Verkehrsuntersuchung Ortskern Essen-Werden

4.3.5. Variantenvergleich

Mittels einer Gegenuberstellung der Berechnungsergebnisse der Varianten 3 und 4 kénnen
die Zu- und Abnahmen der Verkehre auf den verschiedenen Streckenabschnitten im
Ortskern Werden miteinander verglichen und so die Praferenz fur einen Planfall, der fur die
weiteren Leistungsfahigkeitsberechnungen als Grundlage herangezogen wird, abgeleitet

werden.

Hierfur wurden im Untersuchungsgebiet 12 Straenquerschnitte im Ortskern Werden

ausg_ewéhlt.
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Analyse | Variante 3 Variante 4
Differenz Differenz
Variante 3 - Variante 4 -
Strale Analyse Analyse
Planfall 3 4
1| GustawvHeinemann-Bricke 41.375 42.975 1.6001 41.197 178
2|Laupendahler Landstr. 6.256 9.890 3.634 10.224 3.968
3| Grafenstr. 3.777 4.675 898 4.841 1.064
4|Brickstr. 16.116 4.300 -11.816 5.288 -10.828
5| Abteistr. 15.809 27.884 12.075| 25.500 9.691
6| Bungertstr. 3.768 3.758 -10 3.830 62
7|Klemensborn -Einbahnstralle 2.619 4.456 1.837 4.882 2.263
8|Klemensborn 6.059 7.820 1.761 8.346 2.287
9| Propsteistr. 7.439 5.387 -2.052 3.570 -3.869
10| Viehauser Berg 3.717 3.321 -396 3.611 -106
11| Velberter Str. 19.320 19.001 -319] 18.449 -871
12| Heckstr. 3.359 5.100 1.741 6.280 2.921
Tabelle 3: Gegenuberstellung der Belastungen aus Variante 3 und 4 mit dem Analyse-Nullfall

Planungskooperation: Ingenieurbiiro Helmert, BKR Essen, NTS Miinster

60



Verkehrsuntersuchung Ortskern Essen-Werden

Die Auswertung zeigt die deutlichsten Effekte flir den Streckenzug der B 224. Die
Verkehrsverlagerungen von der BrickstralRe auf die Abteistralle pragen das Bild in Variante
3. Die B 224 erfahrt in allen untersuchten Varianten leichte Entlastungen. Mit der
Durchbindung der A 44 in der Prognose 2020 sind Entlastungen auf der Velberter Stral3e
von fast 900 Kfz/Tag verbunden.

Die Wohn- und Geschaftsbereiche nordlich der B 224 sind gepragt von der Umorientierung
der Verkehre von der Propsteistral’e auf die Heckstralte und Grafenstral’e. Entlastungen
auf der Propsteistrale stehen Mehrbelastungen auf der Heck- und Grafenstral3e in gleicher
Hohe gegenuber.

Auf dem Klemensborn sind Mehrbelastungen durch die Bebauung Grine Harfe, sowie
durch weitere Bauvorhaben im Bereich Heidhausen insbesondere in der Prognose 2020 zu
erwarten.

Der Vergleich der Belastungsergebnisse der Netzvarianten 3 und 4 mit Zeithorizont 2011
bzw. 2020 zeigt fur den Stralenzug der B 224 die hdchsten Belastungen in der Variante 3
mit den heutigen Nachfragerelationen inklusive des zu erwartenden Verkehrsaufkommens
aus dem Bebauungsgebiet ,Grine Harfe".

Dieser Planfall 3 auf der Grundlage der Analyse 2011 bildet somit die Bemessungs-
grundlage fir die nachfolgenden Leistungsfahigkeitsuntersuchungen.

4.4. Konzeptidee Pfortnerung

Angesichts der starken Verkehrsbelastung des Werdener Ortskerns mit hohen Anteilen von
Quell- und Zielverkehr sind von Anderungen im bestehenden StralRennetz zwar raumliche
Umverteilungen zu erwarten, nicht aber erhebliche Verkehrsentlastungen in der Summe.
Dazu stellt sich die Frage, welche Auswirkungen von Pfértnerampeln an den Ortseingangen
der B 224 zu erwarten sind, beispielsweise am Ortseingang Heidhausen in Hohe der
Honnschaftenstrale und am Ortseingang Werden vor der Briicke.

