz/Moorstrafe/Brickstrafe {ber das Grund-
stlck Brickstrape Nr. 7 mit einer Briicke Uber die Bdhme und einem weiteren
Verlauf nach Osten wird bei Verwirklichung der vorliegenden Plamung nicht
mehr bendétigt.

Zeitperspektive fir die Unsetzung der Planung

Die Stadt beasbsichtigt, unverziglich nach Erlangung der Rechtskraft dieses
Bebauungsplanes mit den Umbaumafnahmen zu heginnen.

Unter derzeit (Herbst 1990) abschitzbaren Voraussetzungen karm bei ginstig
verlaufendem Planverfahren (Anzeigeverfahren) des Bebauungsplanes und
zlgiger technischer Ausflhrungsplanung ein Baubeginn im Frihjahr 1991 még-
lich sein.

Un die etwaigen Beeintrachtigungen flr die einzelnen Anlieger wahrend der
Bauzeit miglichst gering und kurzzeitig zu halten, ist eine Baudurchfilh-

rung in mehreren Bauabschnitten beabsichtigt. Insgesamt wird mit einer
Dauer der Baumafnahmen von mindestens zwei Jahren gerechnet.

Beschreibung des Verkehrskonzeptes

Die Entwurfsprinzipien sind:

— Beibehaltung des Einrichtungsringes (Ausnhahme: Neue StraPe),

i

Reduzierung der Fahrbahnbreite auf einen Fahrstreifen in der Langen
StraPe und der Moorstrafe,

Zweirichtungsverkehr in der Neuen Strafe,

Verringerung der Verkehrsmengenbelastung,
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i

Verminderung der Geschwindigkeiten,

Regelung durch verkehrsabhdngige Lichtsighalanlagen,

Einrichtung von Radwegen,

1

Einrichtung eines Streifens fiir Anlieferung und Stellplitze,

Verbreiterung von Gehwegen,
- mehr Grin in die Stadt.

Die Verkehrsberuhigungsmapnahmen im Irmenstadtring werden von flankieren-—
den Mafnahmen im auferen Verkehrsnetz der Stadt Walsrode begleitet. Dies
sind im wesentlichen:

- Verkehrsbeschilderungen zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs (bereits
durchgefihrt),

- Anschlufverbesserungen im Bereich des Vorbricker Ringes im Einmindungs-
bereich der Bundesstrae 209,

- Finrichtung eines Linksabbiegerstreifens als AnschluBverbesserung im
Knotenbereich Graesbecker Weg (K 19) Hamnoversche StraPe (bereits durch-
gefuhrt) .

Die drastische Verringerung von Schwerlast- und Durchgangsverkehr und eine
weitréumige Umfahrung der Walsroder Innenstadt sind vordringliches Inter—
esse der Stadt wnd Sanierungsziel. Die Stadt bemiht sich neben den Map-
nahmen im Innenstadtbereich auch um eine Verbesserung der Wegwelsung und
un andere Mafnahmen,wie z. B. um die Erstellung eines Parkplatzhinweissy-
stems, damit eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt erfolgt.

Der leistungsféhigkeitsnachweis durch das Gutachten Prof. Brilon /2/ be-
zieht sich auf den Prognosehorizont 1995. FUr den Fall, dap nach dem Pro—
gnosehorizoht — also nach 1995 - die Verkehrssituation in der Imnenstadt
die lLeistungsfahigkeitsgrenze erreicht oder Uberschreitet, besteht folgen-
de Perspektive:
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Durch weitere Anschlufverbesserungen im Bereich Graesbecker Weg/Hannover-—
sche StraBe iber die bisher durchgefihrten Markierungsmapnahmen hinaus
kanmn die Akzeptanz der Alternativroute Vorbricker Ring/Graesbecker
Ring/Bismarckring gesteigert werden und damit eine weitere Entlastung
des Innenstadtringes eintreten. Entsprechende Untersuchungen lber weitere
Anschlupverbesserungen unter Einbeziehung einer mdglichen Brickenbauldsung
gind im Auftrag der Stadt Walsrode von Prof., Brilon/Dr. Ahn, Universitat
Bochum, durchgefihrt worden /5/.

Unter den cben aufgeflihrten Plamingsansdtzen ist die ILeistungs—- und
Funktionsfihigkeit des zukinftigen Verkehrshetzes, insbescondere der Innen-
stadt, in einer Verkehrsuntersuchung von Prof. Brilon, Universitét Bochum,
/2/ geprift und nachgewiesen worden. Die prognostizierten Belastungen sind
in folgender Tabelle zusammengestellt (Quelle /1/):
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Tabelle 1:

Zéhlung 1986 Prognose-— Prognose

Null-Fall Planungsfall

Neue Strafe 1.381 1,248 1.269
Lange StraPe West 1.361 1.119 688
Lange Strafe Mitte (n.vorh.) 779 486
Kirchplatz 1.534 1.337 855
Moorstrafe Mitte (n.vorh. ) 852 457
Moorstrafe West 1.395 1.086 662
Erléuterung

zi1 Tabelle 1: Verkehrsbelastungen im Imnmenstadtring (Kfz/Spitzenstiunde)
Gegenhlberstellung von Verkehrsstérken

- nach der Zahlung 1986 (soweit vorhanden)
- nach der Prognose 1995 im Planungs—0-Fall
(= chne Verdanderungen im Imnenstadtring)

- nach der Prognose 1995 im Planungsfall

{= nach Urbaumafnahmen)

Differenzierte Aussagen sind der Verkehrsuntersuchung /1/ zu entnehmen.

Die cben aufgeflihrten Prognosebelastungen, dargestellt in Kraftfahrzeugen
pro Spitzenstunde, basieren auf Berechnungen aus dem Jahre 1986.

Um das Zahlemmaterial zi aktualisieren, ist im April 1990 eine 24-Std.-
Verkehrszahlung an zwel Querschnittsstellen durchgefilhrt worden. Die
Zéhlungen ergaben eine 1l4%ige Steigerung der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsbelastung (DTV) gegenitber 1986, Samit wurden die Analysedaten von
1986 an allen Querschnitten entsprechend korrigiert. Die festgestellte
Verkehrsmengensteigerung entspricht in ihrer Gréfenordnung dem auch bun-—

deswelit zu bedbachtenden Trend.
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Die als Abb. 3 eingefligte Ubersicht stellt die aktuell ermittelten Analy-
sebelastungen und die darauf basierenden Prognosebelastungen nach dem In-
nenstadtumbau dar. Eindeutig erkemmbar ist hier, dap an den meisten Quer-
schnitten die Belastung erheblich zuriickgehen wird, und zwar bis herunter
auf etwa 35 % (MoorstraBe Mitte) oder ca. 45 % (Lange StraPfe Mitte) der
heutigen Belastung.

Demnmoch gibt es neben diesen erheblichen Vorteilen auch Querschnitte, an
denen die Verkehrsbelastung im Vergleich =zu heute hdher sein wird., Dies
sind mit sehr geringflgigen Steigerungen die Worth und die Poststrafe.

Gropfere Verkehrsmehrbelastungen sind 2zu verzeichnen in der Verdener
Strafe, in der Oskar-Wolff-Strafe und in der verldngerten Moorstrafe.
Diese Belastungen gerade fir die Arwohner der Oskar-Wolff-Strafe oder der
verlangerten MoorstraBe werden erkamnt, aber als hinnehmbar angesehen, da
die gesamtstddtischen Vorteile hbher wiegen als diese Nachteile . Die zwar
absolut mit 1.699 Kfz/d hohe Steigerung in der Verdener Strafe wird wegen
der hohen Vorbelastung und der somit geringen prozentualen Steigerung als
ebenfalls hinnehmbar angesehen.

Dies relativiert sich im Ubrigen dadurch, daR auwch ochne Umbau allein
aufgrund der allgemeinen Motorisierungsentwicklung eine merkliche Erhdhung
der Verkehrsbelastung zu erwarten wire.
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Beibehaltung des Einrichtungsringes

Die grundsdtzliche Fihrung des Verkehrs in einer Richtung als Ring hat
sich bewdhrt. Mit einer gegenldufigen Verkehrsfilhrnng wire eine Reduzie—
rung der Fahrbahnbreiten, die zur Verbesserung der Situation der anderen
Verkehrsteilnehmer notwendig ist, nicht mdglich. Eine Umkehrung der Ein-
bahnrichtung wirde zu erheblichen verkehrstechnischen Problemen im Bereich
BrickstraPe/Moorstrape/Kirchplatz fihren und keine erkennbaren Vorteile
mit sich bringen.

Reduzienmg auf einen Fabrstreifen

Der Kraftfahrzeugverkehr auf dJden beiden Hauptachsen, der Langen Strafe
und der MoorstraPe, wird auf einem Streifen abgewickelt werden. Die pro-
gnostizierten Belastungen liegen in Gréfencrdnungen, die erfahrungsgemdp
auf einem Fahrstreifen abzuwickeln sind. Die Reduzierung auf nur einen
Fahrstreifen ermdglicht die Vergrdferung der Flachen flir die schwacheren
Verkehrsteilnehmer und ist damit ein Kernpunkt der Verkehrssanierung. Dem
Kraftfahrzeugverkehr wird eine zwar ausreichende., jedcoch minimierte Flache
eingerdumt. Die Fahrbahnbreite betragt 2,75 m zuzliglich 2 x 0,32 m fur die
Gossen, d.h. also 3,39 m zwischen den Bordsteinen. Bel einer maximalen
Fahrzeugbreite wvon 2,50 m nach der Strafenverkehrgzulassungsordnung
besteht so genligend Raum auch fir das grépfte Fahrzeug, wobel jedoch auch
eine - durchaus gewlnschte - Geschwindigkeitsreduzierung und eine vorsich-
tige Fahrweise provoziert werden.

Die Fckausrundungen an Kreuzungen und Eirmindungen entsprechen ebenfalls
den Anforderungen des grdften zuldssigen Fahrzeugs. Mit wenigen Ausnahmen
sind alle - entsprechend der Einrichtungsregelungen zuldssigen — Rich-
tungsbeziehungen méglich, und zwar sowohl innerhalb des Ringes mit seinen
vier Eckknoten als auch zu dJden anschliePenden Strafen Grofer Graben, Am
Kloster, Worth, Poststrape und Schmersahlstrafe. Ausnahmen, an denen fir
Lastzlige ein Abbiegen aus fahrgeametrischen Grinden nicht méglich ist,
liegen vor fiUr das Rechtsabbiegen aus der Bergstrape in die "verlangerte
Moorstrafe" (zwischen Moorstrafe und Bergstrafe) und fir das Rechtsab-
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biegen aus der Moorstrafe in den Kleinen Graben. Sclwerverkehre aus der
BergstraPe mit Ziel der "verléngerten Moorstrafe"” kérnen entweder Uber die
Fritz-Reuter-Strafe und die Marktstrafe oder Uber die Neue Strafe, die
Oskar-Wolff-StraBe und die Marktstrafe ihr Ziel erreichen. Schwerverkehre
mit dem Ziel "Kleiner Graben" kdnnen Uber die PoststraPe von Norden die
Grundsticke am "Kleinen Graben" anfahren.

Flr Personenkraftwagen bestehen keine Einschrénkungen aus fahrgeamnetri-
schen Grinden. Abweichende Regelungen durch die Verkehrsbehdrden bleiben
néglich und kénnen mit dem vorliegenden Bebauungsplan nicht festgesetzt
werdern.

Zur Bemessung der Eckausrundungen der Bordsteine sind die Schleppkurven
Hir Lastzige aus den "Empfehlungen flir die Anlage von Erschliefungsstrafen
1985" /3/ herangezogen worden. Dort werden zwel Typen unterschieden, die
folgende Auswirkungen auf den Abblegevorgang haben:

Fahrkurve 1: Der Kraftfahrer féhrt zlgig mit stetig zunehmendem Lenkrad-
einschlag in den Bogen ein und verldft ihn mit ebengo stetig
abrnehmendem Lenkradeinschlag.

Fahrkurve 3: Der Kraftfahrer fahrt sehr langsam mit sehr schnell zunehmen-
dem Lenkradeinschlag in den Bogen ein und verléft ihm mit
ebengo schnell abnehmendem Lenkradeinschlag,

In den meisten Féllen ist aus Platzgrinden nur die Fahrkurve 3 mdglich.
In den Bereichen, an denen entsprechend Platz zur Verflgung steht, ist die
Fahrkurve 1 angesetzt.

Un die Befahrbarkeit mit jedem =zuléssigen Kraftfahrzeug auch £fir den
Linksabbiegestram aus der Moorstrafe in die Neue StraPe zu gewdhrleisten,
ist dert im Bereich des Grundsticks Moorstrafe Nr. 85 eine Engstelle fir
den schwécheren Verkehrsteilnehmer unvermeidbar. (s. Abschnitt 9.9)




9.3

—.19_

Tweirichtungsverketr in der Neuen Strafe

Die Neue Strafe - derzeit nur von Norden nach Siden gedffnet - wird in
beiden Richtungen befahrbar sein. Die Offnung flr die SUd-Nord-Richtung
fiihrt zu einer Entlastung der Langen Strafe, der Moorstrafe und des GroBen
Grabens. Umvegfahrten durch diesen "kleinen Ring" oder gar den gesamten
Immenstadtring werden samit vermieden. Die Belastungssituation auf der
Neuen Strafe wird sich nur geringflgig gegenitber dem derzeitigen Zustand
verbessern, Wahrend derzeit eine Belastung von 1.381 Kfz pro Spitzenstunde
vorliegt, geht die Prognose von 1.269 Kfz pro Spitzenstunde aus. Der Pro-
gnose-Null-Fall (Beibehaltung der derzeitigen Situation im Inmnenstadtring
bei Realisierung der Mapfnahmen am auPeren Netz) mit 1.248 Kfz pro Spitzen-
stunde ist im Falle der Neuen Strafe als einzigem Strafenzug in der Innen-
stadt glinstiger. Zur Funktionsfdhigkeit des Gesamtkonzepts ist jedoch die
Mafnahme notwendig, den Verkehr in beiden Richtungen zu filhren.

Die zukﬁnftige Situation an der Neuen Strafe wird gekennzelichnet durch:

|

Verringerung der Gesamtbelastung (von derzeit 20523 auf 16044

- Geschwindigkeitsreduzierung durch schmalere Fahrbahnen und durch Ge-
genverkehr,

- geringere Belastungen flir die Arwohner wegen des gréperen Abstandes zum
Verkehr: die zukiinftigen Geh~ und Radwege, teilwelse auch Parkstreifen,
werden brelter als die derzeitigen Gehwege,

- erhéhte Lirm- und Abgasemissionen im Bereich der Knotenpunkte wegen der
neu einzurichtenden Lichtsignalanlagen und der damit verbundenen Halte—
und Anfahrvorgdnge der Kraftfahrzeuge (s. Ziff. 10).
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Aufstellflachen vor Kreuzngen und Einmindungen; FahrbakmaufweitUngen

Un die ILeistungsfahigkeit fir den Kraftfahrzeugverkehr zu gewdhrleisten,
ist die Einrichtung von Aufstellstreifen vor den Kreuzungen notwendig.
Die Langen der Aufstellstreifen sind in der Verkehrsuntersuchung von Prof,
Brilon /2/ berechnet. Diese Léngen sind in die Planung eingeflossen.

Aufstellfléchen in der Neuen Strafe:

In der Neuen StraPe liegt der zusédtzliche Streifen im sUdlichen Bereich,
der im Vergleich zum weitaus engeren ndrdlichen Bereich geniligend Raum
bietet.

Aufstellflachen in der Langen Strafe und der Moorstrafe:

Zun Zwecke der Einrichtung eines Aufstellbereiches wird vor den Licht-
signalanlagen der Langen Strafe und der Moorstrape in den urmittelbaren
Kreuzungsbereichen der Parkplatzstreifen fortfallen. Dies ist zum einen in
den engen raumlichen Verhdltnissen und zum anderen darin begrindet, um den
Verkenhrsflup im Kreuzungsbereich nicht durch Ein- und Ausparkvorgange zu
behindern. Im Ubrigen ist hier eine Fahrbahmbreite von 2 X 3,25 m zwischen
den Gossen erforderlich, um das Aufstellen von Lkw 2u ermdglichen und ih-
nen genligend Bewegungsraum zur Verflgung zu stellen,

In weiterer Entfernung wvor den Kreuzungsbereichen kann in Kauf gencmmen
werden, dap etwa Lkw sich nicht nebeneinander, sondern nur versetzt
hintereinander aufstellen kdnnen und daf Parkvorgénge stattfinden. Deshalb
karn die Breite der hier zweistreifigen Fahrbahn etwas reduziert und ein
Parkplatzstreifen eingerichtet werden. Zwischen den Alternativen

- Binrichtung eines Parkplatzstreifens bel Minimierung der Fléchen fUr
Radweg und Gehweg oder

- Verzicht auf Parkplatze zugunsten von Radweg- und Gelwegbreite
wird sich flir die Einrichtung von Parkplétzen entschieden. Die Schaffung

und Erhaltung wvon mdglichst vielen Stellpldtzen im innerstédtischen Stra-
Benraum wird gewlnscht.
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Zwar ist i1im gesamten Innenstadtbereich eine genlgende Anzahl wvon
Stellplatzen vorhanden, gleichwohl sollte der Verlust von Stellplatzen im
Immenstadtring B 209 gegenticer der derzeitigen Situation mdglichst gering
gehalten werden. AuPerdem sollten die verbleibenden Stellplétze auch
miglichst gleichmdPfig auf alle Strafenabschnitte verteilt werden. Ein Ver—
zicht auf die Stellplatze im Ubergangsbereich vor den Einmindungen wirde
bedeuten, daf zusétzlich zu den stellplatzfreien urmittelbaren Kreuzungs-
bereichen weitere Strecken olme Parkmiglichkeiten kdmen, und zwar in der
Langen Strape vor der Eimmindung in den Kirchplatz weitere ca. 35 m und in
der Moorstrafe vor dem Knoten mit der Neuen StraBe weitere ca. 50 m. Wemn
auch diese Stellplédtze nicht direkt den Anliegern zuzuordnen sind, so sind
dennoch derart lange stellplatzlose Strapenabschnitte im Hinblick auf den
Bedarf der Anlieger und der motorisierten Kunden umerwinscht.

