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1. Ausgangslage
1. Ausgangslage

Im Rahmen einer Variantenuntersuchung soll fiir den Neubau der Integrier-
ten Gesamtschule (IGS) Meerbachbogen die verkehrliche ErschlieBung
untersucht werden. Vorrangig geht es dabei um die ErschlieBung durch
den Regionalbusverkehr. Gleichzeitig soll die ErschlieBung fir Radfahrer
sowie die fulllaufige Erreichbarkeit und die Stellplatzsituation flir den moto-
risierten Individualverkehr und die Leistungsfahigkeit der Anbindung an die
B 215 bewertet werden. Das vorliegende Gutachten fasst die Ergebnisse

Zusammen.

2. Heutige Situation

Das Untersuchungsgebiet wird durch die Stockser Stralte im Norden, des
Steinhuder Meerbaches im Osten, die Ziegelkampstrafe im Stiden und den
Berliner Ring (Bundesstralle 215) im Westen begrenzt. Die Erschlielung
des Gebietes erfolgt derzeit Uber die lichtsignalgeregelte Zufahrt zu den
Berufsbildenden Schulen ,Im Meerbachbogen® und tber den lichtsignalge-
regelten Knoten zur Ziegelkampstral3e, an der auch das Krankenhaus liegt.

Die Abbildung 2.1 zeigt die heutige Erschlieungssituation.
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Abb. 2.1: BestandserschlieBung BBS Im Meerbachbogen
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2. Heutige Situation
2.1 Motorisierter Verkehr

Der motorisierte Verkehr kann heute das Gebiet sowohl Uber die Ziegel-
kampstralle als auch Uber die StralRe ,Im Meerbachbogen® zu den Berufs-
bildenden Schulen (BBS) erreichen.

Die Verkehrsmengen an den untersuchungsrelevanten Knotenpunkten im
Zuge der B 215 wurden durch manuelle Knotenstromzahlungen am Don-
nerstag, den 14.01.2014 (K 7) und am Donnerstag, den 20.02.2014 (K 1
bis K 6) erhoben. Als Ubersicht dazu dient der Zahlstellenplan in der Abbil-
dung 2.2. Die Verkehrsmengen im angrenzenden Hauptverkehrsstrallen-
netz liegen derzeit bei etwa 19.000 Kfz/24 h im Zuge der B 215 (Berliner
Ring) im Abschnitt zwischen Ziegelkampstralte und Nordertorstriftweg. Im
sudlichen Abschnitt verringern sich die Belastungen auf etwa 15.000 bis
16.000 Kfz/24 h (vgl. Abbildung 2.3).
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2. Heutige Situation
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Abb. 2.3: Querschnittsbelastungen im Zuge der B 215 (Bestand)
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Abb. 2.4: Verkehrsstrome in der vormittaglichen Spitzenstunde zwi-
schen 7.15 und 8.15 Uhr an den Knotenpunkten im Zuge der
B 215 [Kfz/Sph]
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2. Heutige Situation
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Abb. 2.5: Verkehrsstrome in der nachmittaglichen Spitzenstunde zwi-
schen 16.00 und 17.00 Uhr an den Knotenpunkten im Zuge
der B 215 [Kfz/Sph]

Die Abbildungen 2.4 und 2.5 zeigen die spitzenstindlichen Verkehrsmen-
gen in den Vor- und Nachmittagsstunden, die mafigeblich fir die Bemes-
sung der Leistungsfahigkeit sind. Es wird deutlich, dass die Spitze des Ver-
kehrsaufkommens in den nachmittaglichen Stunden erreicht wird. Gleich-
wohl ist die morgendliche Spitze im Bereich der Berufsbildenden Schulen
malfdgeblich fiir die dort festgestellten hohen Verkehrsmengen.

2.2  Leistungsféhigkeit der Bestandserschliel3ung

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte erfolgt mit dem
Programmsystem AMPEL, Version 5'. Die Ergebnisse bezliglich der War-
tezeiten, d.h. der Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV) bzw. der Rickstau-
langen, werden gemal dem Verfahren nach dem HBS 2001/20052 ermit-

1 BPS GmbH: Signalprogramm AMPEL, Version 5, Karlsruhe 2010
2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen HBS — Kéin, 2009

- (erJ Umwelt und Verkehr GmbH



2. Heutige Situation

telt. Fur die Berechnungen mit den Analyseverkehrsmengen wird die vor-
handene Signalschaltung / Phaseneinteilung zugrunde gelegt (vgl. Abbil-
dung 2.6).

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt in Abhangigkeit der mittleren
Wartezeit ausgedruckt durch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes
(QSV) (vgl. Tabelle 2.1). Grundsatzlich ist eine ausreichende Qualitat des
Verkehrsablaufs an Knotenpunkten zu erreichen, d.h. die QSV muss flr
alle Strome mindestens D sein.

Mittlere Wartezeit w [sec]

Qualitatsstufen - it it

des Verkehrs- o ° Inel si n:l | Si n:l |

ablaufes (QSV) ignalanlage ignalanlage ignalanlage

Kfz Kfz FuBBganger
A <10 <20 <15 O
B <20 <35 <20 O
(o <30 <50 <25 O
D <45 <70 <30 @)
E > 45 <100 <35 O
F -- > 100 > 35 O
Tab. 2.1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (Quelle: HBS 2001)

Es wird mit einer Dreiphasigkeit gerechnet. Werden den Leistungsfahig-
keitsberechnungen fiir den Knotenpunkt die morgendlichen spitzenstindli-
chen Verkehrsbelastungen zugrunde gelegt, wird die Qualitatsstufe C er-
reicht (vgl. Tabelle 2.2).

Leistungsfahigkeitsbherechnung Sp/h

Fur die Beurteilung der Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt B 215 (Berliner
Ring) / Im Meerbachbogen / Friedrich-Ebert-Schule ist die spitzenstindli-
che Belastung heranzuziehen. Bezogen auf den Schulverkehr ist die mor-
gendliche Spitzenstunde von besonderer Bedeutung. Die Knotenpunktbe-
lastung als Summe aller zufahrenden Kfz betragt 1.562 Kfz/h (vgl. Abbil-
dung 2.6).

Umwelt und Verkehr GmbH



Heutige Situation
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Abb. 2.6:

Leistungsfahigkeitsbherechnung Sp/ 1/4 h

Verkehrsstrome morgendliche Spitzenstunde 7:15 Uhr bis
8:15 Uhr — Analyse [Kfz/Sph]

Die Beobachtungen vor Ort dokumentieren, dass sich in der morgendlichen

Spitzenstunde der zuflieBende Verkehr zur Stralle ,Im Meerbachbogen®

aufgrund der Berufsbildenden Schulen sehr stark auf eine Viertelstunde

konzentriert.



2. Heutige Situation

[Phase | [Phase Il

Phase llI

Abb. 2.7: Phaseneinteilung

Abbildung 2.9 zeigt die Gesamtknotenpunktbelastung als Summe aller zu-
fahrenden Kfz (linker Balken), die zufahrenden (mittlerer Balken) und die
abfahrenden Kfz (rechter Balken) von der / zur Stralle ,Im Meerbachbogen
Die vier Viertelstundenintervalle sind differenziert aufgetragen.

Umwelt und Verkehr GmbH



2. Heutige Situation

HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt. 1GS / ZOB Nienburg (P 2494) Stadt: nienburg
Knotenpunkt: B 215 / Im Meerbachbogen Datum: 08.07.2014
Zeitabschnitt: Spitzenstunde morgens - Analyse Bearbeiter: Wi
{,=90s T=60min
Nr.| Bez. = f ts q m qs tg Ne C g Nee| Ny h g Neg | lsan] W |QBV
[s] | [ | [s] [[Fzh]| [Fz] |[Fzh]|[s/Fz]| [Fz] [[Fz/h]| [-] | [Fz] | [F2] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]
1 K1(5) 41 (0,456 | 49 | 520 | 13,0 (2000| 1,80]| 228 | @11 |0571| 0,00 | 96 | 74 | 90 [(10,83| 65 | 18,0 A
21 Ki(6) 40 | 0444 50 | 42 1,1 [ 1998 1,80 22,2 | 838 | 0047|000 | 06 | 55 | 90 | 166] 10 [ 142 A
3 K2(11) 50 (0,556 | 40 | 552 | 13,8 (2000|180 27,8 1111|0497 | 0,00 | 85 | 62 | 90 (963 | 58 | 123 | A
41 K2(12) 49 0,544 | 41 47 12 11998180 27,2 |1088( 0043 (0,00 | 05 | 42 | 90 | 157 | 9 96 | A
51 K3(4) 6 |0,067] 84 | 21 05 2000|180 33 | 133 |0,157| 0,00 | 05 | 100 90 | 1,48] © [396]| C
6| K4(10) 17 (0,189 73 | 235 | 59 (2000| 180| 94 | 378 | 0622|000 | 54 [ 92 | 90 (785 47 | 335| B
7l K5(9) 9 10,100 81 57 1,4 (1990 181 ] 50 | 199 | 0,286| 0,00 | 1,3 | 93 | 90 | 288 | 17 | 375 C
8| K5(7) |85 (0094|815 37 | 09 (2001180 47 | 189 | 0196 (0,00 | 0,9 [100| 90 [213] 13 |376]| C
9| Ke(2,1,3)| 7,1 |0,079|829]| 51 1,3 |2006| 179 40 | 158 (0322|000 | 1,2 | 92 | 90 |270]| 16 |382]| C
Tab. 2.2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Analyse mit Spitzen-
stundenbelastung
Freigabezeit [s
Signalgruppel—- =2 51 1Jo 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Beginn| Ende [Daver| L Lo b b b b b b b b b b Lo s s b L
K1 7 |48 | 41 [ [ ]
]
K2 o | 5o | 50 [——] [ ]
ka4 54 | 71 | 17 T
K6 78 86 8 H |-
F1 77 87 10 I |—
F2 77 87 10 I |—
F3 8 | 55 | 47 ||— |
F4 6 | 4 | 38 |— |
RN RN R LR LR RS LAY LRI RN RR) LR RAARY LRRRN LAY LRRN R L