Betrachten wir zunachst eine mdgliche Pfortnerampel an der Bergischen LandstraBe in
Heidhausen vor der Ampel Honnschaftenstralte Richtung Norden, mit der die Morgenspitze
Richtung Werden bzw. Essen gedampft werden konnte. Hier ware die Anlage einer Busspur
zur Stauumgehung mdglich, weil die Stral’enbreite von 10,10 m ausreichend ware. Es ist in
der Spitzenstunde Richtung Werden mit einer Belastung von ca. 600 Kfz (8% von 7.300) zu
rechnen. Wenn hier jedes 2. Kfz gestaut wiirde, waren 300 Kfz in der Spitzenstunde betrof-
fen.

Der Verkehrsstrom teilt sich auf in 1/3 Zielverkehr nach Werden und 2/3 Durchgangsver-
kehr in Richtung Essen. Wenn sich bei einer Pfortnerung nun Ziel- und Durchgangsverkehr
gleich verhielten und auf der B 224 blieben, ware auch die Halfte des Zielverkehrs vom
Stau betroffen. In diesem Fall wiirde sich in der Morgenspitze von 7-9 Uhr ein Stau von 600
Kfz/h = ca. 4,2 km Lange bilden. Wahrscheinlicher ware jedoch, dass sich nur der Zielver-
kehr nach Werden mangels Alternativroute vor der Pfértnerampel staut, der Durchgangs-
verkehr jedoch Alternativrouten wahlt, z.B. Gber Kupferdreh. Dann wirden stlindlich etwa
200 Kfz auf andere Routen verdrangt und 100 Kfz gestaut (Stauldnge nach 2 Std. = 1,4
km). In den 2 Spitzenstunden wurden 400 Kfz verdrangt, das sind ca. 17% des Richtungs-
verkehrs in der morgendlichen Spitzenstunde in der Abteistralle Richtung Gustav-
Heinemann-Brlicke bzw. Essen, aber nur 1,4 % des taglichen Verkehrs auf der Abteistrale.
Fir das Werdener Zentrum waren in der Spitzenstunde spurbare Entlastungen, insgesamt
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werktaglich jedoch nur geringe Effekte zu erwarten. Gerade anfangs wirden sich erhebliche
Staus vor der Pfértnerampel und spater Umwegfahrten einstellen.

Eine zweite Pfortnerung kdnnte an der Bredeneyer StraBe sowie an der Einmindung der
Ruhrtalstrale vor dem S-Bhf. Werden eingerichtet werden, um die Nachmittagsspitze
Richtung Werden und Velbert zu dampfen.

Die Nachmittagsspitze verteilt sich fast gleichmafig im Zeitraum 15-19 Uhr und weist auf
der Gustav-Heinemann-Bricke in Richtung Werden eine Belastung von ca. 1.880 Kfz in der
Spitzenstunde auf. Davon sind % Zielverkehr (1.410 Kfz) nach Werden/ Heidhausen und
470 Kfz Durchgangsverkehr.

Wenn man mit einer Pfértnerung nicht den Zielverkehr nach Werden beeintrachtigen will,
darf die Pfértnerampel nur den Durchgangsverkehr in der Gré3enordnung von ca. 400 Kfz
in der Spitzenstunde aufhalten, das entsprache ca. 21 % des Richtungsverkehrs. Ansons-
ten ware mit erheblichen Staus zu rechnen, bei denen vorwiegend der Zielverkehr nach
Werden betroffen ware.

Wenn sich bei einer solchen Pfoértnerung Ziel- und Durchgangsverkehr gleich verhalten
wirden und auf der B 224 blieben, waren neben 100 Kfz des Durchgangsverkehrs auch %
von 400 Kfz= 300 Kfz des Zielverkehrs von Stau betroffen. In dem Fall wirde sich von 15-
19 Uhr ein Stau von 400 Kfz *4 Stunden = 1.600 Kfz = 3,7 km Lange (bei 3 Fahrspuren,
verteilt auf Bredeneyer Str. und Ruhrtalstral3e) bilden. Wahrscheinlicher ware jedoch, dass
der Zielverkehr nach Werden mangels Alternativroute auf der B 224 bleibt und sich ggf. vor
der Pfortnerampel staut (300 Kfz/h), der Durchgangsverkehr jedoch Alternativrouten wahlt,
z.B. Uber Kupferdreh. Dann wirden 100 Kfz in der Stunde verdrangt, in den 4 Spitzenstun-
den wirde sich ein Stau von1.200 Kfz = 2,8 km Lange (bei 3 Fahrspuren, verteilt auf
Bredeneyer Str. und Ruhrtalstral3e) bilden. Der Effekt ware i.W. Umwege und Mehrbelas-
tungen auf Alternativrouten, wahrend auf der Bricke von dem Richtungsverkehr (1.400
Kfz/h) etwa 300 Kfz (= 21 %) stundlich weniger flieRen wirden. In den 4 Spitzenstunden
nachmittags wirden 1.200 Kfz vor der Briicke zuriickgehalten, dies entspricht ca. 4,3 % des
DTV in der Abteistralle.