‘Im Bereich des Abbiegestreifens flir den Verkehrsstrom aus der Moorstrafe

in die PoststraPe besteht nicht die Méglichkeit, weltere Stellplatze ein-
zurichten. Der gesamte Abbiegestreifen mit seiner Lange von nur ca. 30 m
entspricht etwa dem Bereich, der an den anderen Knoten als der "unmittel-
bare Kreuzungsbereich" bezeichnet wird und an dem die volle Fahrstreifen-
breite erforderlich ist.

Aufweitung an der Worth:

Die Fahrbahn der Langen Strafe ist im Bereich der Einmindung der Worth
auf Kosten des Parkplatzstreifens aufzuweiten, um den fahrgecmetrischen
Anforderungen des Linienbusses zu entsprechen. Die Buslinie Uber Poststra—
Be/Worth/Lange Strafe soll aufrechterhalten werden. Der Abbiegevorgang von
der Worth in die Lange Strafe bendtigt diese Aufweitung.

Verminderung der Verkehrsmengenbelastung

Die Verkehrssanierung hat als Oberziel die Verminderung der im Kfz-Verkehr
begrindeten Belastungen fir die Innenstadt. Die Hauptursache fur die
Belastungen wie Immissionen oder Sicherheitsprobleme ist neben zu hohen
CGeschwindigkeiten die hohe Anzahl an Kraftfahrzeugfahrten, also die hohe
Querschnittsbelastung. Eine Verringerung der Querschnittsbelastung soll
erreicht werden durch

- Verkehrsverlagerungen auf daflir vorgesehene Trassen,
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- Veranderungen des Verkehrsverhaltens,
- Verringerung des Parksuchverkehrs,

Verkehrsverlagerungen:

Derzeit wird die Innenstadt auch durch einen hohen Anteil wvon Durchgangs-—
verkehren befahren., Diese Durchgangsverkehre sind in der Immenstadt uner-
winscht und sollen verlagert werden; Quell- und Zielverkehre sollen die
Imnenstadt weiterhin anfahren kdnnen,

Durchgangsverkehre stammen zum Teil von den Autcbalmen A 7 und A 27.
Kraftfanrer nutzen die BundesstraPfe 209 als weg- und zeltsparende
Abklirzung, um - das Autcbahndreieck Walsrode "abzuschneiden". Zum weiteren
handelt es sich um Verkehre, die aus Verkehrsbeziehungen zwischen westli-
chen und dstlichen Stadtgebieten bzw. anschliefenden Gemeinden starmen. Es
ist zu erwarten, daPf der Durchgangsverkehr bel der geplanten erheblichen
Vergroferung des Durchfahrtwiderstandes die Innenstadt meiden wird. Scamit
werden heutige "AbklUrzungsverkehre" zukinftig auch lUber das Autcdoahn-
dreieck Walsrode fahren. Die "6rtlichen" Durchgangsverkehre sollen wvon
der dafir vorgesehenen Trasse Vorbrlicker Ring/CGraesbecker Weg/Bismarckring
aufgencimmen werden. Diese Trasse ist ebenfalls als "imnerdrtliche Haupt-
verkehrsstrafe" als "Teil elner Sudtangente zur Entlastung der Imnenstadt"
vorgesehen und auch mit den fir solche Zwecke gezahlten Mitteln aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz ausgebaut worden (vergleiche Bescheid
der Bezirksregierung Lineburg wvam 29.8.1974 mit Erléuterungsbericht,
AZ.: 311-31331/6/74/5006).

Die =zusétzlichen Belastungen fir den Bigmarckring liegen bel ca. 350 Kfz
pro Spitzenstunde (gegenwartig 548 Kfz pro Spitzenstunde, Prognosewert
894 Kfz pro Spitzenstunde). Die Larmbelastung steigt daher um weniger als
3 db(A); diese Erhdhung ist kaum wahrmehmbar. Zur Geschwindigkeitsdampfung
hat die Stadt Walsrode bereits bauliche Mafnahmen wie z.B. Verschwenkungen
durch Mittelinseln, Begrinungen und Pflasterbédnder durchgefihrt.
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Im Zuge der Planungen ist die Frage gutachterlich untersucht worden, wohin
die aus der Innenstadt verdrangten "oOrtlichen" Verkehre, die nicht auf
die Autcbshn ausweichen kdrmen, sich verlagern kérmnen und sollen, Die
Trasse Vorbricker Ring/Graesbecker Weg/Bismarckring hat sich - auch als
Bestandteil des gesamtstédtischen Verkehrskonzepts - als simnmvoll erwiesen
und stellt sich als Trasse dar, die den verdrangten Verkehr aufnehmen kann
und fiir die eine ausreichende Akzeptanz durch den Autofahrer aufgrund der
angebotenen Alternative zur Innenstadt zu erwarten ist.

Die Stadt Walsrode halt die fiir die Anwchner an der Ausweichroute zu tra-
genden zusatzlichen Immissionsbelastungen flir vertretbar, da sie relativ
gering sein werden und die dagegen erreichbaren Vorteile fiir die Irmen-
stadt gahz erheblicher Art sind.

- Verkehrsverlagerungen auf andere Gemeindestrafen im Innenstadtbereich sind

nur in sehr geringem Umfang zu exrwarten (s. /1/).

Verminderung der Geschwindigkeiten

Derzeit wird aufgrund der Uberbreiten Fahrbahnen in der Imnenstadt haufig
- und gerade wahrend der verkehrsschwachen Zeiten — mit stark tberhéhter
Geschwindigkeit gefahren. Eine Verringerung der Geschwindigkeiten wird er-—
wartet durch folgende MaPBnahmen:

- erhebliche Verringerung der Fahrbahnbreite,

- Einengung des lichten StraPenraumes durch Baumpflanzungen, zumindest in
den Einmmindungsbereichen.

Regelung der Verkehrve durch Lichtsignalanlagen

Die Abwicklung der zukinftigen Verkehrsmengen ist im Laéngsverkehr unpro-
blematisch. Die Engstellen flir den Verkehrsablauf sind die Knotenpunkte.
Die leistungsfahigkeit £fUr das gesamte Innenstadtnetz ist nur gewahrlei-
stet, wenn der Verkehr an den Knotenpunkten

- Neue Strape/Cskar-wWolff-StraBe/Verdener Strafe/Lange Strafe,
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Lange StraPfe/Hannoversche StraPe/Kirchplatz,

Kirchplatz/Brickstrape/Moorstrafe,

MoorstraBe/Poststrafe/Worth und

MoorstraPe/Bergstrafe/Neue Strafe
mit Lichtsignalanlagen geregelt wird.

Im Verkehrsgutachten von Prof. Brilon /2/ ist die Leistungsfé&higkeit fir
den unginstigsten Fall, die Spitzenstunde, nachgewiesen und ein entspre-
chendes Schaltprogramm fUr die Lichtsignalanlagen aufgezeigt. Flr ver-
kehrsschwache Zeiten mit anderen Belastungssituaticnen - z.B. Mittagszeit,
Wochenenden oder Nacht — kémnen weitere Programme installiert werden, die
der jeweiligen Verkehrssituation besser entsprechen und z.B. langere Grun-
zeiten fir Fufgénger und Radfahrer bieten. Die Mdglichkeit einer Beein-
flussung der Schaltung wvon der Feuerwache oder von den Einsatzfahrzeugen
(Feuerwehr, Rettungsdienste) aus soll eingerichtet werden.

Die Schaltung der Lichtsignalanlagen geht von einer sogenannten "Pfértner—
18sung" aus: Ist der Imnenstadtbereich an der Grenze seiner Belastbarkeit,
wird nur noch so viel Verkehr von den Pfdrtnern - den Ampeln flr die
einstrahlenden Verkehre - in die Imnenstadt gelassen, wie es vertraglich
ist.

Dies kann auBerhalb des Ringes kurzfristig zu Staubildungen in Richtung
auf die Innenstadt fihren.

In folgender Tabelle 2 werden fir die unginstigste Belastungssituation und
chne Bertcksichtigung noch mdglicher Optimierungen der Schaltung (z.B. Ko—
ordinierung zwischen zumindest nahe zusammenliegenden Knoten)

- die zu erwartenden Stauldngen im Mittelwert,

-~ die Stauldngen, die in 95 % der Falle nicht Uberschritten werden, sowie

- die Zahl der Halte in Prozent

dargestellt.
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Tabelle' 2: Stauldngen in der Spitzenstunde

Staulange 95 SF-Wert Halte
im Mittelwert

Bergstrafe 54 m 114 m 110 %
Verdener Strafe 90 m 228 m 137 %
Hannoversche Strafe 42 m 66 m 95 %
Briickstrape 48 m 90 m 87 %

Erléuterungen Bei der Zahl der Halte bedeutet 2z.B. 100 %, dap jedes

zu Tabelle 2: ankommende Fahrzeug einmal halten muf, d.h. eine Rotphase
zunindest zum Teil abwarten muf. Eine geringere Prozent-
zahl bedeutet, dap nur dieser Prozentsatz der Fahrzeuge
halten mup. Eine Prozentzahl Uber 100 bedeutet, dap ein
Teil der Fahrzeuge auch zweimal halten muf.

In gunstigen Belastungssituationen, d.h. auferhalb der nachmittiglichen
Spitzenstunde, ist eine Verkehrsalwicklung ohne solche Staus zZu erwarten,
Mit dieser - hier flir den unglnstigsten Fall berechneten - Konzeption der
Pfortnerfunktion an den einstrahlenden Verkehrsstrémen wird der Verkehrs-—
flup im Innenstadtring aufrechterhalten. Das bedeutet, dap die dort sich
befindenden Fahrzeuge an den lichtsignalgeregelten Kreuzungen entweder
freie Fahrt durch Grimzeichen haben oder maximal eine Rotphase aowarten
missen, Es werden also im Innenstadtring keine Staubildungen - es sei demn
in Ausnahmefédllen - erwartet, der Verkehr in der Immenstadt wird nicht
"zusammenbrechen" .

Im Zuge der verkehrstechnischen Untersuchingen hat sich die vorgestellte
"Pfortnerldsung” als die einzig tragfédhige LenkungsmaPnahme erwiegen, die
ein Aufrechterhalten des Verkehrs in der Innenstadt ermdglicht.
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Aus verkehrstechnischer Sicht ist nur bel Installierung von Lichtsignal-

anlagen mit der "Pfdrtnerldsung" eine funktionierende Realisierung der
Planung vorstellbar, Chne dieses Konzept ist ein Erliegen des Verkehrs bei
Yerkehrsspitzenzeiten mit den daraus resultierenden erheblichen Larm— und
Abgasemigssionen zu erwarten.

Die Installation wvon verkehrsabhanglyg geschalteten Lichtsignalanlagen an
den finf Knotenpunkten ist daher unverzichtbar und vorgesehen.

9.8 Radverkehr

9,8.1 Radwege

Die Stadt Walsrcde mdchte den Radverkehr fdrdern. Daflr hat sie bereits
auf der Grundlage eines Radwegebedarfsplanes fir ihr Gemeindegebiet und
flir die in ihrer Baulast liegenden Strafen ein umfangreiches Radwegenetz
gebaut. Ebenso sind an den klassifizierten Strafen, die in die Imnenstadt
fithren, Radwege eingerichtet (Bergstrafe, Hamnoversche Strafe und Quintus-
strape) oder doch zumindest fest geplant (Verdener StraPe).

In der Innenstadt selbst jedoch fehlen derzeit Radwege: Die Radwegrouten
- sei es auf GemelndestraPen, klassifizierten StraPfen oder Grinverbindun-—
gen — enden derzeit am Immenstadtring und finden in der Immenstadt keine
Fortsetzung.

Die Innenstadt mit ihren Bewchnern, Gesch&ften und Dienstleistungsbetrie-
ben ist zentrale Quelle und Ziel fiir den Radverkehr. Auferdem gibt es
erheblichen innerdrtlichen Durchgangsverkehr von Radfahrern. Der Radfahrer
ist jedoch gerade im Immenstadtbereich besonders geféhrdet.

Zur Erhdhung der Sicherheit und Vervollstandigung des Radwegenetzes sollen
in der Inmenstadt Radwege eingerichtet werden. Mit dem vorliegenden Bebau-
ungsplan werden die Radwege im Imnenstadtring planerisch gesichert; fur
die Strapen Worth und Grofer Graben sind ebenfalls Radwege im Anschluf an
den Umbau des Ringes vorgesehen.
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In tberwiegenden Tellen des Innenstadtringes liegen raumliche Verhalt-
nigsse wor, die es nicht erlauben, den vwvielen Nutzungsanforderungen
- Fahrverkehr, Anliefern, Parken, Radfahren, FuPgéngerverkehr, Aufenthalt,
Begrinung — optimal zu entsprechen, wenn auch ausdrucklich den schwacheren
Verkehrsteilnehmern - Fufgéngern und Radfshrern - Vorrang eingerdumt wird,
So ké&nnen die Radverkehrsanlagen auf zwar ausreichende, jedoch keineswegs
grofzigige Breiten ausgelegt werden,

Die Radwegbreliten betragen

- fir Einrichtungsverkehr mindestens 0,50 m
- fir Zweirichtungsverkehr in der Regel 1,80 m, in den Bereichen vor den
Kreuzungen 1,60 m,

Hinzu kamnt ein Sicherheitsstreifen zu den Fahrbahnen bzw. Stellplatz-
streifen hin, in der Breite von 0,75 m, der baulich durch einen erkennbaren
Pflasterstreifen abgesetzt wird.

Teilweise zugerechnet werden kamm den Radwegbreiten noch der Abstands-—
streifen zwischen Geh- und Radweg, der in einer Breite von 0,32 m
durchlduft. Hier ist zu bericksichtigen, daB auf diesem Streifen auch die
Aufstellung von Leuchtenmasten oder Verkehrsschildern vorgesehen ist.

Die Zweirichtungsradwege in der Langen Strafe und in der Moorstrafe sind
gewahlt worden, weil ein Radweg flir beide Richtungen erheblich weniger
Raum beansprucht als zwel Radwege fir je eine Richtung: Der Sicherheitsab-—
stand zur Fahrbahn ist nur einmal einzuhalten, ebenso fallt der Abstands-—
streifen zum Gehweg nur einmal an. Zudem ist ein Radweg von 1,80 m Breite
flir zwei Richtungen erheblich komfortabler als ein Radweg von 0,90 m Brei-
te fir eine Richtung. So sind Uberholen oder Ausweichen vor Hindernissen
leichter mdglich.

Es muf eingeréumt werden, dap Zweirichtungsradwege grundsétziic;h ein ge-
wisges Sicherheitsrisiko bergen kérmen., Zum Beigpiel wird vam Kraftfahrer
erhéhte Aufmerksamkeit gefordert, wenn er an Kreuzungen oder beim Befahren
von Grundstickszufahrten auch den aus einer ungewohnten Richtung kammenden
Radfahrer beachten muf., Es wird jedoch erwartet, dap wegen der niedrigen
Geschwindigkeit das Sicherheitsrisiko der Radfahrer gering sein wird und
daB auch ortsfremde Kraftfahrer nicht Uberfordert werden.
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Die Platzersparnis durch den Zwelrichtungsradweg geht zugungten der Geh-
wegbreite und fihrt damit auch dazu, dap der Abstand zwischen Gebdudefront
und Radweg gréPer ist als bel zwel Einrichtungsradwegen. Auch dadurch wird
das Gefdhrdungspotential flr Konflikte zwischen Radfahrern und die Grund-
stlickszufahrt befahrenden Kraftfahrern geringer.