0 10 20 30 40 50 60 70 80 20

|:|=Gr[]n, =Rot, |:|=Gelb, ERoﬂGelb, |:|=Grl'.'mpfeil, |:|=Gelbblinker, -=Dunkel

Abb. 2.8: Signalzeitenplan - Analyse mit Spitzenstundenbelastung



2. Heutige Situation

Verkehrsmengen in der morgendlichen Spitzenstunde
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10% - 283 30 15
Knotensumme Zufahrt Am Abfahrt Am
Meerbachbogen Meerbachbogen

Abb. 2.9: Verkehrsmengen am Knotenpunkt in der morgendlichen Spitzenstunde

Die Knotensumme betragt 1.562 Kfz/4. Insgesamt fahren 280 Kfz/h in die StralRe

»Im Meerbachbogen® und 94 Kfz/h verlassen die Stral3e.

In der Spitzenviertelstunde (07.30 bis 07.45 Uhr) fahren 164 Kfz/h in die
Stralle Im Meerbachbogen, was knapp 60 % der Fahrten bezogen auf die
Spitzenstunde ausmacht.

Abbildung 2.10 zeigt fir die Viertelstundenintervalle erganzend die Anteile
der Zu- und Abfahrenden zur Strale Im Meerbachbogen. Hieraus wird er-
sichtlich, dass in der Spitzenviertelstunde (07.30 bis 07.45 Uhr) 32 % aller
Fahrten am Knoten in die Stra’e Im Meerbachbogen abbiegen.

(3l Umwelt und Verkehr GmbH



2. Heutige Situation

Anteil Am Meerbachbogen an der Knotensumme
35%

32%
m Zufahrt Am Meerbachbogen

m Abfahrt Am Meerbachbogen

30%

25%

20%

15%

07.15-07.30 h 07.30-07.45h 07.45-08.00 h 08.00-08.15 h

Abb. 2.10: Verkehrsmengen am Knotenpunkt in der morgendlichen Spitzenstunde

Um flr diesen kritischen Zeitabschnitt eine verkehrliche Aussage treffen zu
kénnen, wurde die Leistungsfahigkeitsberechnung fiir die Spitzenviertel-
stunde durchgefihrt. Indem diese Werte vervierfacht werden, erhalt man
den Stundenwert.

Bei der aktuellen Signalschaltung wird die Griinzeit des Linksabbiegers auf
bis zu 30 sec. gedehnt. Dies geschieht aufgrund der Koordinierung unter
Beibehaltung des Synchronisationspunktes.

PGT uUmwelt und Verkehr GmbH



2. Heutige Situation

Fahrzeuge
S 1276
Ql: 572
Qg: 632 5620
0 750 Fzg/h Qr:72
Letiid
Qr: 92
S 96 S 156
N Ql: 64
Ql: 28 S 656
S48 Qg8
Qr: 12
S 708 Qr: 76
Qg: 500
Q24 Summe= 2080

S 600
Zufahrt 1 : Fr-Ebert-Schule
Zufahrt2: B 215
Zufahrt 3 : Am Meerbachbogen
Zufahrt4 : B 215

Abb. 2.11: Verkehrsstrome Spitzenviertelstundewerte (7:30 Uhr 7:45 Uhr)
vervierfacht [Kfz/Sph]

Aufgrund des starken Linksabbiegers von der B 215 in die Stralte Im Meer-
bachbogen liegt die Griinzeit bei der Signalberechnung flr die Signalgrup-
pe K 4 bei 29 sec. Die Beobachtungen vor Ort haben belegt, dass der Ver-
kehrsablauf im Analysezustand gewahrleistet ist und der Linksabbiegestrei-
fen die erforderliche Aufstelllange aufweist. Die aufgestauten Linksabbieger
kénnen bis auf wenige Ausnahmen bei der ersten Griinphase abfliel3en.
Die Leistungsfahigkeitsberechnungen zeigen jedoch, dass fiir den Linksab-
bieger (Signalgruppe K 4) 2,67 Pkw nach Griinende ermittelt werden, die
den Knotenpunkt nicht bei der ersten Griinphase passieren kénnen. Dieses
Ergebnis ist ein Indiz flr die hohe Auslastung des Knotenpunktes.



2. Heutige Situation

HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 - —
a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: IGS / ZOB Nienburg (P 2494) Stadt: Nienburg
Knotenpunkt: B 215 /Im Meerbachbogen, Analyse Datum: 09.07.2014
Zeitabschnitt: Spitzenstunde morgens - Analyse Bearbeiter:
t,=90s T = 60 min
Nr.| Bez. = f ts q m Js tg Ne C g Nee| Ny h s Neg | Istan| W |QSV
[s] | [ | [s] [IFzh]| [F2] |[Fzh]|[s/Fz]f [Fz] |[Fzh]) [-] | [Fz] | [FZ] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]
1 K1(5) 29 10322 | 61 500 | 12,6 |2000( 1,80 | 16,1 | 644 | 0,776 | 147 | 11,8 | 94 | 90 |1439| 86 | 35,8| C
2 Ki{8) 28 10311 62| 76 1,9 | 1999 (1,80 155 | 622 |0,122| 000 | 1,4 | 74 | 90 | 292 18 | 222]| B
3 K2(11) 48 10533 | 42 | 632 | 15,8 |2000| 1,80 | 26,7 | 1067 | 0,592 | 0,00 [ 10,8 | 68 | 90 [11,20] 67 | 143 | A
4 K2(12) | 47 (0522 43 | 72 1,8 | 1999 1,80 | 26,1 | 1044|0,069| 000 | 0,9 | 50 | 90 | 217 | 13 | 10,7 ] A
5 K3(4) 6 |0067| 84 24 06 |2000)| 180 33 | 133 (0,180 000 | 0,6 |100] 90 |162] 10 |397| C
6| K4(10) 29 10322 | 61 572 | 14,3 | 2000 ( 1,80 | 16,1 | 644 | 0,888 | 267 | 14,3 | 100 | 90 |17,32| 104 | 439 | C
71 K5(9) 11 (0122] 79 92 23 | 1996|180 6,1 | 244 (0377|000 | 2,1 | 91 | 90 | 402 24 |363| C
8 K5(7) |98 (0109]80,2| 64 1,6 |2002( 1,80 54 | 218 0,294 | 000 | 1,5 | 94 | 90 |311]| 19 |369]| C
9| K6(2,1,3) | 6,56 |0,072]|83,5]| 48 12 | 1987|181 36 | 143 (0,335(000| 1,1 | 92 | 90 | 260 16 | 397| C
Tab. 2.3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Spitzenviertelstundenwerte
(7:30 Uhr 7:45 Uhr) vervierfacht
. Freigabezeit [s]
Signalgruppel— 0 1|0 2|0 3|0 4|0 5|0 6|0 7|0 8|0 a0
Beginn| Ende |Daver | |y Lo b Lo b b b D]l b b b b b b L]l L
K1 10 | 20 | 20 [— [ ]
K2 14 | 62 | 48 ||—— [ ]
K4 a5 | 74 | 29 f [ —
K5 81 3 12 | H
-
K6 s1 | 80 | 8 |[] i
F1 80 90 10
F2 80 90 10
]
F3 13 | 88 [ 45 ||— |
F4 9 3| 26 [F— |
RN AR RN LARRN R LR LRY LN LARRN LRl LARRNRLRLY LRRRNRLERY RRRN LRSI R

0 10 20 30 40 50 60 70 80 20

|:|=Gr[]n, =Rot, |:|=Gelb, E:RoﬂGelb, |:|=Gr[]npfei|, |:|=Gelbblinker, -=Dunkel

Abb. 2.12: Signalzeitenplan - Spitzenviertelstundenwerte (7:30 Uhr 7:45 Uhr) vervierfacht
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2.3 OPNV

Die derzeitige ErschlieBung des Gebietes durch den OPNV erfolgt liber 6
Linien an drei Bushaltestellen (vgl. Anlage 1) und ist besonders flir die Be-
sucher des Krankenhauses und die Berufsschulen bedeutsam.

— Die Stadtbuslinie 4 fahrt die Haltestelle an der ZiegelkampstralRe in
Hohe Krankenhaus an. Der Stadtbusverkehr verkehrt stindlich.