Fir das Werdener Zentrum waren von einer solchen Pfértnerung zwar in der Nachmittags-
spitze splrbare Entlastungen zu erwarten, insgesamt Uber den gesamten Tag jedoch nur
geringe Effekte. Diese Pfortnerung wirde allerdings von erheblichen Staus vor der Pfort-
nerampel begleitet, von denen vorwiegend der Werdener Zielverkehr und auch die Busli-
nien 190, 169 und SB 19 betroffen waren. Daher stellt die Pfortnerung nur eine ergan-
zende Moglichkeit einer Verkehrslésung dar, die dann zum Zuge kommen konnte, wenn
in Spitzenstunden Uberlastungen (Staus) im Ortskern eintreten. Dann kénnten Pfértneram-
peln temporar die Staus in Zonen aulierhalb des Werdener Zentrums verlagern.
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5. Leistungsfahigkeit

5.1. Leistungsfahigkeit Knotenpunkte

Fir die unter 3.4 ermittelte Vorzugsvariante werden auf Basis der Spitzenstundenwerte fur
den Analyse-Nullfall 2011 zuzuglich ,Grine Harfe* fur die maf3gebenden Knotenpunkte bzw.
Lichtsignalanlagen Leistungsfihigkeitsberechnungen gemaR HBS 2001 fiir die Morgen-
und Nachmittagsspitze durchgefuhrt.

Betrachtet werden nachfolgend benannte Knotenpunkte:

1. Ruhrtalbriicke Werden Westseite (Bredeneyer Stral3e / Ruhrtalstra3e / Im Léwental)
Ruhrtalbricke Werden Ostseite (Briick-/Abtei-/Laupendahler Landstralle)
FulRgangerschutzanlage Abteistrale, Hohe Klemensborn

FulRgangerschutzanlage Werdener Markt

o bk~ oD

Bruckstralle/ Propsteistralle

Fur die signalisierten Knotenpunkte 1 und 5 wurden verkehrstechnische Unterlagen zur
Verfigung gestellt. Die daraus zu entnehmenden Festzeitprogramme werden in Anlehnug
der vorhandenen Zwischenzeiten entsprechend der zu erwartenden Verkehrsbelastung und
Erzielung eines leistungsfahigen Verkehrsablaufes angepasst bzw. auf Basis geschatzter
Zwischenzeiten entsprechend der neuen Knotenpunktgeometrie (Knoten 2 bis 4) neue
Festzeitprogramme entworfen. Die Herstellung einer Koordinierung Uber den Streckenzug
zwischen den oben genannten Knotenpunkten wird angestrebt. Die Lichtsignalanlagen im
Zuge der B 224 in der Ortsdurchfahrt Werden werden heute koordiniert betrieben. Die in den
Spitzenstunden geschaltete Umlaufzeit betragt hierbei derzeit 90 s. Die Umlaufzeit von 90
Sekunden wird flr die neu zu entwerfenden Festzeitprogramme beibehalten. Als
Progressionsgeschwindigkeit wird eine Geschwindigkeit von 40 km/h gewahlt. Eine
Darstellung der Koordinierung als Zeit-Weg-Diagramm kann den Anlagen 11 bis 12
entnommen werden.

Die nach dem HBS zu erwartende Qualitat des Verkehrsablaufes wird fir alle Knotenpunkte
ermittelt.

Einteilung der Qualitatsstufen:

QSV | Definition

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt

A passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

B Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren/-gehen. Die Wartezeiten sind kurz.
Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kon-

C nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Warte-

zeiten sind spirbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer
Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten
D fur alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im
E Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die
Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist groer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge missen bis zu
F ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wéchst stetig. Die Wartezei-
ten sind extrem lang. Die Anlage ist (berlastet.

' Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS), FGSV, Kdln 2001
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5.1.1. Ruhrtalbriicke Werden Westseite, Knoten 1

Die derzeitige Signalgruppenbezeichnung und -einteilung des Knotenpunktes 1 wird
ubernommen. Auf Grund des zukinftigen Verzichts der Fuflgangerfurt b2 bis b4, vgl.
Abbildung 49, wird das bestehende nachmittagliche Programm fiir beide zu betrachtenden
Spitzenstunden modifiziert.

A N A

:
\
.

\

In Vorzugsvariante entfallt
- Fugéngerfurt b2-b4

eine Spur fur die Rechtsabbieger
in Zufahrt 3

o T )

—
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Nach dem Verfahren des HBS ist der Verkehrsablauf hier flir beide Spitzenstunden der Stufe
C — zufriedenstellend — zuzuordnen.