Ein weiterer wichtiger Grund fir die Entscheidung, einen einseitigen Zwei-
richtungsradweg einzurichten, ist, dap diesger mit seiner Gesamtbreite von
tblicherweise mehr als 2,50 m zwischen Fahrbahn und Gehweg die Moglichkeit
einer Ausweichtrasse fir den Kraftverkehr bietet, ohne dap der Gehweg in
Anspruch genommen werden muf. Im Falle einer Stdrung auf der Fahrbahn,
z.B. bel einem Unfall, kénnen Einsatzfahrzeuge von Rettungsdiensten, Poli-
zel und Feuerwehr auf den Radweg ausweichen. AuPerdem kann im Falle von
kurzfristigen Reparaturarbeiten an der Fahrbahn der gesamte Kraftverkehr
{ber den Radweg geflihrt werden. Die Radwege werden entsprechend baulich
ausgebildet.

Die Ausweisung des breiten Zweirichtungsradweges bietet so im Falle von
Stérungen eine groBe Flexibilitdt. Dies ist besonders deshalb notwendig,
weil ansonsten alle Fléchen im Strafenvaum ihre eindeutige Bestimmung
haben und keine "Dispositionsflachen", wie man sie sich bei gropzigigeren
‘Platzverhaltnissen vorstellen kénnte, vorhanden sind.

9,8.2 Fahrradabstellanlagen

wie schon mehrfach erldutert, unterliegt der Strafenraum vielf&dltigen Nut-
zungsanspriichen, die alle nicht optimal berlicksichtigt werden kénnen. Dies
gilt auch fur Fléchen, auf denen Fahrrader abgestellt werden kdrnen.

Inmerhalb des Geltungsbereiches des vorliegenden Bebauungsplanes kénnen
ledigiich folgende Moglichkelten zum Abstellen von Fahrradern angeboten
werden:
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- In der Langen Strafe und in der Moorstrafe kémmen Jjeweils auf der
StraPenseite, auf der der Radweg verlduft, Fahrrdder an die Leuchten-
masten und Verkehrsschildermasten angestellt werden, die innerhalb
des Tremnstreifens zwischen Radweg und Fupweg vorgesehen sind. Dieses
Anstellen geschieht in Langsrichtung. Solche Mdglichkeiten werden vom
Radfahrer ohnehin genutzt. Wegen des mangelnden Flachenangebots kédnnen
eigens dem Zwecke "Fahrradabstellen" dienende Flachen nicht ausgewie—
sen werden.

- auf der jewells anderen StraPenseite in der Langen Strafe und in der
Moorstrafe kénnen Fahrréder dort abgestellt werden, wo in den Bei-
plénen Standorte fiir Baume dargestellt sind (siehe auch Punkt 9.14).
Es sollen Vorrichtungen geschaffen werden, die Beschadigungen der
Baumrinde und zu hohe Bodenverdichtungen verhindern. Uber die Art der
Fahrradsténder wird im Ralmen der spateren Ausflihrungsplamung zu ent-—
scheiden sein,

Auch diese Abstellmiglichkeit ist nicht ganz zufriedenstellend, da sie
nicht auf derselben StraPenseite wie der Radweg angeboten wird. Der
Radfahrer, der den Radweg benutzt, mup also die Fahrbahn queren.

— Als Platzbereich, in dem zusatzliche Fahrradabstellmdglichkeiten ge—
schaffen werden kémnen, bietet sich der Vorplatz des Rathauses an.

- Im Bereich Kirchplatz ist der Bedarf an Fahrradabstellmdglichkelten
wegen der dort wvorhandenen Einrichtungen (Volkshochschule, Arzt,
Rechtsarwalt, Kirche, Bank, Geschéfte, soziale Einrichtungen) erhéht.
Fahrradstander kérnen hier in den breiteren Gehwegabschnitten geschaf-
fen werden. Zusatzlich ist wvorgesehen, bei der Neugestaltung des
Kirchenvorplatzes und des Grundstiicks "Alte Realschule" eine grdfere
Fahrradabstellanlage =zu schaffen, Hier kémnten Radfahrer ihre Rader
abstellen und sich von hier aus zu Fup in die TInnenstadt begeben.
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9,8,2.1 Einrichtung von Fahrradabstellflachen auf Kraftfahrzeugstellplatzen

9.9

Die Stadt Walsrode strebt die Beibehaltung einer Vielzahl von Stellplat-
zen im Strafenraum trotz einer entspannten Stellplatzsituation in der
Inmenstadt an. Dennoch bleibt dJdie Perspektive bestehen, auf bisher den
Kraftfahrzeugen als Stellplatz zugewliesenen Flachen durch entsprechende
provisorische oder bauliche MaPnahmen - entweder zeitlich befristet, z,
B. flir den Sammer, oder auch dauerhaft - Fléchen zum Abstellen von Fahr—
rédern =zur Verflgung zu stellen. Die baullche Ausgestaltung der Flachen
sowie die Festsetzungen dJdieses Bebauungsplanes erlauben ohne weiteres
eine solche flexible Nutzung.

Mnliefer- und Parkstreifen

Die Aowicklung des Anliefer- und Parkverkehrs in der Langen StraBe und
der MoorstraPe steht unter besonderen Bedingungen:

Die BundesstraPenklassifizierung stellt die Anforderung, daf Stdrungen
auf der Fehrbahn gering gehalten werden, um den Verkehrsflup zu gewdhr-
leisten. Blockierungen der Fahrbahn, 2. B. durch Ladevorgange, dirfen
keinesfalls provoziert werden. Sanit ist die Situation in Walsrode
nicht vergleichbar mit Verkehrsberuhigungsmapnahmen in anderen Stédten.
Zuneist bestehen dort mehrere Mdglichkeiten: Entweder kann bei zwel
Fahrstreifen im Falle von Stérungen auf die andere Fahrbahn ausgewichen
werden, oder es sind im Falle von Einkaufsstrafen, die iblicherweise
in der Baulasttrégerschaft der Gemeinde liegen und nicht klassifiziert
sind, kurzfristige Blockierungen tragbar. Im besonderen Fall Walsrode,
in der eine Bundesstrapfe auf einen Fahrstreifen reduziert wird, ist da-
flir Sorge zu tragen, daPp auch bei Anliefer- und Parkvorgangen keine oder
nur geringe Stérungen fiir den auf der Fahrbahn fliefenden Kraftverkehr
eintreten.
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Die Geschéfte werden derzeit, sofern sile nicht die Mdglichkeit einer
rickwartigen Belieferuhg auf dem eigenen Grundstick haben, von der Stra-
Be aus beliefert. Zwar sollen die Geschafte sich um die Einrichtung ei-
ner Belieferungsmdglichkeit auf dem eigenen Grundstick bemihen, dennoch
ist grundsétzlich fiir Belieferungsmdglichkeiten von der &ffentlichen
Verkehrsflache her zu sorgen. Rickwartige Anlieferstrafen kamen fir die
Walsroder Situation nicht in Betracht, da eine weitere Zerstirung der
schiitzenswerten begrinten rickwartigen Grundstucksteile den Sanierungs-—
zielen widersprechen wirde.

Neben der BerUcksichtigung der Anliefermdglichkeiten sollen auch
miglichst viele Stellplatze im Strafenraum eingerichtet werden. Zwar
wird ein verdndertes Verkehrsverhalten mit z.B. haufigeren Einkaufswegenh
zu Fup oder mit dem Fahrrad sowie mit vermehrter Annahme von Parkpldtzen
auferhalb des Imnenstadtringes geférdert, demnoch méchte die Stadt
méglichst viele Stellpléatze auch in urmittelbarer Nahe der Ceschafte
vorhalten.

Zur Erfillung dieser Anforderungen

- Vermeidung von Stérungen auf der Strafe,

- Berucksichtigung von Anlieferverkehr und

- Einrichtung mdglichst vieler Stellplétze im Strafenraum

ist ein besonderes Konzept fiir einen Anliefer— und Stellplatzstreifen
entwickelt worden. Dieser Streifen wird auf der in Fahrtrichtung rechten
Seite angeordrnet,weil der Kraftfahrer das Anfahren des rechten Fahrbahn-
randes gewohnt ist; es ist somit kamfortabler und sicherer., Zum zwelten
findet der Radfahrer auf der anderen Strafenseite ,auf der Innenseite
des Ringes, einen durchgehenden "umlaufenden" Radweg vor. Radweg und An-
liefer- bzw. Stellplatzstreifen sind folglich auf verschiedenen Strapen-—
seiten angeordnet, eimmal um Gefadhrdungen des Radfahrers durch aufschla-
gende Autotlren o.a. zu vermeliden, andererseits auch, um eine Distanz
zwischen Kraftfahrzeugverkehr und Radverkehr der Gegenrichtung zu schaf-
fen (die Gegenrichtung auf dem Radweg verlauft auf der dem Gehweg zuge-
wandten Seite). SchliePflich soll die Fahrbahn mdglichst mittig in die
Verkehrsfliche eingeordnet werden, um so dem historischen StraPenbild
und stadtgestalterischen Gesichtspunkten zu entsprechen.
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auf cbengenanntem rechten Seitenstreifen foigen Berelche zum Parken und
Bereiche zum Anliefern aufeinander. Diese Abfolge kammmiziert mit dem
Rhythmus des typischen Walsroder Stadtgrundrisses, der durch Doppelhdu-
ser mit beiseitigen Einfahrten gekennzeichnet ist. In der Regel sind
jeweils im Bereich von Einfahrten die Anlieferfldchen und im mittleren
Bereich der Doppelhduser zwei Stellpldtze angeordnet. UnregelmiBigkeiten
in diesem Rhythmus sind im abweichenden Grundstickszuschnitt begriundet.

Stellplatze

Die Stellplétze — in der Regel zwel Stick im mittleren Bereich eines
Doppelhauses — sollen unter Uberfahrung der anschliefenden Anlieferflé-
chen angefahren werden. Dies soll ein mdglichst rasches Verlassen der
Fahrbahn erméglichen und zeitaufwendige Rangiervorgénge auf der Fahrbahn
vermeiden (s. Abbildung 4).




_33_

T
il

="

Abb, 4: Anfahren elnes Stellplatzes Uber die Anlieferflache

Um den Autcfaghrer zu solcher Fahrweise zu veranlassen, wird die Trennung
zwischen Stellplatz und Fahrbahn mit einem Hochbord ausgefthrt, wahrend
der Ubergang zwischen Anlieferflache und Stellplatz ohne Niveausprung
mit einer Anrampung ausgebaut wird. Samit ist dag Anfahren Uber den An-
lieferbereich kamfortabler.

Die Stadt Walsrode hat der Versorgung mit Stellplatzen in der Innenstadt
erhebliche Bedeutung beigemessen. Sie hat, um Beurteilungsgrundlagen zu
schaffen, schon im Jahre 1986 eine Untersuchung cdurch die Arbeitsgemein-—
schaft Rastede, Prof. Zlonicky und Partner, Stadtplanung und Stadtfor-
schung, durchfiihren lassen. Im Jahre 1989 ist eine weitere Untersuchung
/4/ durchgefiihrt worden, die zum einen die aktuelle Situation analysiert
und zum anderen weitere Themenbereiche bezlglich des ruhenden Verkehrs
behandelt.
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Die Bestandserhebungen zeigen folgende Ergebnisse:

1986 1589
— Stellplatze im Strafenraum 314 367
- O6ffentliche Stellplétze in der _
Innenstadt und am Stadtrand 447 592
- private Stellplatze, O&ffentlich
zugénglich 795 784
Surame: 1.556 1.743
Quelle: /4/

Diese Zahlen stellen nur Anndherungswerte dar, weil z.B. bei ungeordne-
ten Stellplatzanlagen - chne Markierungen eine exakte Erhebung nicht mdg-
lich ist. Aber auch unter Bericksichtigung dieser - geringen - Unsicher-
heit zeigt der Vergleich zwischen den Erhebungen 1986 und 1989 eindeutig
einen Zuwachs an 6ffentlich zugénglichen Stellplétzen,

Dieser Zuwachs ist zum Teil begrindet in den MaPnahmen der Stadt Walsro-
de, die zur Verbesserung des Stellplatzangebotes dffentliche Stellplatze
geschaffen hat, dowohl die Stellplatzerhebung von 1986 schon nachgewie-—
sen hat, daP eine weitgehende Deckung des Stellplatzbedarfes vorliegt
und Stellplatzanlagen zum Teil scgar unterbelegt sind. Diese damaligen
Ergebnisse hatten zur Folge, daP mit Ausnahme des geplanten Ausbaus des
Parkplatzes am "GroBen Graben" die Schaffing von &ffentlichen Stellplat-
zen nicht mit Sanierungsmitteln durch Bund und Land gefdrdert wird.

Mit den inzwischen entstandenen zusétzlichen Stellpldtzen ist in der
Walgroder Imnmenstadt der Verlust wvon ca. 90 Stellplatzen im Zuge des
Bundesstrapemmbaus schen im Vorgriff weit mehr als ausgeglichen. Dabei
sind die in Planung befindlichen zusdtzlichen Stellplétze

- in der Robert-Koch-Strafe (Neueinrichtung)

in der StraPe "Am Kloster" (Neueinrichtung, bereits fertiggestellt)
am Parkplatz "GroPer Graben" (Zuwachs durch Umorganisation, bereits
fertiggestellt)

Hannoversche StraPe (bereits fertiggestellt)

im geplanten Parkhaus an der Poststrape




noch nicht berticksichtigt.

Die Untersuchungen der Arbeitsgemeinschaft Rastede haben den Stellplatz-
bedarf durch die Gegenlberstellung von Stellplatzangebot und tatséchli-
cher Belegung erhoben; rein rechnerische Erhebungen wie GeschAftsfla-
chenzahlen, Wohnungsbestand und Einwchnerzahlen seien im Bestand einer
historischen Innenstadt keine praktikablen Kriterien /4/.

Das Gesamtbild ergab, daf zur absoluten Spitzenzeit (Freitagnachmittag
zur Zeit des Winterschlupverkaufes) eine Auslastung im Jahre 1989 von
ca. 67 % gegentber 64 % im Jahre 1986 vorlag. Es bestanden und bestehen
also erhebliche Stellplatzreserven.

Bel einer Auslastung von ca. 2/3 zur Zelt des héchsten Stellplatzbedar-
fes ist davon auszugehen, daB auch in Zukunft das Stellplatzangebot aus-
reichen wird.

Durch die Stellplatzplanungen verlagert sich das Stellplatzangebot
leicht wvam direkten Innenstadtbereich - in dem die Stellplatzanzahl im
Strapenraum reduziert werden mupf ~ zum Innenstadtrand hin. Dort befinden
sich 2.B. die Stellplatzanlagen

i

Marktplatz
Poststrape

- Hanhoversche Strape
Kirchplatz

Am Kloster

- Stadthalle

— Am Krankenhaus.

Die Verlagerung des Stellplatzangebotes ist durchaus erwlnscht., TIm
Zusammenhang mit einem Parkhinweissystem — ebenfalls schon konzipiert —,
das den ruhenden Verkehr frihzeitig auf Parkmdglichkeiten am Innmenstadt—
rand aufmerksam macht, wird so eine Entlastung der Imnenstadt vom Park-—
suchverkehr erwartet.

Die Entfernungen zwischen den Stellplatzanlagen am Innenstadtrand und
der engeren Immenstadt sind gering und zumutbar.
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Im tlbrigen wird darauf hingewiesen, daf die Stellplatzsituation
insgesamt in der Innenstadt Walsrode im Vergleich zu anderen Stadten
entspannt ist; dies soll mit der Weiterverfolgung des entwickelten
Stellplatzkonzeptes auch fir die Zukunft gesichert werden. Zur weiteren
Verbesserung der Situation sind ein Bewirtschaftungskonzept, ein Infor-
mations- und Hirweissystem sowie eine Informationsbroschire vorgesehen,
Auch fiir die zukinftige Exrwelterung des zahlernmdfigen Angebots bestehen
Perspektiven. Die Mapnahmen sind ausflihrlich im "Konzept zur stédtebau-
lichen Situation des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt von Walsrode”,
Arbeitsgemeinschaft Rastede, Peter Zlonicky und Partner, beschrieben
/4/.

Neben den Verbesserungen im gesamten Innenstadtgebiet ist zudem eine
Verbesserung der Annahme vorhandener — zur Zeit wenig genutzter - Stell-
pladtze in den Blockinnenbereichen zu erwarten, Die Befahrbarkeit von
Zufahrten in die Innenhéfe wird durch die Umbaumapnatmen erheblich er-
leichtert. Dies geschieht vor allem durch die Reduzierung der Geschwin-—
digkeit, durch den weiteren Abstand der Fahrbahn von den Einfahrten und
den damit zusammenhangenden bequemeren Einfahrtradien.

Anlieferbereiche

Die Anlieferbereiche sind in der Regel vor den Grundstickszufahrten in
einer Lange von ca. 10 - 15 m angeordnet. Da die Einfahrten meistens
nur 2,50 - 3,00 m breit sind, bleibt genligend Raum fir die Anlieferung
mit kleineren Ikw, d.h. bis etwa 5 m Lénge entsprechend ca. 5 t Ge-
samtgewicht.

Fir den Anlieferbereich gilt ein Parkverbot .