— Die Regionalbuslinien 20 und 21 fahren mittels einer Schleifenfahrt die
Haltestelle die Straflte ,Im Meerbachbogen an (22/Fahrten/Richtung).
Der Regionalbusverkehr verkehrt stiindlich.

— Darlber hinaus gibt es eine Haltestelle fir die Linien 50, 51 und 60 an
der Berliner Allee. Der Regionalbusverkehr verkehrt stiindlich.

2.4  ErschlieBung fur den Radverkehr

Radverkehr ist insbesondere in Bezug auf die Anbindung von BBS und
Besuchern und Bedienstete des Krankenhauses von Bedeutung. Seine
Bedeutung wird mit dem geplanten IGS-Standort erheblich steigen.

Innerhalb des Gebietes sind verschiedene Rad- und Fullwegachsen zwi-
schen BBS und Krankenhaus sowie eine Achse in Ost-West-Richtung vor-
handen, die aber zu beiden Seiten nicht fortgeflihrt wird und stumpf an der
B 215 endet. Durchgehende Radverkehrsverbindungen in die Stadt gibt es
entlang des Steinhuder Meerbachs mit Uberweg Richtung Innenstadt tber
die B 215 und im Zuge der Ziegelkampstrale.

Die Radverkehrsanlagen weisen in diesen Bereichen insgesamt keine gute
Qualitat auf.

Das Radverkehrsaufkommen im Schilerverkehr erreicht derzeit geringere
Werte. Allerdings ist der Anteil der Radfahrer steigend und wird vornehm-
lich Uber den ostseitigen Radweg entlang der B 215 abgewickelt. Im Kno-
tenbereich am Meerbachbogen Uberlagern sich die Verkehrsstrome und
fuhren dort haufig zu Konflikten, die jedoch derzeit keine gravierenden
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben.
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2.5 FulRgangerverkehr

FuRganger kdnnen das Gebiet parallel der Stralle Im Meerbachbogen so-
wie im Verlauf einer Nord-Sid-Achse in Richtung Krankenhaus und Ziegel-
kampstralle durchqueren. Eine weitere wichtige FuRachse verlauft sudlich
der BBS (auf einer Privatstral3e) in Richtung geplanter IGS.

Fullgéngerverkehr ist insbesondere zwischen Bahnhof (ZOB) und den Be-
rufsbildenden Schulen zu beobachten. Pulks von Schuler/innen nutzen den
ostseitigen Rad- bzw. Gehweg, was zu Konflikten mit dem dortigen Rad-
verkehr fuhrt. Im Bereich des Knotens Am Meerbachbogen Uberlagern sich
die FuRgangerstrdome mit anderen Verkehrsteilnehmern, was haufig zu
Konflikten flhrt.

In den anderen Bereichen der Ful3- und Radverbindungen gibt es wenige
Stérungen.

2.6 Ruhender Verkehr

Fur den ruhenden Verkehr werden im Bereich der BBS etwa 500 Stellplat-
ze bereitgehalten. Wahrend der durchgeflihrten Parkraumerhebung war die
Kapazitat baustellenbedingt auf 489 Stellplatze reduziert.

Parkplatze befinden sich an der BBS, nordlich des Seniorenheimes, auf
einer Flache zwischen BBS und geplanter Integrierte Gesamtschule (IGS),
sudlich der Sporthallen sowie 6stlich des Krankenhauses auf einem mit
Schranken versehenen Mitarbeiterparkplatz und Besucherparkplatzen
westlich des Krankenhauses.

Im Bereich der Schleife beim Altenheim gibt es etwa 70 Stellplatze und im
Bereich des Krankenhauses 519 Stellplatze.

In der Parkraumerhebung wurde in der vormittaglichen Spitze (vgl. Tabelle
2) zu Schulzeiten eine Auslastung aller Platze von rund 65 % ermittelt.
Festzustellen ist eine deutlich héhere Auslastung von bis zu 80 % und dar-
Uber hinaus bis zu 100 % auf den Parkplatzen, die der BBS zugeordnet
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sind. Die Ergebnisse sind im Detail der separaten Parkraumuntersuchung3
zu entnehmen.

Parkplatze nach Zugéanglichkeit Kapazitat | Auslastung | Auslastung
(in %) (absolut)

Parkplatze BBS 496 70 % 351

Parkplatze Krankenhaus 525 49 % 255

sonst. Offentlich zugangliche bzw. 166 80 % 132

Kundenparkplatze

offentliche Strallenparkplatze 32 62 20
Summe: 1.219 65 % 789

Tab. 2.4: Kapazitat und Auslastung in der vormittaglichen Spitzen-

stunde (09.00 — 10.00 Uhr)

3 Parkraumkonzept — Variantenuntersuchung / Verkehrliche Erschliel3ung
BBS / IGS Nienburg, PGT Umwelt und Verkehr GmbH, Hannover, Oktober
2013

Umwelt und Verkehr GmbH
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3. Zukunftige Situation

Zukunftig wird sich die ortliche Situation durch den Neubau der IGS we-

sentlich verandern.

Die Schule ist flr ca. 1.125 Schiler konzipiert. Daraus ergeben sich fol-

gende Anforderungen:

— Das Schulgelande erfordert eine deutlich verbesserte Anbindung an
den Regionalbusverkehr, da ein wesentlicher Teil der Schiilerschaft
aus dem Umland von Nienburg kommt.

— Die ful3- und radlaufige Anbindung, die insbesondere flr die innerstad-
tisch wohnenden Schiiler/innen eine grofte Rolle spielt, ist auszubauen
und sicherzustellen.

— Ein ausreichendes Parkraumangebot und seine Erschlieffung sind vor-
zuhalten.

Der Neubau der Schule wird neben einem erhdhten Anteil von Hol- und
Bringverkehren, einen erheblichen Zuwachs der Radverkehrszahlen im
Schulbereich mit sich bringen, da ein Grolteil der Schiiler aus dem Stadt-
gebiet auch per Fahrrad anfahrt. Ebenfalls wird die regionale Bedeutung
der IGS dadurch unterstrichen, dass ein ZOB im Zusammenhang mit der
IGS im Bereich des Meerbachbogens bzw. im Bereich des Schulzentrums
gebaut werden soll, der die Busfrequenzen erhéhen wird.

Die Lage der Bushaltestellen fir den erforderlichen Schulbusverkehr sollte
so platziert werden, dass gleichzeitig eine optimierte Anbindung der BBS
und des Krankenhauses sichergestellt ist. Geeignete komfortable Fuf3-
wegeverbindungen von der neuen Bushaltestelle zu BBS, IGS und Kran-
kenhaus sind erforderlich.

3.1 Bedarfsermittlung OPNV

Aufbauend auf einer Analyse derzeitiger Fahrplane des Regionalbusver-
kehrs und des Stadtbusverkehrs sowie der zu erwartenden Veranderungen
in den nachsten Jahren wurde ein Belegungsplan (vgl. Abb. 3.1) flr eine
zukinftige Bushaltestelle IGS im Untersuchungsgebiet entwickelt und mit
der VLN abgestimmt. Demzufolge ergeben sich ein Minimum an 8 Haltepo-
sitionen bzw. Bussteigen, um den Linienbusverkehr — erganzt um den
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Schulbusverkehr — in den Spitzenzeiten morgens und mittags abzuwickeln,
wobei die Anlage von 6 Haltestellen plus zwei erganzenden Haltestellen flr
Uberlieger bzw. fiir Bedarfe zu Spitzenzeiten als ausreichend angesehen
wird. Die notwendige Flache flr einen Busbahnhof dieser GréRenordnung
betragt etwa 3.000 m?.

Abbildung 3.1 zeigt den Belegungsplan, der fiir die Situation prognostiziert
wird. Die Regio- und Lokallinien (also alle Regionalbusse, die vom Land-
kreis betrieben werden) sollen das Gelande anfahren. Zur Sicherheit wurde
auch ein Stadtbus kalkuliert, obwohl derzeit nicht klar ist, ob diese das Ge-
lande anfahren werden. Je nach Lage des ZOB spielt die regelmafige Be-
dienung des Bereichs auch fiir die anderen Nutzungen im Bereich der Ent-
wicklungsflachen Meerbachbogen eine grof’e Rolle. Hervorgehoben sind
hier das Krankenhaus sowie die Arbeitsplatze und die Einkaufseinrichtun-

gen.

Abb. 3.1: Vorlaufiger Belegungsplan Neubau ZOB BBS/IGS

3.2 Bedarfsermittlung Stellplatzsituation

Durch den Neubau der IGS werden einerseits Stellplatze bendtigt, die in
raumlicher Nahe zum Schulneubau angelegt werden mussen, andererseits
wird ein Ersatz fur die Stellplatze gefordert, die durch den Neubau der IGS
bzw. durch den Bau der Schulbushaltestellen erforderlich werden.