5.1.2. Ruhrbriicke Werden Ostseite, Knoten 2

Nach dem Verfahren des HBS ist der Verkehrsablauf hier flir beide Spitzenstunden der Stufe
C - zufriedenstellend — zuzuordnen. Auf Grund der koordinierten Steuerungen sind die fur
die Hauptrichtungen nach HBS theoretisch ermittelten Staulangen von ca. 100 m bis 120 m
nicht zu erwarten. Die Staulangenbildung kann fir koordinierte Steuerungen realistischer
mittels Simulation abgebildet werden und wird in Kapitel 5.3 noch naher erlautert.

Abb. 49: Geplanter Ausbau flr den Knotenpunkt Ruhrbriicke Werden Ostseite, Knoten 2

5.1.3. FSA AbteistraBe auf Hohe Klemensborn, Knoten 3; FSA Werdener Markt,
Knoten 4

Abb. 50: Geplanter Ausbau fir den Knotenpunkt AbteistralRe/ Klemensborn, Knoten 3
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Abb. 51: Geplanter Ausbau flr den Knotenpunkt Werdener Markt, Knoten 4

Zur Minimierung der Fufigéngerwartezeiten an den unmittelbar im Ortskern gelegenen
FulRgangerschutzanlagen Abteistralle/ Klemensborn und Abteistralle/ Werdener Markt
erscheint eine Umlaufzeit von 45 s glnstig. Dennoch werden die FSA hinsichtlich einer
Koordinierung fur den Kfz-Verkehr ebenfalls mit einer Umlaufzeit von 90 s betrieben. Bei
einer Umlaufzeit von 45 s bleiben dem Kfz-Verkehr maximal 20 s Freigabezeit. Durch die
z.T. deutlich langeren Freigabezeiten fir die Hauptrichtungen an den benachbarten
Knotenpunkten bleiben zahlreiche Fahrzeuge an den beiden FSA ,hangen“. Somit entstehen
Ruickstaus, die im nachsten Umlauf vor der Ankunft des nachsten Fahrzeugpulks aufgelost
werden muissen, wodurch die Effektivitat der Freigabezeit reduziert wird.

Das Signal FV1 am Knoten 3 wird nur bei ausfahrenden Bussen geschaltet, ansonsten dient
diese Lichtsignalanlage vorrangig der sicheren Querung der B 224 fir Ful3ganger.

Die Qualitat des Verkehrsablaufes fir den Kraftfahrzeugverkehr kann gemafd HBS der Stufe
C (Knoten 3) bzw. der Stufe A (Knoten 4) zugeordnet werden.

5.1.4. BriickstraBe/ PropsteistraBe, Knoten 5

Die derzeitige Signalgruppenbezeichnung und —einteilung des Knotenpunktes 5 wird
ubernommen und das bestehende nachmittagliche Programm (3.1.0) fur beide zu
betrachtenden Spitzenstunden modifiziert. Damit kann fir beide Spitzenstunden die
Qualitatsstufe C ermittelt werden.
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Abb. 52: Geplanter Ausbau fir den Knotenpunkt Werdener Markt, Knoten 4

5.1.5. Zusammenfassung der Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die nachfolgende Tabelle liefert einen Uberblick tber die erreichbaren Qualitatsstufen in der
Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde an den beschriebenen Knotenpunkten mit LSA.
Demnach kann an jeder LSA zu jedem Zeitpunkt mindestens eine Verkehrsqualitat der Stufe
C erreicht werden. Die detaillierten Berechnungen zur Leistungsfahigkeit einzelner
Verkehrsstrome kdnnen Anlagen 1-10 entnommen werden.

Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
Qualitatsstufe Qualitatsstufe
Knotenpunkt gemak HBS 2001 | Knotenpunkt gemak HBS 2001
Ruhrtalbricke C Ruhrtalbriicke C
Werden Westseite Werden Westseite
Ruhrtalbricke C Ruhrtalbriicke C
Werden Ostseite Werden Ostseite
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FSA auf Hohe c FSA Hohe B
Klemensborn Klemensborn

FSA Werdener A FSA Werdener A
Markt Markt

Briickstralke / Prop- c Briickstralke / Prop- c
steistralle steistralle

Tabelle 4:  Verkehrsqualitat gemal HBS 2001 an den Knotenpunkten 1-5 (bez. auf den Einzel-
knoten)