7Zun Teil liegt dieser Bereich vor Einfahrten, so dap § 12 (3) Nr. 3
der StraPenverkehrsordnung greift: "Das Parken ist unzulassig wvor
Grundstickszufahrten".

Das Parkverbot flir den weiteren Teil des Anlieferbereichs wird Uber den
§ 12 (3) Nr. 2 der StVO geregelt: "Das Parken ist unzuldssig, wenn es
die Benutzung gekennzeichneter Parkflachen verhindert".
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Damit wird deutlich gemacht, daPf im Anlieferbereich zwar gehalten, aber
nicht geparkt werden darf. Zu den Haltevorgdngen gehdren Anlieferungen,
Ein- und Aussteigen oder Halten bis zur Dauer von 3 Minuten - auch mit
Verlassen des Fahrzeugs .

Chne Versperren von Einfahrten kénnen nur Haltemdglichkeiten fiir klei-
nere Lkw gewdahrleistet werden. Zwar ist das Anliefern als Haltevorgang
chne Verzdgerungen auch vor Einfahrten zuldssig, dermoch kérmten lénger-—
dauernde Liefervorgénge wvor Einfahrten zu Konflikten mit den Anliegern

Andererseits ist bei Ricksichtnahme durch die Anlieger, die ja selbst
gréptenteils als Geschaftsinhaber ein entsprechendes Eigeninteresse
haben, ein Anliefern auch mit grdPeren Lkw mdglich. Diese wirden fir die
Dauer des Anlieferns eine Einfahrt versperren. Solche Situationen sind
auch in der derzeitigen Verkehrsfihrung hdufig zu becbachten und fillhren
in der Regel nicht zu Konflikten.

Darlber hinaus ist ein Anliefern mit grofen Fahrzeugen in dem Falle médg-
lich, in dem die anschliefenden Stellplatze nicht besetzt sind und somit
ven Lieferfahrzeugen mit genutzt werden kémnen., Da jedoch fir den Lie-
feranten Kkeine Ausweichmdglichkeit besteht, wern eben diese Stellplétze
doch besetzt sind, wdre bei Bedarf flr ein Freihalten der Platze zu sor-
gen. Ein solches Freihalten dieser Platze kamn grundsdtzlich mit einer
Zeitregelung erfolgen (Halteverbote mit Zulassung fir Lieferverkehr zu
bestimmten Tageszeiten) oder auch im Einzelfall durch Absperrung, woflr
die Erlaubnis der zustdndigen StraPfenverkehrsbehérde einzuholen ware,

Un jedoch den Ansprichen der Geschaftsstruktur mit unregelmidfigem Lie—
ferverkehr zu gentigen, soll mdglichst eine Zeitregelung vermieden werden
und eine flexible Handhabung durch die Behérden, die Geschéftsleute, die
Arwohner, Lieferanten und Spediteure angestrebt werden. Deshalb ist vor-
gesehen, nach Urbau der Strafe zundchst auf Beschilderung mit einengen-
den Regelungen zu verzichten. Eine Gewdhnungszeit soll mit Informations-—
arbeit begleitet werden. Dabei wird man becbachten, cb sich die Regelun-
gen ohne zusdtzliche Beschilderung bewdhren oder cb weitere straBenver-
kehrsrechtliche Regelungen notwendig sind.
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Ein besonderer Anspruch liegt vor durch den Reisebusverkehr zum Restau-
rations— urkd Hotelbetrieb "wWalsroder Hof", Lange Strape 48. Derzeit
kémnen Reisebusse auf einer der zwel Fahrspuren vor dem Hotel auf der
langen Strafe halten, un Reigegruppen ein- bzw, aussteigen zu lassen,
Ein Halten auf der Fahrbahn wird bei der zukinftigen Regelung nicht mehr
moglich sein. Auch ein Freihalten einer entsprechend langen Haltebucht
ist nicht méglich., Die Ldsung besteht darin, daf die Reisebusse in den
GroPen Graben einbiegen und dort die Fahrgaste aus— bzw. einsteigen las-
sen. Dies ist bel derzeitigem Ausbauzustand des GroPen Grabens mdglich
und scoll auch bel zukiinftigen Plamungen beriicksichtigt werden.

Getmege

Unter der grundsdtzlichen Zielsetzung einer Starkung der schwacheren
Verkehrsteilnehmer werden weitgehend breitere Gelwege geschaffen. Hier-
mit soll fiur die FuPBganger

~ die Sicherheit erhdht,

- die Aufenthaltsqualitéten verbessert und

- die Attraktivitdt der Immenstadt als Einkaufsbereich gesteigert
werden,

Wie schon dben ausgefihrt, unterliegt der Strafenraum in seiner Enge
vielféltigen Nutzungsansprichen. Unter Zurlckdréngen der Anspruche des
Kraftfahrzeugverkehrs und bei Einrichtung der Radwege kénnen jedoch auch
Gehwege eingerichtet werden, die weitgehend breiter sind als die der-
zeitigen. Zudem wird die vom Fufganger als Schutzbereich vor dem Kraft-
verkehr ampfundene Brelte erheblich grdpfer, da sowohl der Radweg als
auch der Anliefer— und Stellplatzstreifen Distanz zur Fahrbalm schaffen,
Ferner sind diese Streifen - Radweg, Anliefer— und Parkstreifen - auch
gestalterisch an die Gehwege angeglichen und von der Fahrbahn abgesetzt.
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An der Strapenecke Moorstrafe/Neue Strafe (Grundstuck Moorstrafe Nr. 85)
ist bel derzeitigen Grundsticksgrenzen trotz einer Reduzierung der Fahr-
balnfléachen bzw, der Eckausrundungen auf ein Minimm eine Engstelle im
Gehweg nicht zu vermeiden. Diese Engstelle stellt sich als Viertelkreis-
flache mit einem Abgtand wvon 2,40 m zwischen Gebdudeecke und Bordstein
dar. Auf dieser Fléche befinden sich Bereiche fir den Radfahrer und den
Fupfgénger.

Das Gebaude MoorstraPe Nr. 85 hat als "Ecke" des historischen, leiter-
férmigen Stadtgrundrisses besondere Bedeutung., Die Situation ist in
der Denkmalinventarisation der Stadt Walsrode aufgencmnen und unterliegt
demnach de facto den Bestimmungen des Niedersdchsischen Denkmalschutz-—
gesetzes.

Die Stadt Walsrode erkennt die Schutzwirdigkeit der Situation an und
trifft deshalb in diesem Bebauungsplan keine Festsetzungen, die die Sub-
stanz des Eckgebdudes geféhrden kdnnten. Zur Engstelle im Geh— und Rad-
weg besteht keine Alternative: Innerhalb der Verkehrsflache werden keine
Miglichkeiten einer Verschiebung der Grenzen zwischen dem Bereich ver—
schiedener Nutzungsbestimmungen zugunsten des Geh- und Radweges gesehen.

Die Situation an dieser Stelle stellt zwar den engsten Geh- und Radweg-
bereich im gesamten Ring dar, gleichwohl bedeutet gie eine Verbesserung
gegenlber der gegenwartigen Situation. Demn derzeit liegt ein hohes
Gefdhrdungspotential allein schon dadurch vor, dap Lastzige den Gehweg
an der Ecke zum Teil Uberfahren. Dies geschieht zum Beispiel dann, wenn
gich der Fahrer eines langeren Lastzuges zum Befahren des Knotenpurnktes
an der Bordsteinflhrung der in der Fahrbahn vorhandenen Insel orien-
tiert. Wern er die Insel nicht tberféhrt, zieht zwangsldufig der hintere
Teil des Fahrzeuges Uber den Gehwegbereich vor den Grundsticksbereich
MoorstraPe 85.

7ukinftig dagegen karn aufgrund der verénderten Achsen der Fahrbahnen
auch der grdPte Lastzug den Knoten befahren, chne die Bereiche des
schwdcheren Verkehrsteilnehmers mit in Anspruch zu nehlmen, also auch,
ohne die FuBganger und Radfahrer zu geféhrden. Das Geféhrdungspotential,
das zukinftig im engen Nebeneinander zwischen Fupganger und Radfahrer
liegen kann, wird gesehen. Es muf jedoch von allen Verkehrsteilnehmern,
d.h. hier insbesondere den Radfahrern, an solchen engen Bereichen ein
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situationsgerechtes Verhalten mit besonderer Aufimerksamkeit wnd sehr
niedriger Geschwindigkeit erwartet werden. Dap besondere Verhaltnisse
vorliegen, ist ohnehin schon auch durch die sich verschmdlernden Berei-
che des Radweges und des Gehweges erkennbar. Zudem wird sie dem Radfah-—
rer noch durch einen Pflasterwechsel signalisiert.

Sollte sich die Erwartung, daPp sich Radfahrer und FuPgénger in dieser
Situation miteinander arrangieren, nicht erfillen, sgind spater, nach
Abhlauf einer gewlissen Erfahrungsphase, miglicherweise weltere MaPnahmen,
insbesondere verkehrsregelnde Beschilderungen, zu ergreifen. Zudem steht
es der Stadt frel, in einem neuen Bebauungsplanverfahren, das sich Uber
die Rereiche auBerhalb der Verkehrsfléche erstrecken wiirde, die Belange
des Verkehrs erneut einer Prifung zu unterziehen und gebotene Lisungs—
méglichkeiten awfzuzeigen.

9,11 Fupgangerduerungen

Neben den lichtsignalgeregelten fUnf Kreuzungspunkten sind im Verlauf
der Langen StraBe und der MoorstraPe keine weiteren Fupgéngerquerungs—
hilfen vorgesehen.Es wird erwartet, dap bei dem niedrigen Geschwindig-

keitsniveau ein Queren der nur 3,39 m breiten Fahrbahn an jeder Stelle
im einstreifigen Bereich mdglich sein wird.

Im mittleren Bereich der Neuen Strape ist eine Fupgéngerquerungshilfe
vorgesehen,

9.11,1 Bedarfsampel am Alten Rathaus

Die FEinrichtung einer Bedarfsampel vor dem Alten Rathaus ist technisch
mit der Cesamtsteuerung vereinbar. Durch diese Ampel werden Vorteile
insbesondere flir den morgendlichen und mittdglichen Schilerverkehr ge-
sehen. Gleichwohl entspricht diese Ampel nicht dem grundsatzlichen Kon-
zept, das von einer sicheren Uberquerbarkeit der einstreifigen Strapen-




9.12

9,13

....41-.-.

abschnitte an Jeder Stelle ausgeht. Denncch ist die ausgepragte Konzen-—
tration der Querungsvorgdnge an dieser einen Stelle ein Argument fur die
Einrichtung bzw. Beibehaltung der vorhandenen Bedarfsampel. Zudem
wird eine solche Ampel dem Verkehtr aus der Worth in die Lange Strafe das
Einfadeln erleichtern.

Die Stadt Walsrode wird die Installatich einer solchen Ampel durch den
Einbau von Leerrchren vorbereiten.

Einsatzfahrzeuge

Auch bel der =zukinftig einstreifigen Verkehrsfthrung wird daflr Sorge
getragen, dap Einsatzfahrzeuge mdglichst ungehindert zu ihren Einsatz-
orten gelangen, Dies wird dadurch gewdhrleistet, dap im Bereich dJer
einstreifigen Verkehrsfihrung in der lengen Strafe und in der MoorstraPe
auf den parallel verlaufenden Radweg ausgewichen werden kann. Dazu
wird dieser mit entsprechender Befestigung ausgebaut; Leuchtemmasten,
Verkehrsschilder oder &hnliches werden so installiert, dap ein ungehin-
dertes Ausweichen fir die Einsatzfahrzeuge modglich wird. Eoenso wird
verfahren in zweistreifigen Bereichen, wo z. B. durch Mittelinseln ein
Ausweichen von Einsatzfahrzeugen auf die Gegenfahrbahn urmdglich ware.

Grundstickszufahrten

Die derzeitigen Grundstickszufahrten sind bei der Plamung berlcksich-
tigt. Die Benutzbarkeit der Grundstiickszufahrten wird durch die Urbau-
maPnahmen nicht eingeschrénkt; Bordsteinabsenkungen sind vorgesehen.

Aufgrund des niedrigen Geschwindigkeitsniveaus und des weiten Abstandes
der Fahrbahn von den Gebduden sind die Grundstickszufahrten im Vergleich
zum derzeitigen Zustand komfortabler zu befahren,
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Beqrinungskonzept

Entsprechend dem historischen Erscheinungsbild der Langen Strafe und
der MoorstraPe soll dort zurickhaltend mit Begrinung ungegangen werden.
Historisch gab es in diesen Strafenziigen keine Baume; einige wenige
Baumkronen ragten aus den Einfahrtsbereichen in den Strafenraum. Dariliber
hinaus gab es Vorgartengrin und Fassadenberankungern.

Um Jedoch die Belastungen aus dem Kraftfahrzeugverkehr zumindest ein
wenig auszugleichen und um ein Gegengewicht durch Grin zu schaffen, sind
Baunpflanzungen an bestimmten Stellen, deh Kreuzungspunkten, vorgesehen,
Fassadenbegrimingen an den Gebduden sollen, in Abstimmung mit den Ei-
gentimern und in Koordination mit den Plamungen der Chjektsanierung, an
passenden Stellen gepflanzt werden.

Darlber hinaus bleibt die Mdglichkeit, auf Fléchen, die nicht anderen
Funktionen zugewiesen sind, weitere Baumpflanzungen vorzusehen. Das ist
im wesentlichen Jjeweils zwischen zwel Stellplétzen der Fall.

(Armerkung: Diese mdglichen Baumstandorte sind in den Beiplénen zurlck-
haltend durch einen gepunkteten Kreis dargestellt, wéhrend die auf jeden
Fall vorgesehenen Baume kraftiger und in der Regel auch mit grédperem
Durchmesser dargestellt sind.)

In der Neuen StraPe sind mehrere Baumpflanzungen vorgesehen.

Am Kirchplatz ist die Wiederherstellung einer ehemals vorhandenen Lin-
dendoppelreihe geplant, um auch hier eine Anlehnung an das historische
Strapenbild zu erreichen.

Gestal tungsvorstel Lungen

Vorstehend sind die Zuordnumngen von bestimmien Nutzungsarten und deren
Flachen beschrieben worden.

Diese Flachenzuweisung soll durch klare Erkennbarkeit unterstizt werden.
Demgegeniber steht das Ziel einer mdglichst ruhigen Oberflache, um die
ohnehin schon kleinen Flédchen nicht durch Zersplitterung in zusammen-
hanglose "Kleinstflachen" aufzuldsen.
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Diese sich widersprechenden AnsprlUche

—- eindeutige Zawelisung und Erkennbarkeit der Flachen einerseits und
- das Ziel einer ruhigen, einheitlichen Gestaltung andererseits

sollen erfillt werden durch folgendes Gestaltungsprinzip:

Miglichst wenlg wverschiedene Materialien wnd einheitlicher Farbton
sollen mit unterschiedlichen Pflasterformaten und mdglicherweise unter-
schiedlichen Cberflachenstrukturen verwendet werden.

Timissionsbelastungen

Mit der Verkehrsheruhigung wird eine Verminderung der Gesamtimmissions-—
belastung in der Imnenstadt erwartet. Die bislang erheblichen Belastun-
gen sollen durch die Mafnahmen der

- Verkehrsmengenreduzierung, insbescondere im Durchgangs— und Schwerver-—
kehrsanteil und
~ Geschwindigkeitsreduzierung

vermindert werden.

Un fundierte Aussagen zugunde legen  2u kdénnen, sind Gutachten zur
Beurteilung der Abgassituation /7/ und zur Larmsituation /8/ eingeholt
worden.

Abgassituation

Die Beurteilung der Abgassituation /7/ ist vam Technischen Uberwachungs-
verein Hannover e.V. durchgefilhrt worden.

Sie bestdtigt die wvon Anfang des Planverfahrens an erwartete Verbesse—
rung der Abgassituation.




10.2

_44__

Nach den Untersuchungen werden die durch den Kraftfahrzeugverkehr verur-
sachten Schadstoffbelastungen in der Imnenstadt Walsrode durch die Ver-
kehrsberuhigungsmafnahmen auf ca. 70 % der Belastungen von 1990 sinken.
Auch an den am starksten belasteten Abschnitten - wie den Staustrecken
vor den Lichtsignalanlagen - sind keine unzuldssig hohen Belastungen zu
erwarten. Dies gilt auch flr die wenigen Strafen, z. B. flir die COgkar—
Wolff-Strafe, an denen sich die Belastung erhéht. Dies ist im Sirme der
Gesantlosung vertretbar.

Im Rahmen der Bauleitplanung sind die Auswirkungen in Bezug suf die
Larmsituation mit zu berlicksichtigen.

Die Stadt Walsrode hat von 2Anfang dieses Planverfahrens an die
Prablematik der Larmbelstung mit in ihre Uberlegungen eingestellt. Man
ging davon aus, daP im gesamten Imnenstadtbereich eine Verringerung der
Larmmbelastung eintreten wirde. Auf dieser Annahme beruhte die Abgrenzung
des Geltungsbereichs des Bebaumgsplanes, der in den damaligen Entwlirfen
allein die Strapenverkehrsfléchen umfafte.