}gf Umwelt und Verkehr GmbH
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Fir eine Schule dieser Grélenordnung werden nach NBauO bzw. EAR
etwa 50 — 70 Kfz-Stellplatze bendtigt. In der nachfolgenden Tabelle 3.1
sind die Bedarfe flr Schule und den gesamten Untersuchungsraum aufge-

listet.
BBS ca. 3.000 -- 400-600 St.
Neubau IGS ca. 1.125 -- 50-70 St.
Krankenhaus -- 315 ,83 Uber Bedarf einge-
richtete Stpl.“ d.h. ca.
430 Stpl. erforderlich
Altenpflegeheim  -- 102 25-35
Tab. 3.1: Stellplatzbedarfe

Zwar besteht bei den einzelnen Parkplatzen der BBS schon heute in der
Spitzenstunde eine sehr hohe Auslastung von 100 %, aber insgesamt ist
der Bedarf gedeckt. Fur die Sekundarstufe | der IGS werden fir Schiler
und Lehrer 36 PKW-Einstellplatze sowie 1 Platz fir einen Kleinbus ben6-
tigt. Da die Besucher der IGS ausschliellich den Parkplatz sudlich der
Sporthalle nutzen sollen, stehen hierfir ausreichende Kapazitaten zur Ver-
figung. Sofern eine Sekundarstufe 2 tatsachlich realisiert werden sollte,
werden weitere Einstellplatze bendtigt. Dieser Bedarf kann dann voraus-
sichtlich nicht mehr Uber die vorhandenen Stellplatze vollstandig gedeckt
werden. Ggf. wird hierzu dann eine Erhéhung des schulbezogenen Ange-
botes empfohlen.

JEGJT Umwelt und Verkehr GmbH
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3.3 Bedarf Anbindung fur Rad- und FulRverkehr

Rad- und Fufdverkehr muss moglichst zielgerichtet Uber zligig befahrbare
und barrierefrei zu nutzende Wege an die Schulen und das Klinikum ange-
bunden werden. Dabei spielen insbesondere auch die Wege von bzw. zur
zukinftigen Schulbushaltestelle eine erhebliche Rolle.

Problematisch ist die Situation flir FuRganger und Radfahrer zukiinftig aus

mehreren Grinden:

— Die Geh- und Radwege zur Schule sind im unmittelbaren Bereich des
Knotenpunktes am Meerbachbogen hinreichend, die Verkehrsfiihrung
in die Strale ,Im Meerbachbogen hinein ist jedoch ungeordnet. Hier ist
zu Uberlegen, wo, auf welchen Wegen Rad- bzw. FulRverkehre getrennt
oder mit einem erweiterten Platzbedarf an diesen Knotenpunkt heran-
gefuhrt werden. Von besonderer Bedeutung ist die geplante Schulweg-
achse, die auf der Privatstralle der Berufsbildenden Schulen (Privat-
stralle des Landkreises) bis zum Neubau der IGS geflihrt werden soll
und vorrangig dem Ful- und Radverkehr sowie den Anliegern und zu-
gangsberechtigten Lehrer/innen vorbehalten ist. Ihre Anbindung an die
Verkehrssituation am Knotenpunkt ist sorgfaltig zu planen.

— Daruber hinaus ist zu bewerten, inwieweit die parallel zum Steinhuder
Meerbach verlaufenden Rad- und FuBwegeverbindungen fir die Andie-
nung an die Schule optimiert werden.

— FuBlaufige Stréme ergeben sich dariber hinaus vom Standort des neu-
en ZOB zu den Schulen und zum Krankenhaus. Hier sind Pulks von
Schilern bei den Busankunftszeiten und den Busabfahrtszeiten zu er-
warten, die erhebliche Platzbedarfe erfordern.



4. ErschlieBungsvarianten

4, ErschlieBungsvarianten

Mittels der Bedarfsermittlung wurden zunachst geeignete Standorte fir eine
OPNV-Haltestelle untersucht. Die Abbildungen 4.1 bis 4.4 zeigen neben
der moglichen Lage der Variante die Erschliefung von / zur B 215 sowie
die Wege zu wichtigen Einrichtungen wie BBS / IGS / Klinikum.

4.1 Variante 1 (aund b)

Variante 1 sieht eine Schulbushaltestelle an der Stéckser Straflte (vgl. Ab-
bildung 4.1) unmittelbar im Bereich des Steinhuder Meerbachs vor. Die
ungestorte Anfahrbarkeit ist Uber den Knotenpunkt B 215 / Stéckser Strale
gegeben. Optional kdnnen auf dem Gelande zusatzliche Stellplatze fur den
Schulerverkehr vorgehalten werden (Variante 1b). Die Anbindung an Schu-
len und Klinikgelande erfolgt Uber eine neu zu bauende Fufliganger- und
Radverkehrsbriicke, die mit dem parallel dem Meerbachweg befindlichen
Weg verbunden wird.
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Abb. 4.1: ErschlieBung Variante 1
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Die Wegeverbindungen sind insbesondere in Bezug auf die Anbindung des
Klinikums zu optimieren, da die Stadtbuslinie 4 bei dieser Variante die ein-
zige Verbindung in den Nahbereich der Klinik darstellt.

Variante 1 (a + b) bietet gegentber der heutigen Situation eine klare schul-
bezogene Ldsung, die besonders bei zusatzlicher Anlage eines Parkplat-
zes eine Bundelung der schulbezogenen Verkehre erlaubt. IGS und BBS
wulrden Uber einen Parkplatz mit erganzender Bushaltestelle angebunden.

Wesentlicher Nachteil der Variante 1 (a und b) sind die hohen Kosten, da
die Erreichbarkeit der Schulen den Brickenneubau einer Ful- und Radver-
kehrsbriicke erfordert. Die Anbindung an die Schulen ist dann gut, aller-
dings ist die Anbindung an das Klinikum mangelhaft.

Wegen der Nahe zum vorhandenen ZOB ist bei dieser Variante kein Er-
schlieungsvorteil zu sehen, der den OPNV starkt, so dass evtl. sogar die
Forderkriterien nicht erfiillt werden.

Variante 1b ist vorzuziehen, da eine Bindelung von schulanfahrenden
Pkw-Verkehren und Schulbussen erreicht werden kann.

4.2 Variante 2

In Variante 2 (vgl. Abbildung 4.2) liegt die Haltestelle entlang der Nord-Sud-
Rad-/FulRweg-Verbindungsachse unmittelbar in der Nahe des geplanten
Neubaus der IGS. Eine Parkplatzflache mit derzeit etwa 150 Kfz-
Stellplatzen wird dazu Uberplant. Die Untervarianten unterscheiden sich in
der An- und Abfahrt der Schulbushaltestelle. Die Anordnung der Busse auf
dem ZOB kann nicht in der optimierten Form erfolgen, sondern muss sich
an den beengten Platzverhaltnissen ausrichten.

Die Ein- bzw. Ausfahrt zur Bushaltestelle erfolgt dabei Uber die Stralle ,Im
Meerbachbogen® bzw. die Privatstrale des Landkreises.

Eine Optimierung der Einfahrtsituation ,Im Meerbachbogen® ist erforderlich.
Darlber hinaus muss die Privatstrale vor dem Gelande der BBS in Bezug
auf die Befahrbarkeit optimiert werden. Die geschwindigkeitsdampfenden
Einbauten sollten zugunsten busbefahrbarer Plateauaufpflasterungen er-
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setzt werden. Fur den Verlust der Stellplatze im unmittelbaren Nahbereich

von BBS und IGS sind Ersatzstellplatze zu schaffen.

\ ""l‘ amehr‘\l\‘ (\ k f,: ~
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Abb. 4.2: ErschlieBung Variante 2

Die Variante 2 bieten aufgrund ihrer zentralen Lage innerhalb des Untersu-
chungsgebietes einen Vorteil hinsichtlich der Erreichbarkeit flr die Schiler
und Klinikbesucher. Allerdings wird die Lage durch Uberlagerung mit von

Hol-/Bringverkehren der Eltern, mit den Fullwegen von Schilern und Bus-

sen stark beeintrachtigt. Zudem bietet die Variante fur die Entwicklung des

Busverkehrs eine Reihe von Restriktionen:

— Die Ein- und Ausfahrt Richtung Meerbachbogen kann nur durch Zukauf
von Grundstucksflachen erfolgen, um den dort vorhandenen Fulgan-
ger- und Busverkehr verkehrssicher abzuwickeln.

— Die zur Verfugung stehende Flache erfordert eine nicht optimale An-
ordnung der Haltestellen des Busbahnhofs dahingehend, dass sich die
Bussteige und die Warteflachen der Fahrgaste auf verschiedene Fla-
chen verteilen.

Die Variante 2 wird aufgrund der Grundstlcksproblematik und der engen
Platzverhaltnisse nach interner Abstimmung nicht weiterverfolgt.
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4.3 Variante 3

Die Variante 3 sieht eine Lage des ZOB im Bereich des Meerbachbogens
auf einem freien Gelande sudlich des unteren StralRenbogens vor. Die An-
fahrt erfolgt Uber die Stralle ,Am Meerbachbogen®. Diese Variante ist als
Variante 3 aus einer Vielzahl von Untervarianten herausgearbeitet worden
und in Abbildung 4.3 dargestellt.