5.2. Seitliches Parken im Zuge der AbteistralBe

Im Zuge der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurde zusatzlich gepruft, ob in der Abteistrale
temporar einzelne Fahrstreifen als Parkflachen genutzt werden koénnen. Aufgrund der
Tatsache, dass in der Abteistralle in Fahrtrichtung Ruhrbriicke nur im Knotenpunktbereich
zwei Fahrstreifen vorgesehen sind, beschrankt sich die Untersuchung auf die West-Ost-
Richtung (stadtauswarts). Der rechte Fahrstreifen kann nur dann als Parkflache genutzt
werden, solange die vorhandene Verkehrsstarke die Kapazitat nicht Uberschreitet. Dadurch,
dass die Fahrstreifen von FV2 unmittelbar hinter dem Knoten 2 zu einem Fahrstreifen
zusammengefihrt werden, ergibt sich die Kapazitat des Verkehrsstroms auf der Abteistralie
in West-Ost-Richtung aus der Kapazitdt am Signalquerschnitt FV2 fir einen Streifen am
Knoten 2 zzgl. der Verkehrsstarke, die sich hinter Knoten 2 in den durchgehenden
Fahrstreifen einfadelt. Diese Verkehrsstarke betragt bei 40 Umlaufen/h maximal 200 Kfz/h
unter der Annahme, dass sich vor der Fahrstreifenzusammenfiihrung max. 5 Fahrzeuge
aufstellen koénnen. Im folgenden Diagramm wird die Kapazitat eines Fahrstreifens der
vorhandenen Belastung in der Abteistralle gegenubergestellt.

Vergleich der stiindl. Belastung in der AbteistraBe mit der Kapazitat einer Fahrspur in West-Ost-Richtung

I Kfz/h in West-Ost-Richtung —— Kapazitat
einer Spur

1600

1400 +

1200 +

1000 + #

N 800 +

600 +

400 |

200 +

Uhrzeit

Abb. 53: Tagesganglinie und Kapazitat eines Fahrstreifens in der Abteistralie
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Demnach ist ein Parken auf der Sidseite der Abteistralie nur aufderhalb der Spitzenstunden
von 20:00 Uhr bis 07:00 Uhr und von 10:00 bis 14:00 Uhr mdglich. Ob in den Randzeiten von
9-10 und von 14-15 Uhr das Parken zugelassig ware, kann abschliefend erst in der weiteren
Ausarbeitung entschieden werden.

5.3. Verkehrsflussberechnung

Auf der Grundlage des verkehrstechnischen Entwurfs wurde eine mikroskopische
Verkehrsflusssimulation mit dem Programmsystem VISSIM (Version 5.40) fur die Morgen-
und Abendspitze fur den Kfz-Verkehr aufgebaut und kalibriert. In den Bereichen, in denen
eine Stoérung des Verkehrsflusses durch FuRganger oder Radfahrer zu erwarten ist, wurden
auch FuBgangerstrome im Simulationsmodell berlcksichtigt. Die Verkehrsstarken fur die
FuRganger und Radfahrer wurden abgeschatzt. Das Simulationsmodell wird augenscheinlich
ausgewertet und angepasst, soweit sich Schwachstellen ergeben.

Das Simulationsnetz umfasst die finf beschriebenen Knotenpunkte im Zuge der
Ortsdurchfahrt Essen-Werden, sowie einige Nebenstraflen zur Abbildung des Schulverkehrs.
Zur umfassenden Darstellung des Verkehrsgeschehens werden mehrere OV-Linien mit den
neu geplanten Haltestellen modelliert. In Probe-Simulationslaufen wurde das gesamte
Verkehrskonzept auf Schwachstellen untersucht.

5.4. Modifizierung Vorzugsvariante

Bei der Simulationsauswertung wurde deutlich, dass in der sudlichen Zufahrt am Knoten 2
(Laupendahler LandstralRe) trotz QSV C nach HBS ein permanenter Rickstau entsteht, weil
die zweistreifige Linksabbiegespur in Richtung Ruhrbricke nicht ausreichend lang
ausgebildet ist. Geradeaus bzw. rechtsabbiegende Verkehre in die Briick- bzw. Abteistralte
bleiben im Rlckstau des Linksabbiegeverkehrs stecken, kdnnen nicht bis zur Haltlinie
vorfahren und somit die Freigabezeiten nicht nutzen. Deshalb wurde das Verkehrskonzept in
dieser Zufahrt nachtraglich geandert. Der doppelte Linksabbiegefahrstreifen von der
Laupendahler Landstrafle in Richtung Ruhrbricke wurde verlangert. Aufgrund des
Platzmangels entfiel dadurch der Linksabbiegefahrstreifen von der Laupendahler Landstralle
in die Rittergasse. AnschlieRende Simulationslaufe zeigten eine deutliche Verbesserung der
Verkehrssituation.