Un Jedoch die Auswirkungen der Plammg auf die Larmentwicklung genauer
beurteilen 2zu kdmnen, wurde vom Ing.-BlUrc Odermarm, Krause und Anhaus,
Harburg, eine Schalltechnische Untersuchung ausgearbeitet /8/. In der
Schalltechnischen Untersuchung sind die derzeitige Situation (Analyse
1990) und die kimftige - nach Durchflhrung der VerkehrsberuhigungsmaB-
natme - (Prognose 1995) ermittelt worden.

Die daflir notwendigen Berechmumngen erfolgten auf der Grundlage der An-
lage 1 der 16. Verordnung zur Durchfthrung des Bundesimmissionschutzge—
setzes (Verkehrsldrmschutzverordnung) vam 12.06.1990, Bundesgesetzblatt,
1990, Teil T, S. 1036.

Folgende Faktoren sind der Berechnung zugrunde gelegt:
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- Verkehrsbelastung

Die Verkehrsbelastungen wurden anhand einer im April 1990 an zweil
Querschnitten des Bundesstrafenringes B 209 ("Moorstrafe" und "Lange
Strape") durchgeflihnrten 24-Stundenzéhlung ermittelt und mit den veom
Biro Prof. Brilon flr das Jahr 1986 angegebenen Verkehrsbelastungen
flir diese Querschnitte wverglichen (s. auch Kap. 9). Dag Verkehrs—
aufkcmmen ist dabei um ca. 14% gestiegen. Um auch an allen anderen
Querschnitten die erhéhte Verkehrsbelastung zu berlcksichtigen, wurden
die Verkehrsbelastungen flir 1986 mit dem Faktor 1.14 fir das Jahr 1990
hochgerechnet.

Anhand der Querschnittszdhlung 1990 wurde auch die prozentuale Vertel-
lung dJer LKW-Beslastung fir den Tageszeitraum (6 — 22h) und den Nacht-
zeitraum (22 - 6 h) ermittelt.

Die Verkehrsbelastung flir den Prognosezeitraum war wvan BOro Prof.
Brilon unter Beachtung der Wirkung der Pidrtneranlage, der gedanderten
Verkehrsfihrung in der "Neuen Strafe" und unter Berlcksichtigung der
allgemeinen Steligerung der Verkehrsbelastung ermittelt worden.

Die schalltechnlsche Untersuchung des Ingenieurbiros Odermann, Krause
und Anhaus legt flir den Tageszeitraum die vom Bliro Prof. Brilon ermit-
telte Verkehrsbelastung zugrunde.

Fir den Nachtzeitraum geht die schalltechnische Untersuchung nicht von
den vom Bliro Prof. Brilon ermittelten Verkehrsbelastungen aus, sondern
legt flUr den Prognosezeitraum die heutige Verkehrsbelastung zugrunde.
Diese ist héher als die vam Blro Prof. Brilon ermittelte.

Die abweichende Amnahme ist damit begrindet, daR die wvam Biro
Prof. Brilen auch £flr den Nachtzeitraum angencmmene Wirkung der
Pférineranlage nicht greifen wird. Hieraus folgt, daB der Anteil des

Verkehrs wéhrend der Nacht - z. B. wegen der nicht eintretenden PfOrt-
nerwirkung - hdher anzusetzen igt. Nach Ansicht der schalltechnischen
Untersuchung bleiben jedoch die Ubrigen Verdréngungswirkungen durch
bauliche Mapnahmen — wie z. B. die Einengung des Lichtraumprofils und
der Fahrbahn oder die Verringerung der Radien — erhalten, so dap trotz
erwarteter allgemeiner FErhéhung der Verkehrsbelastung die zukunftige
Verkehrsbelastung flr den Innenstadtring in der Nacht nicht Uber der
derzeitigen Verkehrsbelastung in der Nacht liegt.
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- Lichtsignalsteuerung

Derzelt handelt es sich im Walsroder Innenstadtring um Bedarfsampeln,
an denen die Freigabe des Uberweges vam Fupgénger angefordert wird.
Am Knoten Moorstrafe/PoststraPe/Worth wird zusatzlich dazu auch durch
Incuktionsschleifen in der Fahrbahn der Bedarf zur Freigabe der Post-
strafe ermittelt und entsprechend.geschaltet.

Die zukinftigen Lichtsignalanlagen werden einen regelmafigen Umlauf
haben, wie es in der lLeistungsfadhigkeitsberechnung won Prof. Brilon
/2/ fUr notwendig erachtet wird. Wahrend derzeit eindeutig eine Bevor-
rechtigung des Kraftfahrzeugverkehrs auf der BundesstraPfe vorliegt,
werden durch den zukinftig regelmifigen Unlauf auch die Interessen der
anderen Verkehrsteilnehmer - der Fupgénger und Radfahrer — bertlicksich-
tigt. Dies entspricht der grundsatzlichen Intention des Umbaus, nim—
lich der Verbesserung der Situation fir die sclwécheren Verkehrsteil-
nehmer und ein Zurtckdrdngen des motorisierten Verkehrs zu erreichen.

Es ist vorgeseshen, die Lichtsignalanlagen auch nachts zu betreiben.
Sie bieten so0 eine sinnvolle; hervorragende Steuerungsmiglichkeit,
un den Verdrangungseffekt wnd die Verkehrssicherheit auch nachts zu
erh®hen. Dern bel einer Nachtabschaltung wire zu befixchten, daf der
gewlnschte Verdrangungseffekt - insbesondere durch ortskundige Last—
kraftwagenfahrer - gemindert wirde und aufgrund freier Fahrt durch die
Walsrcder Inmnenstadt mehtr als die prognostizierten Verkehrsmengen den
Innenstadtring befahren wirden.

- Entwurfsgeschwindigkeit

Zwar wird eine Verringerung des Geschwindigkeitsniveaus aufgrund des
erhéhten Durchfahrtwiderstandes, des durch Parkvorgénge gebremsten
Verkehrsflusses und nicht zuletzt auch durch die bauliche Einengung
von Fahrbahn und Lichtraumprofil erwartet. Die zul&ssige H&chstge-
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schwindigkeit wird jedoch tatsdchlich durch die Strafenverkehrsord-
nung, Hochstgeschwindigkeit im Ortsbereich, geregelt und nicht durch
eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf z. B. 30 km/h. Somit ist zur Be-
rechnung der Lidrmbelastung von einer zulassigen Geschhrjndigkéit von 50
km/h auszugehen.

Ergelnis der Schalltechnischen Untersuchung

Die Immissionspegel, die von der Schalltechnischen Untersuchung ermit-
telt wurden, zeigen, dap die Verkehrsldrmbelastung in der Imnenstadt
von Walsrode z, Z.. sehr hoch ist. Sie liegt an den dem Bundesstrafen-—
ring zugewandten Fassaden bel und zum Teil noch Uber den in der 16.
BImSchV genannten Werten von 70/60 dB (A) tags/nachts.

Die ermittelten Prognosewerte unterschreiten nur auferhalb des
Eimnwirkungsbereiches der Lichtsignalanlagen die Analysewerte. Im
Finwirkungsbereich der Lichtsignalanlagen wurde gegentber der heutigen
Situation eine Erhéhung der Immissionspegel ermittelt. Ursache dieser
Erhéhung ist der nach den Berechnungsgrundlagen fir die Lichtsignalan—
lagen mit Umlauf anzusetzende Léstigkeitszuschlag.

Angesichts dieser Untersuchungsergebnisse ist nochmals untersucht wor-—
den, welche MaPnahmen zu einer Verringerung der Larmbelastigung fihren
kénnten.

Es kammen aktlve und passive Mafnahmen in Betracht:

- weitergehende Verkehrsverlagerung durch restriktivere Ampslschaltung
mit stérkerer PLOrtnerwirkung

Geschwindigkeitsreduzierung

larmdampfender Fahrbahnbelag

Nachtabschaltung der Lichtsignalanlagen

Durchfahrtsbeschrankung £ir LEW.

Diese MaPnahmen missen jedoch alle ausscheiden:
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Eine restriktivere Ampelschaltung wirde eine weiltergehende Verdrangung
auf Alternativrouten nach sich ziehen., Well dle zur Verfiligung stehen-
den Alternativrouten jedoch bezlglich ihrer Lérmschutzwirdigkeit min-
destens ebenso hoch beurteilt werden wie der Innenstadtring und zumin-
dest zu Spitzenstunden schon jetzt nahe der Kapazitétsgrenze liegen,
scheidet diese Mafnahme aus /5/.

Dasselbe gilt flr eine Geschwindigkeitsreduzierung und ein Durch-
fahrtsverbot fiir LKW, weil dles wegen der Unvereinbarkeit mit der Bun-
desstrafenklassifizierung vom Strafenbaulastentriger nicht zugelassen
wird.

Ein larmdampfender Fahrbahrbelag, sog. FlUsterasphalt, entfaltet erst
bei bedeutend hdheren Geschwindigkeiten seine positive Wirkung.

Eine Nachtsabschaltung der Lichtsignalanlagen muf aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit ausscheiden. Zudem bieten die Lichtsignalanlagen ins-
besondere nachts durch kurze Grinzeiten eine wirksame Mdglichkelt zur
Verkehrsmengenreduzierung.

Beurtellung der Larmentwicklung

Die Stadt Walsrocde hat mit der vorliegenden Planung alles getan, um in
der vorhandenen Situation, d. h. kei dam z. Zr. zur Verfigung stehen-
den Strafennetz, eine héchstmdgliche Reduzierung der vam Verkehr aus-—
gehenden Larmbelastungen zu erreichen.

Die demgegentber flr die Grundstlicke im Wirkungsbereich der Lichtsi-
gnalanlagen ermittelte Verschlechterung 1&ft sich nicht vermeiden,
soll nicht auf die anderen sté&dtebaulichen Verbesserungen f£lr die
Imnenstadt verzichtet werden. Die stédtebaulichen Verbesserungen, die
mit der Planung erreicht werden kénnen, werden gegentiber der bereichs-
weise auftretenden Larmerhdhung als héherrangig bewertet, insbesonde-
re, well die bereichsweise auftretende LArmerhéhung durch im folgenden
aufgefiihrte passive Larmschutzmafnahmen ausgeglichen werden kdnnen,
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10.2.1 Passive Lamschutznanahmen

Passive Larmschutzmapnshmen sind im wesentlichen der Einbau von Schall-
schutzfenstern und -tlren, in Ausnahmefdllen auch schalltechnische Ver-
besserung von anderen Aufenbauteilen, wie Fassaden— oder Dachteilen.

Entsprechend den Aussagen des Gutachtens zu MaPnahmen der Larmvorsorge
sind solche passive MaPnahmen in den Bereichen um die lichtsignaigere-
gelten Knoten herum, etwa in einem Radius von ca. 100 m, erforderlich.
Auf die Durchfihrung und Finanzierung dieser Mafnahmen haben die
Anlieger grundsdtzlich einen Rechtsanspruch. Finanziert werden diese
MaPnahmen - chne finanzielle Betelligung der Eigentimer - als Kosten der
Strapenbaumafnahme, Zur Anwendung kammt die Verkehrslarmschutzerstat-
“tungsrichtlinie (VLArmSchErstR, Allgemeines Rundschreiben Strafenbau Nr.
14/1987, verdffentlicht im Verkehrsblatt 1987, Heft 21, Seite 740 ff).

Die Larmvorsorge ist kreuzungsbedingt, d. h. sie wird durch den Unbau
der Xreuzungen hervorgerufen. Die Kosten der Larmvorsorge sind daher,
ebenso wie die Baukosten, von Jedem Baulasttréger (Bund, Land Nieder-
sachsen, Landkreis Soltau-Fallingbostel, Stadt Walsrode) anteilmafig zu
tragen.

Im Gutachten sind einige Grundstiicke, dle derzeit nicht bebaut sind oder
deren Gebdude keine Offmmg zur Strafe aufweisen, nicht als schutzwlirdig
definiert. In den Festsetzungen des Bebauungsplanes sind diese Grund-
sticke gleichweohl berlcksichtigt, da im Falle einer Bebauung der Baulilk-
ken oder bei Umbau, z. B. Offnung der geschlossenen Fassade, fir Larm-
schutz zu sorgen ist.

Auf den Strecken zwischen den Knotenbereichen ergeben sich keine Mehr-
belastungen, so dap hier nur Larmsanierungsmafnahmen in Betracht kaommen
kémnen. Diese Belastungen sind nicht planbedingt, so dap der vorliegende
Bebauungsplan auch keine Regelungen zur Larmsanierung zu treffen hat;
die insofern betroffenen Grundstlicke liegen auferhalb seines Geltungsbe-
reiches. Auf die Durchfthrung dieser Mafnahmen und deren Finanzierung
besteht kein Rechtsanspruch.
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Es wird darauf hingewiesen, dap aus deh Festsetzungen des Bebaungs-
planes zu Larmschutzmafnahmen ein Anspruch auf Finanzierung von Schall-
schutzmafnahmen oder sonstige Entschadigungsleistungen nicht abgeleitet
werden kann. Vielmehr kamt eine Anerkennung von Entschadigungslelstun-
gen zur Finanzierung wvon Schallschutzmapnahmen nur dem Grunde nach und
nur durch den jeweiligen StraPenbaulasttréger in Betracht. Dabel wird
auf den Gebdudebestand bei der dritten Auslegung des Planentwurfs in dem
Zu diesem Zeitpunkt bauaufsichtlich genelmigten Zustand abgestellt.

"Dem Grunde nach" bedeutet, daP bel grunds&tzlichem Anspruch die Schutz-
wirdigkeit der von Larm betroffenen Nutzungen im Einzelfall unter Anwen-—
dung der Verkehrsladrmschutzerstattungsrichtlinie gepruft werden muf.

Im Rahmen der Einzelfallprufung sind auch die baulichen MaPnshmen zum
© Larmschutz festzulegen. Dabeil karmm es sich bel Pengtern um den vélligen
Austausch handeln, wenn nur damit die erforderliche Schutzklasse er-
reicht wird. Es ist aber ebengo denkbar, dap z. B. ein Schaufenster bei
genlgender Scheibendicke allein durch Verbesserung der Dichtungsprofile
eine entsprechende Schutzklasse erreicht. Es ist schon erwdhnt, dap eine
finanzielle Beteiligung des Bundes bei SchallschutzmaPnalmen im Rahmen
der Lédrmvorsorge und der Larmsanierung mur an bestehenden Gebduden in
Betracht kamt und nicht fiir kinftige Bauvorhaben. Dennoch ist bei
Neubebauungen, z. B. von Baullcken, die BerlUcksichtigung ausreichenden
Schallschutzes im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens zu prifen. Da
mit dem wvorliegenden Larmgutachten eine Beurteilungsgrundlage Uber die
Beeintrachtigung von Woln— und Arbeitsverhaltnissen durch Verkehrslérm
vorhanden ist, besteht nemehr Anlaf fir die Bauaufsgichtsbehdrden, im
Rahmen von Baugenehmigqungsverfahren zu prifen, ob die Anordnung von
Schallschutzmafnahmen im Einzelfall notwendig ist. Auch ist es mdglich,
dap bel Modernisierungen im Rahmen der Stadtsanierung die sanierungsbe-
dingten Kosten als forderfdhige Kosten anerkannt werden.

Die Stadt Walsrode bemiht sich im Rahmen der Stadtsanierung sehr um die
Pflege und Erhaltung des historischen Stadtbildes. Dazu gehdren stadte—
bauliche und architektconische Aspekte von der Erhaltung des Stadtgrund-
rigses bis hin zu traditionellen, historischen Bauweisen entsprechenden
Fensterdetails.
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Bei Modernisierungen im Rahmen der Stadtsanierung und auch bel Verdnde-
rungen oder Umbauten von nicht im Rahmen der Stadtsanierung gefdrderten
stadtbildprigenden Geb&uden wird besonderer Wert auf die im Simme der
Stadtbildpflege richtige, historische Fensterkonstruktion gelegt. Des-
halb missen auch beim Austausch von Fenstern im Rahmen der Schallschutz-
mapnahmen dieser Aspekt berticksichtigt und entsprechende Fenster, d. h.
im wesgentlichen Kastenfenster aus Holz, eingebaut werden. Das gleiche
gllt entsprechend f£ir Tiren und andere AuBenbauteile wie Fassaden oder
Dacher,

Die Stadt Walrode beabsichtigt, zur Verdeutlichung dJdieses Zieles eine
Gestaltungsfibel mit entsprechenden Empfehlungen fir Planer und Bauher-—
ren zu entwickeln und anzuwenden.

Ver- ind Entsorqung

Im Imnenstadtring sind diverse lLeitungstrassen von Versorgungstragern
(Post, Stadtwerke) wvorhanden. Im Zuge der Umbaumapnahmen sind Anpas-
sungsarbeiten, z.B. Hohenangleich von Schachtdeckel oder Verlagerung von
Trassen an Baumstandorten, notwendig.