O — — —
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|egelkampstral3e = —— « .7
Abb. 4.3: ErschlielBung Variante 3

Wahrend die Buserschlielung Uber den Meerbachbogen aufgrund der Kur-
vigkeit und des vorhandenen StralRenausbaus der Stralle als kritisch und
daher als ausbaubar gilt, ist die Lage des ZOB fir die angrenzenden Nut-
zungen incl. der Schulen optimal. Die Verkehre der ein- und aussteigenden
Fahrgaste und Schiler werden von den anderen Kfz-Verkehrsteilnehmern,
die zu den Parkplatzen fahren, deutlich getrennt. Es existieren stral3enun-
abhangige FuBwegeverbindungen, die von dem geplanten Standort direkt
zu IGS, zum Krankenhaus und zu strallenintegrierten Fulligéngerverbin-
dungen zu den BBS flhren.

Kritisch ist die Uberlagerung aller Verkehrsarten im Einmiindungsbereich
Meerbachbogen.
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4.4 Variante 4

Die Variante 4 (vgl. Abbildung 4.4) enthalt die Lage eines ZOB im Bereich
des heutigen Parkplatzes vor den Berufsschulen zwischen B 215 und BBS-
Gebauden. Fir die Realisierung erforderlich ist der Abriss des vorhande-
nen Hausmeistergebaudes. Auf der Flache kann nur ein vglw. beengter
ZOB erstellt werden. Nachteilig ist hier insbesondere die Lage direkt vor
den Klassenrdumen der BBS bewertet, dartiber hinaus ist die Ein- und Aus-
fahrtsituation aufgrund der Nahe zum ampelgeregelten Knotenpunkt Mehr-
bachbogen kritisch.
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Abb. 4.4: ErschlieBung Variante 4

Auch Variante 4 wird im weiteren Verlauf aufgrund dieser schwerwiegen-
den Nachteile nicht weiterverfolgt.

m Umwelt und Verkehr GmbH
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45 Variante 5

Variante 5 (vgl. Abbildung 4.5) sieht die gleiche Lage des ZOB wie Variante
3 vor, aber mit einer neuen Anbindung an den Berliner Ring. Die Haltestelle
wird sudlich der StraRe Am Meerbachbogen entlang der stralRenunabhan-
gigen Rad- und FuRBwegverbindung in Ost-West-Richtung angelegt. Die
ErschlieBung wird Uber einen Umbau der Grinverbindung im Bereich zwi-
schen Berliner Ring und Haltestelle gesichert. Die zentrale Lage lasst eine
fuBlaufige Erreichbarkeit auf kurzen Wegen sowohl des Klinikums als auch
der IGS und der BBS zu. Vorhandene Kfz-Stellplatze entfallen nicht
zwangslaufig.

Variante 5 bietet eine vom Kfz-Verkehr unabhangige Erschlieffung fir den
Busverkehr. Damit wird eine Entzerrung der die Stralte ,Am Meerbachbo-
gen“ nutzenden Hol- und Bringverkehre als auch des sonstigen Verkehrs
zu den dortigen Grundstlicken erreicht. Die Umwandlung der Griinverbin-
dung zugunsten einer Stralenzufahrt fur den Busverkehr ist vertretbar, da
auch zuklinftig ein separater Ful3- und Radweg mdglich bleibt.

Das NLSTBV Nienburg hat derzeit unter Hinweis auf friihere Erfahrungen
bedenken bei der Anbindung an die B 215. Da es sich bei der geplanten
Verbindung um eine o6ffentliche Anbindung handeln soll, die zudem aus-
schliellich dem o6ffentlichen Busverkehr gewidmet ware (Bussonderspur)
sollte bei Verfolgung dieser Variante eine sorgfaltige rechtliche Prifung
durchgefihrt werden.

Die Fortfiihrung der Grinverbindung in Richtung Osten mit Anschluss an
die Nord-Sud-Achse sichert zudem einen stérungsfreien, unabhangigen
Weg von und zum Busbahnhof. Die zur Verfigung stehende Flache reicht
aus, den Busverkehr abzuwickeln, ein Mittelbussteig bzw. getrennte Bus-
steige sind mdglich.

Fir die zuklnftige Ansiedlung einer Nutzung im Innenbereich des Meer-
bachbogens kann im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens eine vertrag-
liche Lésung gefunden werden. Die Veranderung der Ostlichen Stral3en-
seite im Meerbachbogen mit Herstellung eines separaten Gehweges wird
in jedem Fall empfohlen.
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Zukunftiges Verkehrsaufkommen

5.1

Die Verkehrsprognose ist flur die Varianten insbesondere in Bezug auf die
Zu- und Abfahrtsmoglichkeiten von Bussen und Kfz an den Anschlusskno-
ten unterschiedlich. Dartber hinaus variiert die Verkehrsflihrung der Rad-

und FuRgangerverkehrsstrome ebenfalls deutlich.

Grundlage fiir die Verkehrsprognose sind die folgenden Annahmen (vgl.

Tabelle 5.1)

— Zuséatzlich zu den vorhandenen Verkehren Uber die StralRe ,Im Meer-
bachbogen® kommen — erzeugt durch die Sekundarstufe | und Il — die
Verkehre von etwa 1.125 Schulern und 75 Lehrern sowie Bring-
/Holverkehre hinzu. Aufgrund einer Vereinbarung mit dem Landkreis
werden die Schulanfangs- und —endzeiten der neuen IGS eine Viertel-
stunde zeitversetzt (bezogen auf den Unterrichtsbeginn an der BBS)
festgesetzt.

— Mit dem Neubau eines ZOB auf das Grundstlck ,Im Meerbachbogen®
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wird der Busverkehr um bis zu 28 Busse/h zunehmen.

Prognose IGS morgendliche Spitzenstunde 7.15 - 8.15 Uhr

Verkehrserzeugung:
Schuler Lehrer | Schulerverkenre | Lehrerverkehre” | Bringverkehre®

Sekundarstufe 1 00 &0 60 Kfz/h 140 Kfz/ h
Sekundarstufe 2 225 19 20 Kfz/Sph 15 Kfz/h 20 Kfz/h

(davon 75

Schiller

Uber 1&Jahre)
Summe 1125 75 20 Kfz/Sph 792 Kfzih 160 Kfz/ h

T Annahme: 1 Lehrer je 15 Schiler

zeitliche Verteilung:

T Annahme: ca. 14% der Schiler werden mit dem Auto gebracht

Zeitbereich Bringverkehre Lehrerverkehre Schilerverkehre
{iber Im Meerhachbogen) {uber Ziegelkampstralte) {Uber Ziegelkampstrafe)
715 =7 30 Uhr ———— 20 KfziSph
730 —7.45 Uhr 40 Kfz/Sph 40 Kfz/Sph 10 Kfz/Sph
7.45 — 800 Uhr 120 Kiz/Sph 15 Kfz/Sph 10 Kfiz/Sph
8.00-815Uhr
Summe 160 Kiz/Sph 75 Kfz/Sph 20 Kfz/Seh
Prognose ZOB morgendliche Spitzenstunde 7.15 - 8.15 Uhr
aus Richtung aus Richtung in Richtung in Richtung
Berliner Stralle Berliner Stralie Berliner Stralie Berliner Strafie
(Nord) (Sad) (Nord) (Sud)
715 =730 Uhr 13Busse | ----- 3 Busse 3 Busse
730 =745 Uhr 14Busse | ----- 12 Busse 4 Busse
7.45 —8.00 Uhr 1 Busse - 1 Busse
8.00—-8.15 Uhr
Summe 28 Busse ————- 20 Busse 8 Busse
Tab. 5.1: Prognose der Neuverkehre durch IGS und ZOB in der mor-

gendlichen Spitzenstunde
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Wird der Neubau der IGS berlicksichtigt, erhdht sich das Verkehrsaufkom-
men in der morgendlichen Spitzenstunde durch den Bringverkehr der EI-
tern.

Es wird davon ausgegangen, dass die Lehrer der IGS nicht tber die Stralle
,Im Meerbachbogen®, sondern Uber die Ziegelkampstralte fahren werden.

Der Bringverkehr fiir die IGS mit Sekundarstufe | und Il wird mit 160 Fahr-
ten im zuflieRenden und in gleicher GréRenordnung im abflieRenden Ver-
kehr angesetzt. Da die Schulanfangszeiten der BBS und der IGS um min-
destens 15 Minuten versetzt sein werden, verteilen sich die Fahrten auf
zwei Viertelstunden:

7.30 bis 7.45 Uhr Zunahme um 40 Kfz/15 Min im Zufluss,

7.45 bis 8.00 Uhr Zunahme um 120 Kfz/15 Min im Zufluss.

Abbildung 5.1 zeigt, wie sich die vorhandenen Verkehre und die Neuver-
kehre auf die Viertelstunden in dem Zeitraum zwischen 07.15 und 08.15
Uhr verteilen.

715 Uhr

BUS

BBS

Abb. 5.1: Verteilung der Neuverkehre in der morgendlichen Spitzenstun-
de zwischen 7.15 und 8.15 Uhr

Da der Grolteil der Neuverkehre zwischen 7.45 bis 8.00 Uhr am Knoten-
punkt Berliner Ring (B 215) / Im Meerbachbogen / Friedrich-Ebert-Schule
auftreten wird, sind diese mit den vorhandenen Belastungen zu Gberlagern.