Zur Simulationsauswertung wurden jeweils fur die Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde
funf Simulationslaufe mit verschiedenen Zufallsvariablen durchgefihrt. Dabei wurden die
Reisezeiten, Verlustzeiten und Staulangen auf den mafigebenden Routen gemessen. Die
Ergebnisse sind in den folgenden Tabellen aufbereitet. Bei den Werten handelt es sich um
Mittelwerte aus allen funf Simulationslaufen.

Morgenspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde

MQ2 | MQ3 | MQ4 | MQ5 | MQ2 | MQ3 | MQ4 | MQ5

Reisezeit [s] 258,2 | 248,6 | 74,8 | 121,4 | 146,7 | 135 138 | 204,2

Verlustzeit [s/FZ] 174 179 26 35 63 64 89 119

Tabelle 5:  Ergebnisse der Reisezeitmessungen
Messquerschnitt MQ 2: Velberter Str. nach Bredeneyer Str.
Messquerschnitt MQ 3: Velberter Str. nach Ruhrtalstr.

Messquerschnitt MQ 4: Bredeneyer Str. nach Rittergasse
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Messquerschnitt MQ 5: Bredeneyer Str. nach Velberter Str.

(Messquerschnitt MQ1 diente einer Kontrollmessung)

Morgenspitzenstunde

Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4 Nr. 5 Nr. 6
mittlere Staulange [m] 16 15 43 1 92 147
achmittagsspitzenstunde
Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4 Nr. 5 Nr. 6
mittlere Staulange [m] 359 34 16 4 24 27

Tabelle 6:

Nr.1: Ruhrbriicke West, Stauzahler fur FV1 in der Bredeneyer Stralle

Ergebnisse der Staulangenmessungen

Nr.2: Ruhrbriicke West, Stauzahler fir FV3R in der Ruhrtalstrale
Nr.3: Ruhrbriicke Ost, Stauzahler fir FV1L in der Laupendahler LandstralRe
Nr.4: Ruhrbriicke Ost, Stauzahler fir FV4 als LA in die AbteistralRe
Nr.5: Ruhrbriicke Ost, Stauzahler fiir FV3 aus der Abteistralle

Nr.6: BriickstralRe / Propsteistralle, Stauzahler fir FV5 auf der Briickstralke

Die mittlere Stauldange am Querschnitt 1 ist deutlich langer als im HBS-Nachweis. In der
Simulation ist zu erkennen, dass FV1 die Griinzeit am Knoten 1 wegen des Ruckstaus von
FV2 an LSA 2 nicht vollstdndig nutzen kann. Aufgrund der Schwankungen in der

Verkehrsbelastung entstehen somit an Knoten 1 fir FV1 erhebliche Rickstaus.

Ein Vergleich der Ubrigen gemessenen Staulangen mit den vorhandenen Staurdumen fuhrt
zu dem Ergebnis, dass die geplanten Staurdume der Vorzugsvariante ausreichend
bemessen sind und hier somit keine verkehrlichen Beeintrachtigungen durch Rickstau zu

erwarten sind.
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6. Vorplanung

Die Vorzugsvariante wurde im Sinne einer Vorplanung im Maf3stab 1:1000 ausgearbeitet, um
sie fur die Prasentation in der Offentlichkeit verstandlich zu machen und eine Grundlage fiir
die vertiefende MalRnahmenplanung zu schaffen (siehe Plan 1 in der Anlage). Dabei erfolgte
insbesondere eine Darstellung der Verkehrsfuhrung und der Verkehrsflachen im Ortskern,
der Flachen fir den FuR- und Radverkehr, der Haltestellen des OPNV sowie die Darstellung
der stadtebaulichen Qualitaten der Platze und 6ffentlichen Raume.

6.1. Verkehrsfiihrung

AbteistraBe / Briickstrae

Die neue Planung basiert auf dem Grundgedanken, dass die Brickstralle vom
Durchgangsverkehr entlastet und der Verkehr der BriickstralRe (B 224) in der Abteistrale
gebindelt wird. Hierfur ist es notwendig, die Einbahnstralenregelung in der Abteistralle
aufzuheben und die AbteistralRe flr Verkehre in beide Richtungen zu 6ffnen. Wahrend die
Abteistrale durch die Bindelung des Durchgangsverkehrs mehr belastet wird, werden
sowohl die Brickstrale (Abschnitt zwischen Gustav-Heinemann-Briicke und Werdener
Markt) als auch der Werdener Markt als zentraler Platz in Werden beruhigt und gewinnen an
Aufenthaltsqualitat. Die BrlckstralRe bleibt weiterhin einstreifig fir den MIV befahrbar, sie
wird jedoch verkehrsberuhigt. Die heutige Einbahnstral’enregelung in der Brickstralte wird
umgedreht.