Die Trager werden gebeten, anfallende Arbeiten an ihren Leitungen mit
den Umbaumafnahmen der Strafe zu kcordinieren, insbesondere auch den Er-
satz von abgangigen bzw. zu gering dimensionierten Leitungen vorzusehen.

Brickstrape

Im Bereich der BrlUckstrape liegt das Prcblem vor, daB derzeitig in den
engen réumlichen Verh&ltnissen fir den Kraftfahrzeugverkehr zwar knappe,
aber ausreichende Flachen =zur Verfligung stehen.

Fir FuBgénger bleibt jedoch auf der Sludseite kaum mehr als ein "Schramm-
bord": der Radfahrer wird in beiden Richtungen auf die Fahrbaln gezwun—
gen. Insbesondere diese derzeitige erhebliche Geféhrdung der Radfahrer
mup flir die Zukunft ausgeschlossen werden, dies vor allem auch deshalb,
weil der Bereich Brickstrape in erheblichem Umfang von Schillerverkehren
genutzt wird.
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Ausdehming des Geltungsbereiches

Im Bereich der Brickstrafe ist die Beschrankung des Geltungsbereichs
allein auf die derzeitigen Strapenverkehrsflé&chen nicht mdglich. Dort
befindet sich eine Engstelle mit einem kirzesten Abstand von nur 2,10 m
zwischen den gegeniberliegenden Gebduden Nr. 4 und 5.

Zur Lésung dieses Problembereiches mufte der Geltungsbereich auf Fldchen
auperhalb der derzeitigen Strapenverkehrsfléchen ausgedehnt werden. Die
letztlich entschiedene Planung mit der Elnrichtung eines rickwirtigen
Geh- und Radweges ist im "Teilbereich E" des B-Planes dargestellt. Die-
ser Teilbereich umfaft im wesentlichen:

die Strapenverkehrsfléchen der Briuckstrafe und angrenzende Teilfléchen
von Moorstrape und Quintusstrafe,

die Grundsticke Brickstrafe 1, 3, 5 und 7,

Teile der Crundsticke Quintusstrafe 2 und 3,

Teile der nach Wasserrecht parzellierten Grundsticke der "Bdhme"

und des Uferbereiches (Parzelle 393/143).

Die genauen Grenzen sind im "Teilbereich E" des Bebauungsplanes
festgesetzt.

Festsetzungen werden fUir die betroffenen Grundsticke nur inscoweit
getroffen, als flir die Flhrung des Geh- und Radweges Flachen in Angpruch
genammen werden niissen. Weitere Festsetzungen werden nicht getroffen.

Denkmalschutz

Die gesamte Bebauung an der BrickstraPe einschlieflich der Nebengebaude
ist als Gruppe baulicher Anlagen entsprechend § 3 Abs. 3 des Niederséch-
sigchen Denkmalschutzgesetzes in der vorlaufigen Denkmalliste der Stadt
Walsrode aufgeflhrt.
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Diese Liste verzeichnet im Vorgriff auf den Vorschlag des Denkmalver-
zeichnisses den Denkmilerbestand der Stadt. Es ist somit wvon einer
Schutzwirdigkeit entsprechend dem Denkmalschutzgesetz auszugehen. Der
schitzenswerte Charakter liegt wvornehmlich in der raumlichen Wirkung
dieses Ensembles, das an dleser Stelle eihes historischen Stadteinganges
ein "Stadttor" bildet.

Der Stadtgrundripf ist hier auf die mittelalterliche Siedlung zurickzu-
flhren. Im Gegensatz zu den Ubrigen Innenstadtbereichen sind hier auch
kaum Verénderungen im Zuge der Vick'schen Wiederaufbauplanung /10/ nach
dem grofen Brand 1757 durchgefihrt worden. Es handelt sich an dieser
Stelle alsoc um Gebdudestandorte, die zu den &ltesten der Stadt gehdren.

Es wird geschatzt, dap die Gebdude an der Sidseite der Brickstrafe aus
der 2, Halfte des 19. Jahrhunderts stammen,

Verkehrliche Anspriche im Bereich Brickstrape

Die BundesstraPfe 209 ist in ihrem weiteren Verlauf als Quintusstrafe
mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 m, rit schmalen beidseitigen Gehwegen
sowie Radwegen in einer Breite von jeweils 1,00 m bzw 0,80 m und Sicher-
heitsstreifen von jeweils 0,50 m ausgebaut worden. Diese Mindmierung der
Abmessungen war aus Platzgrimden nicht zu vermeiden.

Fir den Umbau der Quintusstrafe ist ein Planfeststellungsveriahren
durchgefihrt worden. Die BrickstraPe schlieft an die schon fertigge-
stellte Quintusstrafe an.

Aus rein verkehrlicher Sicht wire eine Fortsetzung der Verkehrsflache
zunindest in den im weiteren Verlauf vorhandenen Breiten sinnvoll. Dies
ist @ber in der derzeitigen Situation mit der Engstelle nicht zu rea-
lisieren.
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Breiten der Verkehrsflachen entsprechend Quintusstrafe:

Fahrbahn 6,50 m
2 x Sicherheitsstreifen 40,50m 1,00 m
2 X Radwege 40,80m 1,60 m
2 X Gehwege mindestens 4 1,00m 2,00 m

mindestens 11,10 m
Vorhandene Breite in der Bruckstrafe 9,10 m

Plamngen zim Bereich BrickstraPe

Aus der Sicht des Denkmalschutzes und des Verkehrs waren zwel alterna-
tive Planungen fiir den Bereich Briickstrafe herausgearbeitet worden. Der
Rat der Stadt Walsrode hat sich anfinglich flir die Alternative "Arkaden"
entschieden, sich jedoch nach dem Verfahren der Trager— und Blrgerbetel-
ligung den eingegangenen Bedenken angeschlossen und erneut nach anderen
Losungsmiglichkeiten gesucht. Er hat sich letztlich fiir einen rlckwir-
tigen Geh- und Radweg bei weitgehendem Erhalt der Briickstrapenbebauung
entschieden.

Altermative "Arkaden" (Inhalt des B-Plan-Entwurfs vom 17.07,1989, erste
Auslequng)

Auf der Stidseite der BrUckstraPe in den Gebduden Nr. 1, 3, 5 und im An-
bau von Nr. 7 werden Arkaden ausgebildet. Darin wird ein Gehweg gefthrt.
Die Verkehrsfldchenaufteilung entspricht der der Quintusstrafe. Es wer—
den neue 2 1/2-geschossige Gebdude errichtet; die vorhandene Bausubstanz
kann im wesentlichen nicht erhalten bleiben. Mdglicherweise werden Frag—
mente der Gebiude in eine Neubebauung integriert .

wihrend die Erdgeschopfassade eingerlckt wird, ragen die Obergeschosse
mdglichst weit vor. Unter den Ansdtzen




-~ Beibehaltung des Gehweges auf der Nordseite in der derzeitigen Breite,
~ Anfligung eines Radweges an der Nordseite,

~ Fahrbahnbreite von 6,50 m,

-~ Geh~ und Radweg an der SlUdseite,

- "Ahstand" der Obergeschosse von der Fahrbahn 1,00 m, als "Wackelraum"
fir LKw

- liegt dle -durch die Cbergeschosse gebildete Raumgrenze ca. 1,20 m hinter
der derzeitigen Fassade zuriick.

Damit wird die ré&umliche Engstelle um dieses Map leicht verbreitert; die
gewlnschte Wirkung als "Stadttor" mit der konvexen Form des Strafenrau-
mes bleibt der bestehenden Situation &hnlich.

Mit dem Ziel, die Neubauten in ihrer Bauflucht und Gestaltung eng an dem
historischen Bild zu orientieren, soll der Anspruch des Denkmalschutzes
- der Erhalt der Torsituation - bertcksichtigt werden.

Vorteile fir die sichere Verkehrsfihrung Iﬁit Radwegen und Gehwegen an
der StraPe werden gerade auch unter dem Aspekt gesehen, daPp hier auch
erhebliche Schilerverkehre vorliegen,

Un bei einem Umbau eine Bauform zu emdglichen, die dem Ziel entspricht,
die Torsituation weitgehend wiederherzustellen, war eine textliche Fest-
setzung vorgesehen, die eine fur die Arkadenlésung notwendige Uberbauung
des Gehweges cberhalb einer lichten Héhe von 2,50 m vorschrieb.

Arkaden in der vorhandenen Bausubstanz: '
Eine Idsung, die die Arkaden 1in die bestehende Bausubstanz einfagt,
wire bei den zum Teil eingeschossigen Gebduden unzweckmaBig; es blieben
an der StraBenseite nur "aufgestinderte Décher" bestehen. AuBerdem wirde
auch bei dieser Ldsung unter den cben aufgefilhrten Abmessungen der Ver-—
kehrsflachen ein Zurlckversetzen des Obergeschosses notwendig.
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12.4.2 Altermnative "Erhalt der Gebaude, rickwartiger Geh- und Radweq"
(Inhalt des B-Plan-Entwurfs vom 17.09.1990, 2. Auslequng)

Die Geb&ude BrickstraBe Nr. 1, 3 und 5 werden erhalten, dle réumliche
Situation — das Stadttor — wird nicht verdndert.

Durch die Engstelle werden allein der Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahr-
bahn sowle FuBgénger auf einem Gehweg an der Nordseite gefithrt. Der Rad-~
verkehr und die FuPgdnger an der SUdseite werden Uber einen rickwdrtig
angelegten Radweg geflihrt, d.h. hinter den Gebauden Brickstrafe 1, 3 und
5.

Der Anbau des Gebdudes Nr. 7 wird abgebrochen und durch diese Licke wird
ein Radweg flr beide Richtungen scwie ein Gehweg Uber die rlckwartigen
Grundsticke gefilihrt. Diese Trasse wird durch eine eigens zu errichtende
Bricke - mdglichst in Holz - Uber die Bdhme fortgesetzt und fihrt am
Grundstiick Quintusstrafe Nr. 2 wieder an die Strafe.

Fir die Geb#ude BruckstraBe 1, 3 und 5 sollen Nutzungskonzepte mit einer
Offnung nach hinten entwickelt werden, z.B. auch mit einer Aupenrestau-
ration im grinen Bereich o. &.

Im Strapenraum verbleiben die Fahrbaln - mit einer Engstelle von 6,0 m -
sowie der Gehweg an der Nordseite in seiner derzeitigen Breite. Auf der
Sudseite wird ein "Schrammbord" von 1,0 m Breite hergestellt, der al-
lein ein Abstandhalten der Fahrzeuge von den Gebduden gewdhrleisten soll
und der nicht flir Fupgangerverkehr vorgesehen ist.

Die zu errichtende Briicke Uber die Béhme liegt im Landschaftsschutzge-
biet "Béhmetal" {(Verordmung Landkreis Soltau-Fallingbostel SFA 16). Die
Beeintrachtigungen flr das Landschaftsschutzgebiet durch die Bricke sind
gering.

Eine genaue Beschreibung dieser Ldsung findet sich unter Ziffer 12.8
dieser Begrindung.
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1, Auslequng mit der Arkadenldsung und AnlaB der Pntwuirfsanderung

Der Rat der Stadt Walsrode hat sich zunachst flir die Alternative "Arka-
den" entschieden. Dabel hat er folgende Argumente flir die Arkadenlésung
héher eingeschédtzt als diejenigen, die ihn spiter zur Anderung seiner
Planingsvorstellungen bewegt haberi:

- gichere Fihrung aller Verkehrsteilnelmer ohne die Gefahr ungentgender
Akzeptanz

— Erhalt des ortsbildpré&genden Gebdudes Quintusstrafe 3 im Simne der Sa-

nierungsziele

- vermelntlich héhere Chancen flir die Verwertbarkeit der Grundsticke
Briickstrafe 1, 3 und 5

- Eindeutigkeit der Planungen; im Planfeststellungsbeschiup fur die
Quintusstrafe war von einem Abbruch der Geb&ude Bruckstrafe 1, 3 und
5 ausgegangen worden, was sich auch in der Achslage der realisierten
Bricke darstellt,

Die "Arkadenldésung" war Teil des ersten Bebauungsplanentwurfes, fir den
die fé&rmmlichen Tréger— und Blrgerbeteiligungsverfahren durchgefihrt wor-
den sind.

Zu dem Problem "Abrip der Gebdude Brickstrafe 1, 3 und 5" sind dann von
Blrgern und Tragern O6ffentlicher Belange eine Vielzahl von Bedenken ein-
gegangen, die den Rat der Stadt Walsrode zur Anderung des Entwurfs ver-
anlaft haben.

Im einzelnen haben folgende Argumente den Rat der Stadt Walsrode veran-—
lapt, seine Planungsvorstellungen zu korrigieren und einen geanderten
Planentwurf zu beschliefen:

- Gerade &ffentliche MaPnahmen haben den Belangen des Denkmalschutzes
besondere Rechmung zu tragen. Daher hat die Stadt Walsrode eine be-—
sondere Verantwortung flir eine starkere Berlcksichtigung der Denkmal-
schutzbelange im Bereich Brickstrafe.

- Die Authentizitdt des Stadtgrundrisses wird an einer Stelle zerstdrt,
wo die Altesten Grundsticksparzellen in Walsrode vorliegen.
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- Die typische und authentische Torsituation mit ihrer r&umlichen Wir-
xung wird ver&ndert, '

Der Abrip der bestehenden Gebaude widerspricht den grundsatzlichen
Sanierungszielen der erhaltenden Stadterneuerung und der Pflege des
Ortsbildes.

-~ Fine Neubebauung auf den Grundsticken BrickstraPfe 1, 3 und 5 kann kaum
den typischen Charakter alter Bausubstanz erreichen.

Wern mit dem Umbau des BundesstraPenringes eine Verkehrsberuhigung
erreicht werden soll, dann ist es widersinnig, dle enge raumliche

Situation im Bereich BrlckstraBe 2zu zerstdren, die eine "natirliche"
Verkehrsberuhigung darstellt.

Unter der Voraussetzung, die Brickstrafenbebauung zu erhalten, ist
erneut nach Lésungsmiglichkeiten flir eine zukinftige Verkehrsfihrung ge-
sucht worden.

Insdtze zur Problemlésing im bestehenden StraPenraum

Ziel mup es sein, eine Geféhrdung der Radfahrer - insbesondere der Schii-
lerverkehre — flir die Zukunft auszuschliefen.

Folgende Ansatze sind denkbar:

a) Verlegung der "Pfértnerampel" an das westliche Widerlager der Bohme-
bricke und Vorrangregelung Ilir den Fahrradverkehr vor dem wartenden
Individualverkehr.

Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn mit eigener Grinzeit geflhrt.
D.h. Kraftfahrer und Radfahrer fahren mit jeweils eigener Ampelphase
durch den EngpaB. Dabel sind folgende Schaltmdglichkeiten
denkbar:

- Die Radfahrer beider Richtungen werden abwechselnd zum Kraftfahr-
zeugverkehr belder Richtungen gefihrt, d.h. Begegnungsfille im Eng-
pap nur Rad/Rad cder Kraftfahrzeug/Kraftfahrzeug




b)

C)
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- Radfahrer der einen Richtung werden zeitgleich mit den Kraftfahr-
zeugen der anderen Richtung geflhrt, d.h. Begegnungsfall im EngpaP
nur Rad/Kraftfahrzeug

Diese Mdglichkeiten sind im Bezug auf ihre Vereinbarkeit mit den
Signalschaltungen des gesamten Ringes geprift worden. Die Leistungs-
fahigkeit des Innenstadtringes héngt, wie oben ausfihrlich dargelegt,
mafgeblich von der entsprechenden Lichtsignalregelung ab. Mit den
hier aufgefiihrten Lodsungsansédtzen ist jedoch nach Untersuchungen von
Prof. Brilon/Dr. Ahn keine ausreichende Leistungsfihigkeit zu errei-
chen /6/.

Beldseitige Einrichtung von geniigend breiten Geh- und Radwegen bei
Reduzierung der Fahrbahn auf eine Fahrspur.

Auf dieser einen Fahrspur werden die beiden Fahrtrichtungen des
Kraftfahrzeugverkehrs wechselzeitig geflihrt, d.h. etwa vergleichbar
mit der allgemein bekarmten “Baustellenampel". FuBginger und Radfsh-
rer hatten keine Einschrankungen.

Diese Losung wird vom Straferbaulasttréger nicht akzeptiert. Die er-
heblichen Beeintréchtigungen fir den Kraftfahrzeugverkehr stiinden in
keinem Verhaltnis zu den Vorteilen fiir den Radverkehr, der in dieser
Lésung behinderungsfrel durch den EngpaP fahren kénnte.

Die Stadt Walsrode sieht in Ubereinstimmung mit dem Strapenbaulast-
trager in dieser Moglichkeit der Verkehrsfihrung keine akzeptable
Problemlésung fir den Bereich Brickstrafe.

Im Ubrigen ist auch diese Ldsung unter verkehrstechnischem Aspekt von
Dr. Ahn /6/ geprift worden. Die Prifung hat ergeben, daf aufgrund der
verlangerten Raumldngen diese Lésungsmiglichkeilt nicht realisierbar
ist .