5.2 Leistungsféahigkeit mit Prognoseverkehrsaufkommen
Fur die Beurteilung der Spitzenstunde wird zunachst der maximal belastete

Knotenpunkt B 214 am Meerbachbogen herangezogen. In Bezug auf den
maximalen Lastfall (Planungsfall 3) wird die Leistungsfahigkeit bewertet,

PGl umwelt und Verkehr GmbH
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um dann die Veranderungen gegeniber den anderen Varianten in einer
Ubersichtlichen Tabelle darzustellen.

Zunachst wird die Leistungsfahigkeit der Verkehrsstrome fir die Spitzen-
viertelstunde zwischen 7.30 und 7.45 Uhr beurteilt. Dazu werden zu den
vorhandenen Belastungswerten die Neuverkehre durch IGS und ZOB hin-
zuaddiert und vervierfacht, um einen Stundenwert zu erhalten. Es ergibt
sich eine Knotenpunktbelastung von 2.380 Kfz/h.

Fahrzeuge

S 1312
Ql: 680
Qg: 560
0 750 Fzgth Qr: 72
LLLLL

S 756

S 96

Ql: 28
S48 Qg8
Qr: 12

5828

S 700 Qr: 140
Qg: 500
Ql: 24 Summe= 2380

S 664

Zufahrt 1 : Fr,-Ebent-Schule
Zufahrt2: B 215

Zufahrt 3 : Am Meerbachbogen
Zufahrt4 : B 215

Abb. 5.2: Verkehrsstrome Spitzenviertelstundenwerte (7:30 Uhr 7:45 Uhr)
vervierfacht mit zusatzlichen Verkehren durch IGS (Bringver-
kehre) und ZOB [Kfz/Sph]

I Umwelt und Verkehr GmbH
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Der Knotenpunkt weist dann noch eine ausreichende Leistungsfahigkeit
(Qualitatsstufe D) (vgl. Tabelle 5.2) auf. MaRgebend dafir ist der Linksab-
bieger vom nérdlichen Arm der B 215 zur Stralle Im Meerbachbogen (K 4).
Die Anzahl der linksabbiegenden Fahrzeuge (Signalgruppe K 4), die den
Knotenpunkt nicht bei der ersten Griinphase passieren kdnnen, steigt von
2,67 auf 7,80 Pkw.

I HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formhlatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt_IGS / ZOB Nienburg (P 2494) Stadt,_Nienburg
Knotenpunkt. B 215 / Im Meerbachbogen, Prognose Var 3¢ Datum; 10.07.2014
Zeitabschnitt: Spitzenstunde morgens 7.30-7.45h Bearbeiter:
1, =90s T =60 min
Nr.| Bez. = f 1 q m az | ts n-| C 9 Neg| n- | h B Neg | lga,| w |QSV
[sl | [ | Isl J[Fzh] | [Fz] [[Fzh]|lsiFz]) [Fz] [[Fzml| [-] | [F2] | [F2] | [%] | [%] | IFz] | [m] | [s]
1 K1(5) 23 10256 67 | 500 | 1252000 1,80 (128 | 511 | 0978 &45 | 125 | 100 | 90 |2370| 142 | 28| E
2| Ki®) 22 10244 68 | 140 | 35 | 1996|180 (122 | 488 | 0287|000 | 28 | 80 | 90 | 464 | 30 | 276| B
3| K2(11) 44 10489 46 | 560 | 140 |2000| 1,80 [ 24,4 | 978 | 0573|000 | 9.9 | 71 | 90 |1093| 66 | 16.3| A
4| K2(12) | 43 |0478| 47 | 72 1.8 (1999180239 955 (0075 000| 1,0 | 56 | 20 | 231 | 14 [ 127 A
5 K34) 6 |0.067| 84 24 06 |20001 180 33 | 133 (0180|000 | 06 [100] 90 | 162 | 10 | 387]| C
8| K4(10) 32 |0356| 58 | 680 | 17.0 | 2000180 17,8 711 | 0956|780 | 170|100 | 90 |2487(149|&78| D
7 K5(9) 13,910154|76,1| 228 | 57 |2007 1179 | 7.7 | 310 |0,735(115| 56 | 98 | 90 (842 | 57 |496| C
8| KS(7) [11.6]|0129]|78,4] 128 | 3.2 | 1994|181 | 64 | 257 | 0498|000 3.0 | 94 | 90 [514| 31 | 35| C
9| Ke(2.1,2) | 5.4 (0060|846 48 1.2 |1988)181| 2.0 | 119 |0402]000] 1,2 [100| 20 | 262 | 16 [ 40.7]| C
Tab. 5.2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Spitzenviertelstun-

denwerte (7:30 Uhr — 7:45 Uhr), vervierfacht mit zusétzlichen
Verkehren durch IGS (Bringverkehre) und ZOB

Freigabezeit[s] |g 0

= Beginn| Ende | Dauer Il!l|lIliIJIIlIIJIIIIIllIJlIlIIJIIlll]Illl]]|IIIJJI[JIJIIliIJIIl]IlIIIlIlIIJlIlIIJI!lIIJI

K2 6 | 50 | a4 [—H [ ]
K3 56 | 62 | & i |
K4 31 | 83 | 22 fi | ————
K5 70 | 85 | 15 :D—
K6 0|7 | s ﬂ:l:}
F 6o | 82 | 14 T
F2 69 | 82 | 13 :l—
F3 5 | 46 | a1 |}— }
Fa 1|2 | 2 |

LR L) LR L] LAY LLER LAY ELLRY LA LLLR] LALLIRAAR) RALLILRAR) AL LI LLRRI AL
0 30 40 8 a0

:Iszn, =Rat, I:I:Gelb, E:RmfGelb, |:]=Grunpfeil, :l:Gelbblinker, -=Dunkel

Abb. 5.3: Signalzeitenplan - Spitzenviertelstundenwerte (7:30 Uhr — 7:45 Uhr),
vervierfacht mit zusatzlichen Verkehren durch IGS (Bringverkehre)
und ZOB
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Die Berechnungen werden analog fiir die Viertelstunde von 7.45 bis 8.00
Uhr durchgefiihrt. Um auf der sicheren Seite zu liegen, wird dabei die vier-
fache Spitzenviertelstunde als Bewertungsmafstab herangezogen.

Aus der Abbildung 5.4 ist zu erkennen, dass in der Analyse die Abbiegebe-
ziehungen vom/zum Meerbachbogen wesentlich niedriger liegen als in dem
davorliegenden 15-Minuten-Intervall. Die vervierfachte Knotenpunktbelas-
tung liegt heute zwischen 7.45 und 8.00 Uhr mit 1.644 Kfz/h deutlich niedri-
ger als in der Spitzenviertelstunde davor zwischen 7.30 und 7.45 Uhr mit
2.080 Kfz/h.

Fahrzeuge
$736
Ql: 88
Qg: 552
0 750 Fzgh Qr: 96 S736
Ll

Qr: 64
S 148 S 104
Ql: 40
Ql: 44
5866 Qg4 S120
Qr: 48
5640 Qr: 28
Qg: 628
Ql: 52 Summe= 1644

S 708

Zufahrt 1 : Fr,-Ebent-Schule
Zufahrt2: B 215

Zufahrt 3 : Am Meerbachbogen
Zufahrt4 : B 215

Abb. 5.4: Verkehrsstrome Spitzenviertelstundenwerte (7:45 Uhr — 8:00 Uhr),
vervierfacht [Kfz/Sph]



5. Prognosesituation

HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage |

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 —
a) Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt_IGS 7 ZOB Nienburg (P 2454) Stadt Nienburg
Knotenpunkt: B 215 / Im Meerbachbogen, Analyse Datum: 10.07 2014
Zeitabschnitt: Spizenstunde morgens 7.45- 800 h Bearbeiter:
. =90s T=860min
Nr| Bez te f te q m q; | s n. | € g Neg| g | h g Neg | laay| w  [Q8V
Is] | [1 | Is] [[F2m]] [F2] |IFzh]|[s/F2]| [Fz) |[F2m]| [-]1 | [F2] | [F2] [ [*%] | [%] | [F2] | [m] | Is]

1 K1(5) 47 10522 43 | 628 157 |2000| 1,80 | 26,1 1044 (0601 | DOD | 109 | 69 | 20 [1137| 68 [ 150 A
21 Ki& 46 | 0511 44 | 28 0,7 |2000[1.80] 2586 (1022|0027 | 000 | 03 | 43 | 980 | 147 | 7 | 10.9| A
3| K2{11) | 49 | 0544 | 41 | 652 | 13,8 |2000] 1.80| 27.2 | 1089|0507 | D00 | 87 | 63 | 90 [982] 59 [128] A
41 Kz2(12) | 48 |0533| 42 | 96 24 | 1998 1,80 | 26,7 1066|0090 | 000 | 1,2 | 50 | 90 | 261 16 | 103 | A
5 K3(4) 6 |0067| 84| 52 13 (2000180 33 | 133 (0380|000 | 1,2 | 92 | 80 |277] 17 |[402]| C
6| Ka4(10) [ 10 |0 111 80 | 88 22 |2000(180] 56 | 222|039 |000| 20 | 91 | 90 |393| 24 |37.2| C
Tl K& 10 |0,111| 80 | 64 16 (1998|180 56 | 222 (0288|000 | 1,5 | @4 | 20 [310] 12 [367| C
3| Ko7y |7.1|0079(829]| 40 1.0 (2003|180 40 | 168 (0263|000 | 0.9 [ 90 | 80 [228] 14 [380D| C
9| K6(2.1.3) | 7.7 | 0,086 (82,3 96 24 2006179 43 [ 172 |0559 | 000 | 23 | 96 | 90 | 428 26 | 385 C