Die AbteistralRe verlauft zweistreifig fur die Verkehre Richtung Velbert, um den Verkehr nach
der Kreuzung schnell zu verflissigen. Die Gegenfahrtrichtung ist kurzfristig (ab Werdener
Markt) einstreifig und wird nach der beidseitigen Bebauung der Abteistralle und vor der
Kreuzung Kastellplatz auf zwei Streifen aufgeweitet. Auf Grund der engen Bebauung der
AbteistralRe ist es nicht mdglich, die Abteistralle durchgehend vierstreifig fihren zu lassen,
ohne dass Engstellen und Einschrankungen fir den Fuligangerverkehr entstehen. An der
Abteistralle erhalten alle Gehwege eine Mindestbreite von 2,50 m. Mit der Aufweitung vor
der Bruckenkreuzung wird dennoch gewahrleistet, dass der Verkehr genug
Aufstellungsflache zur Verfligung hat und so doppelt so viele Fahrzeuge die Kreuzung
Uberqueren konnen. Die Bushaltestelle Werdener Markt bleibt bestehen. Um den Verkehr
auf der Abteistralle durch die Bushaltestelle nicht zu blockieren, wird Richtung Gustav-
Heinemann-Bricke eine Busspur eingeflhrt. In der Gegenfahrtrichtung halt der Bus auf der
rechten Fahrbahn (Haltestellenkap). Da dort die Fahrbahn zweistreifig ist, kann der Verkehr
weiter flieRen, ohne dass der stehende Bus diesen behindert. Auf Grund des hohen
Fullgangeranteils am Werdener Markt (Hauptumsteigepunkt, Universitat, Zugang zu
Schulen) werden zwei Fulligangerampeiln integriert. Diese beiden
Uberquerungsmdéglichkeiten sollen den FuBgangern eine schnelle und bequeme
Uberquerung der BundesstralRe erméglichen.

Grafenstralle, Joseph-Breuer-StraRe, Heckstrale

Die StralRenfihrungen in der Grafenstralle, Joseph-Breuer-Strale und Heckstralte
orientieren sich an der Bestandssituation. Es entsteht mit der Anderung der
EinbahnstralRenregelung in der BrickstralRe ein Altstadtring gegen den Uhrzeigersinn. Der
Kreuzungsbereich Grafenstralle/ Brickstralle wird durch die Beruhigung und die
Fahrtrichtungsanderung entscharft, und auch der Werdener Markt wird zusatzlich beruhigt.
Die Kreuzung Grafenstralle/ Brlckstrale ermoéglicht eine Abbiegung in beide
Fahrtrichtungen (Richtung Brickstralle sowie Richtung Briicke). Die nordlichen Anwohner
werden durch den Altstadtring weiterhin direkt zur Gustav-Heinemann-Briicke geflihrt.
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Werdener Markt

Aktuell wird der Werdener Markt von den Verkehren stark zerschnitten. In der neuen
StrafBenfuhrung fallt die Einbiegung und Linksabbiegermoglichkeit am Werdener Markt weg,
um den Verkehr auf der Abteistra3e zu blindeln und den Werdener Markt zu beruhigen. Die
ehemaligen Linksabbieger am Werdener Markt konnen durch die neue
Einbahnstraflenregelung in der BrickstraRe direkt an der Kreuzung ostliche Gustav-
Heinemann-Brucke auf den Altstadtring fahren. Die B 224 oberhalb des Werdener Markts
verlauft bis zum Werdener Markt zweistreifig. Der rechte Fahrstreifen wird allerdings
oberhalb des Werdener Marktes zur Rechtsabbiegerspur in die Heckstrale und den
Altstadtring.

Klemensborn/ BungertstraBe/ Kastellgraben/ Rittergasse

Die EinbahnstralRenregelungen des Klemensborn und der BungertstralRe werden umgedreht,
wodurch Verkehre aus den sudlich angrenzenden Wohngebieten zur Gustav-Heinemann-
Bricke nicht mehr Uber den stark befahrenen Werdener Markt und die Brickstrale
abgewickelt werden, sondern sudlich zur Laupendahler Landstrafle umgeleitet werden. Die
Umleitung erfolgt Uber die Bungertstral’e, Kastellgraben und Rittergasse zur Laupendahler
LandstralBe. Verkehre von der Bricke zum Klemensborn werden nun Uber die Abteistralle
fahren und rechts in den Klemensborn abbiegen. Fir den von Stiden kommenden Ortsbus
wird hier eine extra Busspur in Gegenfahrtrichtung des MIV eingefihrt, da dort eine neue
Haltestelle flr die neue Ortsbuslinie entsteht (siehe Kapitel 3.2). Die Stichstrale im
Kastellgraben wird aufgehoben, um den Kastellgraben mit der Bungertstral’e zu verbinden.
Hierzu muss der Platz vor dem heutigen Werdener Café verkleinert werden.