"Beschrinkung der Ausbauquerschnitte auf die konstruktiven Mindestab—
messungen (nach FAE 1985 , Empfehlungen flr die Anlage von Erschlief-
ungsstrafen) /3/:

Die EAE empfiehlt folgende Mindestabmessungen:
- Begegnungsfall LKW/LKW bei verminderter Geschwindigkeit: 5,50 m
- Begegrnungsfall Bus/Bus: 6,50 m.
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Der im wvorliegenden Fall anzuwendende Begegnungsfall ware Bus/Bus,
also Fahrbahnbreite 6,50 m. Aber selbst fir den Fall, daP man von der
geringeren Fahrbahnbreite 5,50 m ausginge, wirde keine befriedigende
Lésung entstehen:

Es sumieren sich in dem Falle Fahrbaln plus 2 X 0,80 m Radwege
= 7,10 m, so daf noch jeweils 1,00 m fir den Gehweg blicbe (der Ab-
stand zwischen den Hausern betragt 9,10 m). Zwar kamn eine solche LoH—-
sung in anderen Situaticnen anwendbar sein, im Bereich der Briickstra-
Be jedoch, wo erhebliche Schillerverkehre vorliegen, kamn diese Ldsung
nicht sinnvoll sein, weil flir die Radfahrer - und hier insbesondere
fiir dle Schiller -~ mehr Raum bendtigt wird. Es widersprache einem
grundsétzlichen Ziel der Verkehrsberuhigung — namlich der Erhdhung
der Sicherheit fUr FuPfgénger und Radfahrer —, wenn durch die Minimie-
rung der Querschnittsabmessungen eine Engstelle geschaffen wirde, die
ein erhebliches Gefahrdungspotential in sich bergen wirde,

"Nullésung”

Die "Nulldsung", also die Beibehaltung des gegenwartigen Zustands,
wirde ebenfalls ein erhebliches Gefdhrdungspotential flir die Radfah-
rer und insbesondere fir die Schiler festschreiben. Dies widerspricht
dem grundsétzlichen Ziel der Verkehrsberuhigung, némlich die Erhdhung
der Sicherheit fir Radfshrer und Fupgénger. Zudem kollidiert die
"Nulldsung" mit dem Gebot des Baugesetzbuches, im Rahmen eines Bebau-
ungsplanverfahrens Konfliktbewaltigungen zu leisten. Der vorhandene
Konflikt wirde mit der "Nullédsung” festgeschrieben und nicht geldst.

Rickwartig gefihrter Geh- und Radiweq

Werm sich also keine annehmbare und verkehrlich leistungsfdhigen Ldsun-

gen im vorhandenen Strafenraum ergeben, so verbleibt nur die Einrichtung

eines separaten Radweges, zweckmafigerweise in Karbination mit einem
Gehweg, um auch die Engstelle fur die FuPgénger zu beseitigen.
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12.7.1 Tragsierung

Durch den Engpap werden ein Getweg auf der Nordseite und die Fahrbahn
geflihrt. Der Zweirlchtungs-Radweg und ein weiterer Gehweg fUhren Uber
die riickwértigen Grundsticke der Bruckstrafe Nr. 1, 3 und 5 und Uber ei-
ne neu zu erstellende Bricke Uber die Bdhme.

Anschlufpunikte des rlckwartigen Radweges an die Strafe liegen

- im Bereich des Grundstlckes Briickstrafe 7
- zwischen dem &stlichen Béhmebrlickenlager und dem Gebaude Quintus-
strafe 2.

Um beim - Crundstlick BrickstraBe Nr. 7 in die rUckwartigen Grundstiicks-—
bereiche gelangen zu kénnen, bestehen folgende Mdglichkeiten (siehe
Abb. 5):

- durch die Finfahrt zwischen den Hausern Brickstrafe 7 und Kirch-
platz 9, in der Abbildung bezeichnet als Trasse A.

- durch eine zu schaffende Iicke zwischen den Hiusern Briuckstrape 5 und
7, in der Anlage bezeichnet als Trasse B

Trasse A

Mit dieser Mbglichkeit wird eine zlgige Trassierung erreicht. Die
Durchfahrt verlauft mit einer nur leichten Verschwenkung in Verlangerung
der Achse der Moorstrafe. Problematisch sind die engen raumlichen
Verhdltnisse. Zwischen den Gebduden Brickstrape 7 und Kirchplatz 9 liegt
ein Abstand von nur 3 m, und zwar zwischen der SUdwestecke des Gebaudes
Nr. 7 und der AuPentreppe des Nachbargeb&udes. Un die chnehin schon
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Abb. 5: grurndsadtzliche Trassierungsmdglichkeiten eines

Anschlusses im Bereich BrickstraBe Nr. 7
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unibersichtliche Situation an dieser Stelle nicht weiter zu verschar-
fen, wirde eine Trassierung mit weitem aAbstand vom Haus - entsprechend
Trasse A 1 — eher simmvoll sein als eine Trassierung entsprechend
der Trasse A 2, Die enger geflihrte Trasse A 2 beschreibt zwar einen
klirzeren Weg, ist aber wegen der Unlbergichtlichkeit an der Gebdudeek—
ke unter dem Sicherheitsaspekt bedenklich. Zu schnell oder ricksichts-—
los fahrende Radfahrer kénnten Fupgénger geféhrden.

Trasse B

Es besteht die Mdglichkeit, die Trasse durch den Anbau des Gebiudes
BriickstraPe 7 zu flihren. Das Hauptgebdude BrlckstraBe Nr, 7 selbst,
das als Einzelcbjekt unter Denkmalschutz steht, wirde nicht tangiert.
Der Anbau aus spaterer Bauzeit ist jedoch in seiner Bausubstanz nicht
schiitzenswert, wenn -auch Fragmente von alten Grindungen und von Torbd-—
gen im Mauerwerk erkemmbar sind. Diese Torbdgen kdnnen mdglicherweise
erhalten bleiben. Es ist jedenfalls Ziel der Stadt Walsrode, an dieser
Stelle eine Ausgestaltung der Situation zu erméglichen, die den Zielen
des Denkmalschutzes und der Stadtsanierung entspricht., Deshalb soll
auch eine Uberbauung der Trasse méglich sein. Mit dem Erhalt der Erdge—
schopfassade und einer Uberbauung wirde vermieden, daB in dem Ensenble
BrickstraBe 1, 3, 5 und 7 eine unpassende Licke entstinde. Eine solche
Uberbauung scllte allerdings so gestaltet sein, daP kein dunkler, di-
sterer Eindruck beim Durchfahren bzw. Durchgehen entsteht.

In der Breite ist zwischen den Gebduden BrickstraBe 5 und dem Hauptge-
b&ude Nr. 7 genligend Raum vorhanden. Der Abstand betrégt an der engsten
Stelle 7 m, was eine Kambination aus Zwelrichtungsradweg und Gehlweg
sowie ausreichende Absténde zu denh bestehenden Gebduden erméglicht.
So wirde eine hinreichend Ubersichtliche Situation entstehen und eine
Gefdhrdung von FuBgangern durch zu schnell bzw. rucksichtslos fahrende
Radfahrer verringert.
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Ausweh! einer Tragsenvariante

sehen und wird deshalb eher den Umweg akzeptieren, als wenn er ohine
offensichtlichen Grund ven der StraBe weggefiihrt wlrde,

- Die Akzeptanz, den rickwértigen Radweg zu benutzen, héngt sicherlich
auch von der Linge des Strafenabschnittes ab, an dem der Radweg von
der Strafe getrennt verléuft. Diese Lange ist bei der Trasse B erheb-
lich kiirzer als bei der Trasse A.

- Die Linge des Umveges selbst ist im Vergleich der Trassen A und B an-
ndhernd gleich, so daB hieraus keine Praferenz gdbzuleiten ist.

12.7.2 Verkehrsfihrng

12.7.2.1 Rraftfahrzeuqverkehr

Der Kraftfahrzeugverkehr wird im Bereich BrickstraBe in zwei Richtungen
auf einer Fahrbahn von in der Regel 6,50 m Breite gefihrt, wobel eine
Engstelle von 6,20 m in Héhe der Grundsticksgrenze zwischen den Grund-
sticken BrickstraBe 3 und 5 bestehen bleibt. Die fiir den Kraftfahrzeug-
verkehr ausgewiesenen Flichen entsprechen weitgehend dem bisherigen
Zustand.

An der Sldseite wird durch ein "Schrammbord" wvon ca. 1,00 m Breite
sichergestellt, daB Kraftfahrzeuge und insbesondere Lastkraftwagen den
notwendigen Abstand zur Bebauung einhalten. Dies dient einerseits der
Sicherheit des Kraftfahrzeugverkehrs und andererseits dem Schutz der
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Durch die Fngstelle in der Fahrbahn wird eine Gesclwindigkeitsreduzie-
rung bewirkt. Gerade an einer Stelle, an der die Kraftfahrzeuge von der
vielbefahrenen EinfallstraBe - zudem noch in einer Gef&llestrecke - in
die Innenstadt hineinkommen, ist eine Verringerung der Geschwindigkeit
dringend geboten. Der Bereich BrickstraBe markiert in diesem Simne den
Wechsel von der EinfallstraPe zur Imnenstadt, in der langsamer gefahren
werden soll. Die durch die Einengung der ré&umlichen Situation und durch
die Verschmilerung der Fahrbahn provozierte Geschwindigkeltsreduzierung
entspricht somit dem Ziel der Verkehrsberuhigung. Dieses Ziel ist das
wichtigste des Bebauungsplanes Nr. 54.

Der Anlieferverkehr fUr die Grundstliicke Brlickstrafe Nr. 1, 3 und 5
wird durch die Ificke zwischen Nr. 5 und 7 in die rickwirtigen Grund-
stiicksbereiche gelangen. Im Falle der vorgesehenen Uberbauung dieser
ke wirde somit eine Bdhenbegrenzung der moglichen Zulleferfahrzeuge
notwendig. In Ausnhahmeféllen ist jedoch auch eine Belieferung mit gré—
Beren Fahrzeugen denkbar, wenn diese dann durch die vorhandene Einfahrt
zwischen den Gebduden BrickstraBe Nr. 7 und Kirchplatz Nr. 9 iber das
Grundstick Nr. 7 in die rickwdrtigen Bereiche gelangen. Im Zuge einer
weiteren Uberplanung der Innenstadt wird auch eine Neuordnung der rick-—
wartigen Grundstiicksbereiche angestrebt. Dabel ist eine neue Anbindung
mit einer Anliegerstrafe an die StraPe "Am Kloster" denkbar.

12.7.2,2 Radverkehr

Der Radverkehr wird aus der Engstelle Brickstrape herausgencmmen und
lber einen rickwartigen Radweg geflhrt, der hinter den Gebduden Bruck-
strape 1, 3 und 5 und Uber eine neue Béhmebricke verlauft,

Der Radverkehr flhrt flir beide Richtungen f{iber die rickwartigen
Grundsticke,
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- Der Radverkehr aus der Moorstrafe und vam Kirchplatz her f&hrt hinter
den Gebauden BruckstraBe Nr. 1, 3 und 5, dann tber die neu zu erstel-
lende Bricke und weiter auf der Sldseite - in Fahrtrichtung rechten
Seite - der QuintusstraBe. Zus4tzlich wird dem Radfshrer mit Ziel
Schulzentrum die Mdglichkeit geboten, die Quintusstrafe zu kreuzen,
ein kurzes Stick vor dem Grundstick Quintusstrape 3 auf dem gegenléu-~
figen Radweg zu fahren, um dann in den 6ffentlichen Weg vor der Kolk-
bricke nach links einzubiegen.

— Der Radverkehr aus der QuintusstraPe kammend kreuzt an dem mit Licht-
signal geregelten Uberweg die QuintusstraBe, f&hrt Uber die Briicke
und hinter den Geb&uden BrickstraBe 1 - 5 entlang und kreuzt -~ wiede-
rum mit Lichtsignal geregelt - den Kirchplatz. Danach ist der Radfah-
rer auf der richtigen Seite, um die Radwege in der Moorstrape oder am
Kirchplatz zu benutzen. T

12.7.2.3 Fufgangerverkehr

12,7.3

Dem FuBganger wird auf der Nordseite der BrilickstraBe ein Gehweg wie im
derzeitigen Zustand und auf der SUdseite der rlckwartige Weg in Kombi-
nation mit dem Radweg angeboten. Die Nutzung des "Schrammbordes" als
Fupweg ist nicht vorgesehen.

Die Gebaude BruckstraPe 1, 3 und 5 sollen so unorientiert werden, daB
die Eingange mit dem rlckwirtigen Gehweg erschlossen werden kénnen. Au-
Berdem ist eine Umgestaltung der rlickwartigen Grundsticksbereiche vor-
gesehen, die eine attraktive, zum Verweilen einladende Situation schaf-
fen soll.

Akzeptanz

Der weitaus Uberwiegende Teil des FuPgéngerverkehrs in der Brﬁckstraﬁe
wird aufgrund der Verkehrsverbindungen Innenstadt - Bahnhof — Schule
auf der Nordseite auf einem reguldren parallel zur Fahrbahn verlau-
fenden Gehweg abgedeckt. Nur flr den relativ geringen Fupgéngeranteil
auf der Sidseite ergibt sich bei den Planungsfestsetzungen ein gering-
flgiger Umeg durch die Gehwegfihrung hinter den Gebduden. Bei einer
Umorientierung der Gebdudemutzungen in den rlckwirtigen Grundsticksteil
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fihrt der Gehweg allerdings auf direktem Weg zum Ziel. Lediglich fiir
den FuPgangerléngsverkehr auf der Sidseite ergibt sich ein kleiner
Umveg, der dazu fllhren kann, dap die FuPgénger dann den kiirzeren Weg
Uber den "Schrammbord” an der Fahrbahn benutzen werden. Dem wird sicher
durch Mafnahmen wie Poller, Verbotsschilder, unebene Pflasterung nur
teilwelise entgegengewirkt werden kémnen.

Ahnlich verhdlt es sich hinsichtlich des Radverkehrs. Durch die Fihrung
des Radweges auf der Stidseite der BrickstraBe ergibt sich ein geringfi-
giger Umweg, so dap die Gefahr besteht, daB Radfahrer auf der Fahrbahn
die Brluckstrape vereinzelt umfahren. Hier wird ebenfalls durch Gegen-
maPnahmen nicht ausnahmslos Abhilfe geschaffen werden kénnen.,

Es so0ll versucht werden, die Bermutzung der Strafenfléchen entsprechend
dieser Verkehrsbestimming = auch praktisch umzusetzen. Dabel kamn
jedoch nicht sichergestellt werden, dap verbotswidriges Verhalten der
Verkehrsteilnehmer tatsdchlich vollsténdig ausgeschlossen ist. Die Aus-
fihrungen dieser Begrimdung machen deutlich, dap eine andere Ldsung des
Verkehrsproblems unter genligender Wirdigung der Belange des Denkmal-
schutzes nicht zu finden war.

AbriE Ges (ebdudes QuintusstraBe Nr. 3, der Nebengebaude von Brick-
strape Nr. 1, 3 und 5 sowle des Anbaus von Bruckstr, Nr. 7

Derzeit befindet sich auch in der Quintusstrafe zwischen den Geb&uden
Nr. 2 und 3 ein FngpaP, der eine besondere Situation darstellt. Gleich-
wohil ist diese Situation - bei 10,40 m Breite — nicht mit der Engstelle
BrickstraBe zu vergleichen, da in der Quintusstrafe Verkehrsfléchen fir
alle Verkehrsteilnehmer - FuBgénger, Radfahrer und Kraftfahrzeuge — ge-—
schaffen werden konnten, werm auch &uPerst knapp. In den friheren Pla-
nungsvorstellungen mit der "Arkadenldsimg" war die Engstelle Quintus-
strape nicht betroffen, das Gebéude Quintusstrafe 3 - als ortsbildpra-
gend eingestuft — hatte erhalten bleiben kénnen.

Mit Anderung der Planungsvorstellungen aufgrund des Zieles, die
Briickstrafenbebauung zu erhalten, haben sich im Detail Schwierigkeiten
ergeben. Und zwar ist fir den rlckwartigen Radweg eine ausreichend si-
chere'Querung der QuintusstraPfe zu gewdhrleisten. Daflir sind geeignete
Aufstellflachen notwendig. Als einzig tragféhige Ldsung stellt sich die
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Aufweitung des Geh— und Radwegbereiches vor dem Gebaude QuintusstraPe 3
dar. Dieses Gebdude muf somit im Ralmen des Innenstadturbaus weichen.
Dies entspricht auch den bisherigen Vorstellungen des Eigentlmers,
der einen Abbruch des Gebdudes beantragt hatte. Mittlerweile hat der
Eigentimer zwar andere Absichten signalisiert, der Abbruch des Gebdudes
Quintusstr. 3 ist jedoch zur Schaffung sicherer Verkehrsverhdltnisse
ununganglich.