Tab. 5.3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Spitzenviertelstunden-
werte (7:45 Uhr — 8:00 Uhr), vervierfacht

cignalgruppel— .= 2202281 ] 1o 10 20 30 40 50 60 70 80 80
Beginn| Ende | Dauer IIJlIIIIlIIIIl]IIIIIIIIIliIIIIIJIIIIIIIIIlII|IllIIII]lIIIIl}llII]IIIII[III|lIIIIlJIIIIIlI
K1 8 | 55 | 47 —H [ |
K2 10 [ 58 | a9 |—Hf [ ]
L
K5 78 89 1 | : |
K& 78 a7 9 H |
F1 77 | ee | 1 | H
F2 7 88 1" : ]—
F3 9 | 55 [ 46 ||—— f
F4 7 | 51 | 4 |—] |
IIIIIIIIIIIIII|IIIIIiIIIlIlllliIllllIIIIIIiI|II]IIIIJIIIIII[IIII|IIII|IIII|ll|||l||||l|ll
10 20 30 40 50 60 70 80 90

0

EGI’UI"I,

=Rot, |:|=Gelb, ERoUGem. Esrunpfen, I:kGerblinker, -=Dunkel

Abb. 5.5: Signalzeitenplan - Spitzenviertelstundenwerte (7:45 Uhr — 8:00 Uhr),
vervierfacht

Auch bei dieser Berechnung wird davon ausgegangen, dass die Lehrer der
IGS Uber die Ziegelkampstral3e fahren. Es ergibt sich aus der Vervierfa-
chung der zukunftigen Viertelstundenwerte zwischen 7.45 und 8.00 Uhr
eine Knotenpunktbelastung von 2.552 Kfz/h.
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Fahrzeuge
S 980
Ql: 332
Qg: 552
0 750 Fzg/h Qr: 96 51016
Lttt

Qr: 344
S 148 5528

Ql: 184

Ql: 44

S96 Qg4 S 604
Qr: 48
S 784 Qr: 268
Qg: 628
Ql: 52 Summe= 2552

5948

Zufahrt 1 : Fr-Ebert-Schule
Zufahrt 2 : B 215

Zufahrt 3 : Am Meerbachbogen
Zufahrt4 : B 215

Abb. 5.6: Verkehrsstrome Spitzenviertelstundenwerte (7:45 Uhr — 8:00 Uhr)
vervierfacht mit zusatzlichen Verkehren durch IGS (Bringverkehre)
und ZOB [Kfz/Sph]

Der Knotenpunkt weist dann ebenfalls noch eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit (Qualitatsstufe D) (vgl. Tabelle 5.4) auf. Diese Qualitatsstufe tritt
sowohl fur die Linksabbieger von der B 215 in die Stral3e ,Im Meerbachbo-
gen“ als auch fur die aus der StralRe ,Im Meerbachbogen® in die B 215 ein-
biegenden Verkehrsstrome auf. Die Anzahl der Linksabbieger (Signalgrup-
pe K4), die den Knotenpunkt nicht bei der ersten Grinphase passieren
koénnen, liegt hier bei ca. 2,90 Pkw.

" Umwelt und Verkehr GmbH
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HBS 2001  Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage |
Knetenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 - —
a) Nachweis der Verkshrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: 1GS / ZOB Nienburg (P 2484} Stadt. Nienburg
Knotenpunkt: B 215 / Im Meerbachbogen, Prognose Var 3¢ Datum: 10.07.2014
Zeitabschnitt: Spitzenstunde morgens 7.45-8.00 h Bearbeiter:
t,=90s T = 60 min
Ne | Bez t f t; q m q; L n: c o} N h S No | s W [Q8Y
sl | F1 | (sl |[Fzin] | [Fz] |[Fzi]|(sF2)| [F2) [(Fzin)| [ | [F2] | [F2) | ] | (9] | [F2) | Iml ] Is]

1 K1({5) 34 (0378 56 | 628 | 157 | 2000 | 1,80 [ 18,9 756 | 0.831| 199|152 | 97 | S0 |1660| 100 | 349| B

2| KI@ 33 |0367| 57 | 268 | 67 (1999180 | 183 732 | 0366 | 000 | 49 | 73 | 20 |715]| 42 |208| B

3| Ka(11) 38 | 0422 52 | 552 | 13,8 [2000| 1,80 | 21,1 | &44 | 0.654 | 0.04 | 110 | 80 | 80 [1201] 72 | 209 | B

4| K2(12) | 37 |0411| 53 | 96 | 2,4 (1999|180 20,5| 822 | 0117|000 | 1,5 | 62 | 80 | 309| 19 | 164 | A

51 Ki4) 8 |o0089| 82 52 1.3 [2000( 180 44 | 178 0292|000 12 | 92 | 80 [272]| 16 |384| C

6| K4(10) 17 10189 73 | 332 83 |2000(180| 94 | 37& (0879|290 | 83 (100 S0 [1401] 84 | 63,2 D

7 Ka(@) 18 (0200 72 | 344 | €6 (1995|180 10.0| 392 | 0.862| 267 | 8.6 |100| 20 [1381]| 83 | 889 | D

3 K&(7) 11,310126]78,7| 184 46 |2007 (179 | 63 | 252 (0730|110 | 45 | 98 | S0 | 832| 50 | 336| D

9| K6(21,3)| 69 |0077|83,1| 96 | 2,4 [2001[ 180 38 | 153 | 0626|000 | 23 | 96 | 80 | 432| 26 |403| C

Tab. 5.4: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs — Spitzenviertelstun-

denwerte (7:45 Uhr 8:00 Uhr) vervierfacht mit zusatzlichen
Verkehren durch IGS (Bringverkehre) und ZOB

Is@migmpp IBeg:r:‘:g::ZzeeilI;:]uer 0! Iil min III.I.I I h ||||| |15|]c|| I t I || mi III.I.I |; ”1| Ollou i |] m j il IIII i i.l mm 151 Oﬂ I || i I.h.l.llﬂi il III.I 2“ OEO
K1 197 | 56 | 59 [l []
K2 0 74 74 | :
K3 80 | 141 | &1 fl [}
K4 g2 | 141 | 79 I 1

K5 148 | 189 | 41 :D—
K6 168 | 185 | 17 I T
F1 147 | 187 | 40 :|_
F2 147 | 187 | 40 :l_

F3 199 | 70 | 71 |
F4 195 | 52 | 57 | E]

50 100 150 200

0
E:GrUH. =Rot, Eeelb, ERothelb. [:]:Grunpfen. |:|=Gelbblinker. -'=Dunkel

Abb. 5.7: Signalzeitenplan - Spitzenviertelstundenwerte (7:45 Uhr — 8:00 Uhr),
vervierfacht mit zusétzlichen Verkehren durch IGS (Bringverkehre)
und ZOB
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5.3 Bewertung der Prognoseverkehrssituation

Fir die Errichtung der IGS im Bereich der Strale ,Im Meerbachbogen* und
die geplante Verlegung des ZOB ist das zukiinftige Verkehrsaufkommen
und die Verkehrsabwicklung an der Kreuzung B 215 / ,Im Meerbachbogen®
zu berechnen.

Im Rahmen einer Verkehrsanalyse wurden die Verkehrsstrome analysiert.
Ausschlaggebend fir die Bewertung der Verkehrsqualitat ist die Spitzen-
viertelstunde im Zeitraum zwischen 7.30 Uhr und 7.45 Uhr, in der eine Viel-
zahl der Schiler/innen der Berufsbildenden Schulen ankommt. Infolge der
ausgepragten Spitzenviertelstunde weist der Knotenpunkt sehr starke
Linksabbiegeverkehrsstrome auf. Die Signalschaltung ist daher derart ge-
schaltet, dass die Griinzeiten fir den Linksabbieger verlangert werden. Die
ortlichen Beobachtungen belegen, dass i.d.R. auch wahrend dieser Spit-
zenviertelstunde die Mehrzahl aller Linksabbieger den Knotenpunkt in der
ersten Gruppenphase passiert.