Zwar ist der Verlust des Gebiudes QuintusstraPe Nr. 3 als stadtbild-
prégendes Gebdude 1im Sinne der Sanierungsziele bedauerlich, jedoch ist
dieser Verlust kaum vergleichbar mit dem in den fritheren Planungsvor—
stellungen vorgesehenen Abrif der Gebdude BrlUckstrafe Nr. 1, 3 und 5.
Das Dbesondere an der Situation in der Brickstrafe ist die Einmaligkeit
der gewachsenen Torsituation.

Durch den Abrip des Gebdudes Quintusstrafe Nr. 3 wird die zwingend
gebotene Ausdehnung der Strafenverkehrsfldchen wvor dem Grundstick auf
ausreichende Abmessungen moglich. Dies ist mit den zeichnerischen Fest-
setzungen geschehen. Es kénnen ein Zwelrichtungsradweg und ein Gehweg
vor dem Grundstick Quintusstrafe 3 gefihrt werden., Die den FuPgéngern
zur Verflgung stehende Fléche wurde zudem noch auf dem privaten Grund-
stlick vergréfert, wemnn der Eigentimer, - wie schon eirmal beabsichtigt
-seine Schaufensterfassade von der Grenze zurlcksetzt und davor Pfla-
sterung vornehmen wirde.

Wenn der Eigentimer des Grundstickes Quintusstrafe Nr. 3 entgegen jet-
ziger Vorstellung nicht in angemessener Zeit eine Wiederbebaung durch-
fihrt, erwagt die Stadt Walsrode den Erla eines Baugebotes, um die
stadtebauliche Situation zu verbessern.

Nebengebdude auf den Grundstiicken Brickstrape 1, 3 und 5

Hinter den Gebduden Nr. 1, 3 und 5 befinden sich Nebengebaude - wohi
ehemalige Stallungen - in Backsteinbauweise, tellweise baufallig.
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Diese Geb&ude unterliegen — wie auch die Hauptgebaude — als Gruppe
baulicher Aniagen grundsdtzlich den Bestimmungen des Denkmalschutzge-
setzes. Doch die Schutzwirdigkeit der Gebdudegruppe Brickstrafe bezieht
sich vornmehmlich auf die Raurbildung der Strafe und nicht auf die
Bausubstanz - etwa wie ein denkmalgeschitztes Einzelgebdaude -~ und nicht
auf die rickwartigen Nebengebdude.

Samnit wird bei der Trassierung des riickwdrtigen Radweges in Kauf genom—
men, daf die Nebengebdude abgerissen werden. Eine Trassierung unter
Erhalt auch der Nebengebdude hitte noch weltere Wegverléngerungen und
untbersichtliche Situationen zur Folge. Mit dem Abrif der Nebengebaude
wird neben dem Vorteil einer glnstigeren Trassierung von Radweg und
Gehweg auch die Chance filr eine attraktive Umgestaltung der Hofflachen
mit grinplanerischen Mapfnahmen geschaffeh.

MAbrip des Anbaus Bruckstrafe Nr, 7

Das Hauptgebaude BriickstraBe Nr. 7 wird durch die Planung nicht beein-
trachtigt. Der aus spaterer Zeit stammende Anbau muf zur Realisierung
des rickwartigen Geh— und Radweges abgebrochen werden; ein Erhalt von
Teilen der Fassade soll ermdglicht werden.

Die Fassade des Anbaus weist Fragmente friherer Umfassungen von Ein-
fahrten auf. Diese gollen — soweit dies im Detall mdglich ist - wieder
aufgencmmen werden. Daflr wirden der Fupganger- und Radfahrerverkehr
jeweils durch eine dieser friheren Einfahrten gefiihrt,

Mit dem Erhalt der Fassade wird das Ziel verfolgt, das Entstehen einer
an dieser Stelle aus denkmalpflegerischer und stadtgestalterischer
Sicht unpassenden Licke zu vermeiden. Dies soll mit der textlichen
Festsetzung ermdglicht werden. Grundsdtzlich wdre ansonsten die
Uberbauung einer Verkehrsfliche nicht mdglich; sie kann nur mit Hilfe
besonderer planungsrechtlicher Festsetzungen exmdglicht werden. Mit der
getroffenen Festsetzung als Verkehrsflache sollen Jjedoch hier allein
die verkehrlichen Belange gesichert werden, ohne ein aus denkmalpflege—
rischer und stadtgestalterischer Sicht sinnvolles Schliefen der Baullk-
ke zu verhindern.
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Fir den Nutzer des Gebdudes BrlickstraPe Nr. 7, das Kirchenkreisamt
Walsrode, entsteht durch den Abrif des Anbaus ein Flachenverlust. Mit
den Vertretern der Kirche ist bereits verhandelt worden. Dabei haben
sich durchaus Perspektiven zur Schaffung wvon Ersatzraum ergeben. Da
das Kirchenkreisamt ohnehin - also auch chne den Verlust des Anbaus -
einen erheblichen Mehrbedarf an Nutzfldchen hat, sind Uberlegungen zur
Ubernahme des im Eigentum der Stadt befindlichen Gebdudes Brlckstrafe
Nr. 5 oder auch eines Unzuges auf ein ganz anderes Grundstick mit grd—
Beren bzw. erweiterungsfédhigen Nutzfléchen angestellt worden.

Auch wern der Abbruch des Gebdudes auf Widerstand des Eigentimers sto—
Pen sollte, so mdchte die Stadt dennoch ihre Planung unverdndert beste-
hen lassen.

‘Fs ist Uberzeugung der Stadt Walsrode, daB fliir den sensiblen Bereich

BriickstraPe keine weiteren Planmungsalternativen aufer dem rlckwartigen
Geh— und Radweg mdglich sind. Die Stadt muf alles tun, um mit beglei-
tenden Mafnahmen eine méglichst hohe Akzeptanz bei Fupgéngern und Rad-
fahrern zu erreichen. Die Stadt ist davon Uberzeugt, dal im Vergleich
der beiden 2anschlufmdglichkeiten (s. Ziff. 12.7.1) die gewdhlte Lésung
die bessere ist, auwh und gerade unter dem Gesichtspunkt der Akzeptanz
durch die Radfahrer und Fufgénger.

Kosten fir besondere Manahmen im Bereich Brickstrae

Neben den Kosten flr den Urbau der bisherigen Strafenverkehrsflachen
entstehen Kosten flr

- den Bau einer weiteren Brucke,

- die Entschadigung fir die in Anspruch genommenen Flachen und Gebédude
vam Grundstick Brickstr. Nr. 7 und mdglicherweise anteilige Um—
baukosten,

- Abbruchkosten fiir die Nebengebdude BrlUckstraPfe 1, 3 und 5 , fir den
Anbau Brickstr., Nr, 7 und fir das Gebdude Quintusstr. 3 sowie

- Grunderwerb Quintusstrafe Nr. 1,2 und 3

Es ist davon auszugehen, dap die fir die Stadt anfallenden Kosten voll-
sténdig mit Sanierungsmitteln férderfahig sind.
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Gestalting des Uoergangshereiches von der Briickstrafe in die Moorstrabe

Der frihere Entwurf (der 1. Auslegung) sah eine Trassierung der Fahr-
balm wvor, die fast Ubergangslos von der Brickstrafe in die Moorstrafe
flihrte. Dies hatte eine trichterférmige Aufweitung am Beginn der Moor-—
strafe zur Folge.

Die Bezirksregierung Limeburg hat im Rahmen des Trégerbeteiligungsver-
fahrens nach § 4 Abs. 1 Baugesetzbuch angeregt, diese aus gestalteri-
scher Sicht unbefriedigende Lésung zu Uberarbeiten. Die Stadt Walsrode
hat diese Anregung aufgencmen und eine leichte Veranderung der Gestal-
tung in diesem Bereich vorgencmmen. Der Verlauf der Tremnlinie zwischen
Strapenverkehrsfliche und Strapenverkehrsgflache besonderer Zweckbestim-
mung wurde gedndert, und zwar lediglich der Bordsteinverlauf.

wahrend urspringlich eine trichterférmige Aufweitung am Anfang der Mo-
orstrafe

geplant war, ist nun eine Flhrung vorgesehen, wonach ein von der
Quintusstrape/Briickstrafe hereinkommendes Fahrzeug einen leichten Bogen
nach rechts beschreiben muB, um in die MoorstraPe zu gelangen. Diese
weniger zligige Trassierung hat zum einen gestalterische Grinde. Sie
dient aber zum anderen auch dem Ziel der Verkehrsberuhigung, insbeson-—
dere um die von der EinfallstraPe kommenden Kraftfahrer — nach der Ab—
bremsung durch den EngpaP Brickstrafe — nicht wieder zum Beschleunigen
zu verleliten.
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13, Plandarstellungen

Der Rebauungsplan Nr. 54 besteht aus 6 Teilplinen, die folgende Be-
zeichnungen tragen:

Teilplan A: BergstraPe, Neue StraPe, Oskar-Wolff-Strafe, Verdener
StraPe

Teilplan B: Lange Strafe

Teilplan C; Hannoversche Strafe, Kirchplatz

Teilplan D: Moorstrafe

Teilplan E; Briickstrafe

Teilplan F: Ubersichtsplan

Die Teilpldne A, B, C, D und E beziehen gi‘ch in ihren Festsetzungen auf
die Verkehrsflachen sowie die textliche f‘egtsetzmg Nr. 1. Der Tellplan
F setzt die Grenze des raumlichien Geltungsioereiches des Bebauungsplanes
fest sowie die textliche Festsetzung Nr. 2 (Larmschutzmapnahmen).

Die Teilpldne A-F sind wie die Beipldne im Mafstab 1 : 200 gehalten.
Dieser groPfe MaPstab ist flir den Detaillierungsgrad, den die Beiplane
aufweisen, durchaus Ublich, fUr Bebauungspléne Jjedoch wniblich., Es
ist Jedoch zweckmdfig, Bebauungsplan und Beipline im selben MaPstab
vorzulegen, un flir die Birger und die Trger &Sffentlicher Belange einen
leicht nachvollziehbaren Abgleich zwischen B-Plan und Beiplénen zu ge-—
wahrleisten. Der Teilplan F als Ubersichtsplan ist im Ublichen MaBstab
1 : 1000 erstellt.

13.1  Zeichnerische Festsetzingen

13.1.1  StraBenverkehrstlachen

Die Fahrbahnen der Bundesstrafe, der anschliefenden Landes- und
KreisstraPenabschnitte und wichtiger Gemeindestrafenanschlisse (Worth,
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Poststrafe, MarktstraPe) werden als Strapenverkehrsflachen festgesetzt.
Dazu gehdren auch Bushaltebuchten und eine aus fahrgeametrischen Anfor-
derungen des Busses notiwendige Aufweitung der Fahrbahn in der Langen
Strape gegeniber der Einmindung der Worth.

Verkehrsflachen hesonderer Zweckbestimming: Radweg

Zur Sicherung des Radweges werden die dafiir notwendigen Fléchen
als Verkehrsfldchen mit der besonderen Zweckbestimmmng "Radweg" fest-
gesetzt,

Verketrsflachen besonderer Zweckbestimung: Flachen fir Fufganger,
Parksténde, Anlieferung, Bepflanzung, Verwellzonen, Ausstattung

Alle Flé&chen, die nicht dem fliefenden Kraftfahrzeugverkehr oder dem
Radvérkehr vorbehalten sind, werden als Verkehrsfléchen besonderer
Zweckbestimmung £lr FuPgénger, Parkstande, Anlieferung, Bepflanzung,
Verwelilzonen, Ausstattung festgesetzt.

Innerhalb der Verkehrsfldchen besonderer Zweckbestimmung wird auf die
beabsichtigte Untertellung in Flachen fir

- Anlieferbereiche,
- Parkstinde und
- Fufgénger, Bepflanzung und Ausstattung

sowlie

- die Bereiche von Grundstlickszufahrten

hingewiesen. Deren Abgrenzungen sind jedoch nicht Gegenstand des Bebau—
ungsplanes. Ein Festsetzen dieser Flachen halt die Stadt Walsrode nicht

zweckméfig, un flexibel auf mdglicherweise notwendig werdende Detaildn-
derungen reagieren zu kénnen.
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13.1.4  CGeltungsbereich des Bebauungsplanes

Im Bebauwngsplan - Teilplan F - ist die Grenze des Geltungsbereiches
festgesetzt.

13.1.5  Bereich Briickstrafe / textliche Festsetzmg Nr. I

Wie im Ubrigen Plangebiet werden auch im Bereich Brickstrafe nur
Festsetzungen zu Verkehrsfldchen getroffen. Grundsticke, die auferhalb
von derzeitigen Strafenverkehrgflachen liegen, sind teilwelse durch
die PFestsetzungen von zukinftigen Verkehrsflachen betroffen,

Festgesetzt werden

- die Fahrbahn als Strapenverkehrsfléche,

- die Radwege als Strapenverkehrsfléche besonderer Zweckbestimmung
"Radweg" und

- die Gelwege sowie der "Schrammbord" als Verkehrsflichen besonderer
Zweckbestimming analog den Festsetzungen im Ubrigen Planbereich.

Als Besonderheit fir diesen Teilbereich des Bebauungsplanes Nr. 54 wird
eine textliche Festsetzung aufgencommen, die eine Uberbauung der Trasse
im Bereich des Jetzigen Anbaus des Gebdudes BrickstraPe 7 ermdglicht.
Diese textliche Festsetzung soll die Miglichkeit erdffnen, die
ansonsten nicht Uberbaubare Durchfahrt so zu gestalten, dap eine Licke
im Ensemble vermieden werden kann. Da dieser Bebauungsplan die Regelung
der Verkehrsverhaltnisse zum Ziel hat, werden auch bei der Moglichkeit
der (berbauung mir insoweit Festsetzungen getroffen, als sie flr die
Belange des Verkehrs notwendig sind. Weitergehende Aussagen zur Ausge-
staltung einer Uberbauung werden deshalb nicht getroffen. Die Gestal-
tung soll mit den Denkmalpflegebehdrden abgestimmt werden.
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13,16 SchallschutzmaPnatmen, textliche Festsetzng Mr. II

Die Bebauung, die innerhalb der in der Planzeichnung grau
dargestellten Grundsticke liegt, ist durch baulichen Schallschutz
(Schallschutzfenster, Mafnalmen an der Fassade, immissionshemmende Aus-—
fihrung von Auperwénden eines Gebdudes u. &.) an den im Sinne der 16.
BImSchv v. 12.06.1990 (BGBL I S. 1036) betroffenen raumumschliefenden

Teilen zu sichern.
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Gutachten und sonstige Grundlagen:

/1/

/2/

/3

/4/

/5/

/6/

Prof. Dr.-Ing. W. Brilon und

Dipl.-Ing. M. Ahn:

Verkehrstechnische Voruntersuchung zur Verkehrsberuhigung Wals-
rode - Innenstadt

Ruhr-Universitat Bochum, Institut flr Verkehrswesen I

Bochum, 1987

Prof. Dr.-Tng. Brilon:

Verkehrsuntersuchung Walsrode, Leistungsfahigkeitsberechming der
Lichtsignalsteuerung im Imnenstadtbereich

Bochum, 1988

Forschungsgesellschaft flr Strafen~ und Verkehrstechnik (Hrsg.):
Empfehlungen fiir die Anlage wvon ErschliepfungsstraPfen 1985
{FAE'85)

Arbeitsgemeinschaft Rastede, Prof. Peter Zlonicky und Partner:
Konzept zur stddtebaulichen Integration des ruhenden Verkehrs in
der Imnenstadt von walsrode

Dortmund, Mai 1989

Prof. Dr.-Ing. W. Brilon, Dr.-Ing. M. Ahn,

Gutachten zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse im Verknip-
fungsbereiche der L 190 — X 119 - K 148 und Ernst-August-Strafe

- Tischvorlage zur Sitzung des Stadtentwicklungsausschusses am
03.04.1950

Bochum, April 1990

Prof. Dr.-Ing. W. Brilon, Dr.-Ing. M. Ahn,

Verkehrsuntersuchung Walsrode, Verkehrstechnische Uberprifung
der Radwegeflhrung im Bereich der BrlckstraPe

Bochum, im April 1990




/1/

/8/

/9/

/10/

....'7'7'._

Technischer Uberwachungs-Verein Hannover e. V.:

Gutachterliche Stellungnahme zu der Immissionssituation durch
den Kfz-Verkehr"Innenstadtring won Walsrodd' im Sirmme der Rein-—
haltung der Luft

Hannover, im Juli 1990

Ingenieurgesellschaft W. Odermann, H. Krause, R. Anhaus:
Schalltechnische Untersuchung — Larmvorsorge B 209 - Innenstadt-
ring Walsrode

Hamburg/Celle, August 1990

Verkehrslarmschutzverordnung {(16. BImSchV)
vam 12.06.1950, BGBlL I S. 1036

Stuhlmacher, Hans: Geschichte der Stadt Wwalsrode, S. 24 ff,
Akb. 2-7,

Herausgeber: Stadtverwaltung Walsrode

Walsrode 1964
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Ubersicht tber die Flureintellung
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