Nach Realisierung der IGS Meerbachbogen und des ZOB wird davon aus-
gegangen, dass die Lehrer/innen der IGS Uber die Ziegelkampstrale zu
den Lehrerparkplatzen gelangen. Lediglich der Bringverkehr von Schiilern
und die Busse werden den Knoten in der morgendlichen Spitzenstunde
zusatzlich belasten.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden aufgrund der ausgepragten
Spitzenviertelstunde nicht fir die gleitende Spitzenstunde, sondern fir die
Spitzenviertelstunde durchgeflihrt, um verkehrlich auf der sicheren Seite zu
liegen. Durch die Erhéhung der Strome nach Realisierung der IGS Meer-
bachbogen und des ZOB ist kein leistungsfahiger Verkehrsablauf mehr
gegeben. Vor diesem Hintergrund ist eine zeitliche Entzerrung der Schulan-
fangszeiten zwingend erforderlich. Ausgegangen wird davon, dass die
Schulanfangszeiten um mindestens 15 Minuten auseinander liegen. Dies
hat zur Folge, dass die Bringverkehre zur IGS zeitlich versetzt zu den star-
ken Stromen der BBS auftreten werden.

Insgesamt wird mit 160 zusatzlichen Fahrten zur IGS im Bringverkehr ge-
rechnet. Diese Fahrten treten sowohl im Zu- als auch im Abfluss Uber die
Stral3e ,Im Meerbachbogen® auf.
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Die Leistungsfahigkeitsberechnungen zeigen fir die Spitzenviertelstunde
im Analysezeitraum, dass der Knotenpunkt eine befriedigende Verkehrs-

qualitat aufweist.

Infolge der Erhéhung der Abbiegestréme sind in den beiden Spitzenviertel-
stunden (Zeitraum 7.30 Uhr bis 8.00 Uhr) ausreichende Verkehrsqualitaten
gegeben. Dabei sind die Griinzeiten im Zuge der B 215 einzuhalten, die in
die ,,Griine Welle* integriert werden.
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Abb. 5.8: Bewertung der Verkehrsqualitat und Riuckstaulangen

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass durch eine Spreizung der Schul-
anfangszeiten der Berufsbildenden Schulen und der geplanten IGS Meer-
bachbogen eine Verteilung der Spitzenverkehre erreicht wird. Dadurch ist
bei dem derzeitigen Ausbaustandard eine ausreichende Verkehrsqualitat
gegeben. Bei der 90 %-Wahrscheinlichkeit (in 90 % ist der Ruckstau gleich
oder klrzer der angegebenen Werte) wird als mittlerer Rickstau flr den

- (JJJ Umwelt und Verkehr GmbH



5. Prognosesituation

Linksabbieger gegenwartig eine Lange von 104 m berechnet. Nach Reali-
sierung der IGS Meerbachbogen mit Sekundarstufe | und Il und des ZOB
steigt dieser Wert auf 149 m an. In der Spitzenviertelstunde zwischen 7.45
Uhr und 8.00 Uhr ist der Riickstau geringer und somit nicht bemessungsre-

levant.

Bezieht man die maximale Verkehrsbelastung am Knoten B 215 / Am
Meerbachbogen auf die anderen Varianten, so ist die Verkehrssituation bei
den anderen Varianten vergleichbar bzw. geringfligig besser
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6. Bewertung und Empfehlung

Erganzend zu der Bewertung der Leistungsfahigkeit der einzelnen Pla-
nungsfalle ergeben sich weitere Bewertungskriterien, die aus der verkehrli-
chen Gesamtbetrachtung heraus fir die Entscheidung relevant sind und
zusatzlich zu den vom Landkreis in der Entscheidungsfindung ebenfalls zu
bericksichtigenden Kriterien wie Kosten, Lagegunst, Grundstlicksverfiig-
barkeit sowie Qualitatsablauf aus Sicht der betroffenen Schulen zur Ge-
samtentscheidung beitragen.

Fur die Bewertung der unterschiedlichen Varianten sind zunachst die Krite-
rien der verkehrlichen Anbindung von vorrangiger Bedeutung:
— Erschlieung flr
- Linienbusverkehr,
- Radfahrer,
- FuBganger
— Flachenbedarfe der zukiinftigen Haltestelle,
— Organisation des Busverkehrs,
— stadtebauliche Einbindung des Vorhabens,
— stadtebauliche Impulse durch das Vorhaben,
— Neubaubedarfe.

6.1 Variantenbezogene Bewertung

Bewertung Variante 1 (aund b)

Die Verkehrssituation bei den Varianten 1a und 1b wird im Wesentlichen
dadurch gepragt, dass die Zufahrtsituation mit Verlangerung der Linksab-
biegerspur problemlos mdglich ist. Allerdings wird im Bereich der Abfahrt
mittags und nachmittags davon auszugehen sein, dass die Wartezeiten fiir
den OPNV ohne Signalisierung zum Teil sehr lang werden, so dass hier
eine Teilsignalisierung eingerichtet werden sollte. Diese misste das Aus-
fahren aus der Stockser Straflde nach links nach einer entsprechenden War-
tezeit regeln. Zusatzliche Signalgeber sind dazu erforderlich. Zu diskutieren
ware, ob bei einer Variante 1a, 1b auch ein FulRgangeriberweg in diesem
Bereich erforderlich ist, da die Schilerverkehrsstrome zur auf der Westsei-
te der B 215 liegenden Friedrich-Ebert-Schule ebenfalls vom ZOB aus
kommen werden. Die Variante erfordert die héchsten Ausbaukosten.
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Bewertung Variante 2
Die Verkehrssituation der Variante 2 wird durch eine nicht realisierbare Er-
schliellung gepragt, weshalb diese Variante nicht weiter verfolgt wird.

Bewertung Variante 3

Variante 3 weist die Verkehrsqualitatsstufe D (ausreichend) auf. Die Zufahrt
von der B 215 kann durch Verlangerung der Linksabbiegerspur (ggf. auch
Uber die Stockser Stralle hinaus) sichergestellt werden, wenn eine Grin-
zeitverlangerung erfolgt. Aufgrund der Signalisierung ist die Ausfahrt in den
Mittags- und Nachmittagsstunden problemlos. Die Fahrspuren im Bereich
des Meerbachbogens sind entsprechend auszubauen. Nachteilig bei dieser
Variante ist, dass weiterhin alle Rad- und FuRverkehrsstrome auf den Kno-
ten ,Am Meerbachbogen® treffen. Hier ist somit insbesondere in den Spit-
zenzeiten des Hol- und Bringverkehrs ein grofles Konfliktpotenzial vorhan-
den, welches durch planerische MaRnahmen geldst werden kann.

Die Variante ist vglw. kostenguinstig realisierbar.

Bewertung Variante 4

Die Verkehrsqualitat der Variante 4 ist aufgrund des Entfalls der Parkplatz-
flache vor den Berufsbildenden Schulen geringfligig besser als in der Vari-
ante 3. Allerdings ist die Konfliktsituation flir Radfahrer und Fuligénger im
Bereich der Zufahrt und des Knotenpunktes Meerbachbogen als sehr kri-
tisch einzuschatzen. Zudem sind laufend Stérungen des Schulbetriebs die
Folge. Die Variante 4 wird daher im weiteren Verlauf nicht weiter verfolgt.

Bewertung Variante 5

Die Verkehrssituation der Variante 5 ist aufgrund der Entzerrung von Bus-
und Kfz-Verkehren besser als in Variante 3. Durch die Entzerrung von Bus-
verkehr, der Uber den Meerbachbogen abgewickelt wird, ist ein erhdhtes
Mall an Verkehrssicherheit herstellbar. Die Ein- und Ausfahrt der Busse
Uber die neue Zufahrt wird ohne Signalisierung méglich sein.

Die Variante ist durch den Neubau der erganzenden Straflenverbindung
teurer als Variante 3.
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6.2 Zusammenfassende Bewertung

In der zusammenfassenden Bewertung zeigt sich, dass nur die Varianten
1, 3 und 5 verkehrstechnisch empfehlenswert sind. Aufgrund der Lage des
ZOB und der mdglichen Entzerrung der Fuldigangerverkehrsstrome zu den
Schulen und den anderen Einrichtungen wird eine Lage des ZOB gemafn
Variante 3 empfohlen.

Fur die Weiterentwicklung dieser Variante ergeben sich folgende Optionen:

— Realisierung der Variante 3 mit Beginn der Inbetriebnahme der IGS. Da
die volle Last des prognostizierten Verkehrs erst in etwa 5 bis 7 Jahren
auftreten wird, ist keine Beeintrachtigung des heutigen Verkehrsablau-
fes vorhanden.

— Uberprifung, inwieweit die Realisierung einer zusatzlichen Anbindung
an die B 215 moglich ist. Dann kénnte diese Anbindung ausschlief3lich
fur den Busverkehr zum ZOB zu einer Entzerrung der Verkehrssituation
am Meerbachbogen beitragen.

— Gdf. ist auch zu erwagen, ob die Einfahrt Meerbachbogen an der vor-
handenen Stelle geschlossen wird zugunsten einer véllig neuen Zufahrt
fur die Grinverbindung, die auch fur den Individualverkehr nutzbar ist,
sichergestellt werden soll. Hier sind weitergehende Uberlegungen und
Abstimmungen vorzunehmen.

Hannover, den 15. August 2014
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Dipl.-Ing. Heinz Mazur
PGT Umwelt und Verkehr GmbH