Kreuzung Kastellplatz/ Briicke

Die Kreuzung erlaubt durch die Anderungen in der Briick- und der Abteistralle das Abbiegen
in alle Richtungen.

Die AbteistralBe ist auf insgesamt funf Streifen an der Kreuzung erweitert, um ein
leistungsfahiges Ein- und Ausfahren zu ermdglichen. Dabei stehen dem Verkehr vom
Werdener Markt Richtung Gustav-Heinemann-Bricke zwei Streifen fir das Geradeaus-
Fahren sowie ein Streifen fir das Linksabbiegen zur Verfligung. Dies bietet dem
Durchgangsverkehr (geradeaus) doppelt soviel Aufstellflache, eine Verkirzung der Griinzeit
und ermdglicht somit auch doppelt so vielen Fahrzeugen die Uberquerung der Kreuzung.
Dadurch wird ein Rulckstau vermieden bzw. verringert. Die Verkehre, die rechts in die
Bruckstral’e abbiegen wollen, werden Uber eine separate Rechtsabbiegerspur abgeleitet.
Weiterhin bestehen zwei Fahrstreifen fir die Verkehre Richtung Velbert, dadurch wird der
Verkehr schnellstmoglich nach der Kreuzung verflissigt.

Die Laupendahler LandstralRe (L 442) erweitert sich von einem Fahrstreifen zur Kreuzung hin
auf zwei Linksabbiegerspuren (L 442 Richtung Gustav-Heinemann-Briicke) und einer sowohl
Geradeaus- (Richtung Brickstrale) wie auch Rechtsabbiegerspur (Richtung Abteistrale).
Die Gegenfahrbahn (BrickstraRe Richtung L 442) bleibt einstreifig. Fir die Linksabbieger in
die Rittergasse wird in einem kurzen Abschnitt die Fahrbahn zum Linksabbiegen auf-
geweitet.

Die Fahrbahn auf der Gustav-Heinemann-Briicke behalt ihre duleren Abmessungen, es
werden aber zwei Streifen flir den geradeausfahrenden Durchgangsverkehr sowie zwei
Streifen fir die Linksabbieger in die BriickstraRe eingerichtet. Die Rechtsabbieger in die L
442 bekommen die Moglichkeit, vor der Kreuzung auf einem separaten Fahrstreifen
abzubiegen. Die zwei Streifen flir die Verkehre aus der Abteistral’e erweitern sich nach der
Kreuzung auf vier Streifen zur Einfahrung in die Kreuzung am Werdener S-Bahnhof.
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Die Fahrbahn aus der GrafenstralRe/ Briickstrae wird auf zwei Streifen erweitert. Der rechte
Fahrstreifen fihrt geradeaus auf die Gustav-Heinemann-Briicke. Der linke Fahrstreifen
splittet sich in eine Linksabbiegerspur in die Abteistralle und eine Geradeausspur in die
Laupendahler LandstralRe auf. Die Linksabbieger von der Gustav-Heinemann-Bricke
Richtung Brickstrale werden zunachst zweistreifig gefuhrt, die linke Fahrspur wird vor der
Kreuzung Grafenstral’e/ Briickstrale reduziert und die Abbieger missen sich auf einen
Fahrstreifen verflechten.

PropsteistraBe/ HeckstraBe/ Diickerstralle

Die Verkehrsfihrung in der Propsteistralle, Heckstralte und Dickerstral’e bleibt bestehen.
Eine EinbahnstralRenregelung, die das Problem der engen Begegnungsverkehre behoben
hatte, hatte den Nachteil, dass keine Ortsbusverbindung geschaffen werden kann.

6.2. Stadtebau
6.2.1. Parkraumentwicklung im Ortskern

Fir die Anwohner und den Einzelhandel im Werdener Ortskern ist angesichts des
bestehenden Parkraummangels ein wichtiger Aspekt, ob dieser durch das vorgeschlagene
Verkehrskonzept entscharft werden kann. Die Gegenlberstellung der Parkplatzangebote im
Bestand (ohne Baustelle) und in der Planung ergibt eine insgesamt positive Bilanz, mit
einem Zugewinn in der Brickstralte, aber Verlusten in der Abteistral’e. Ein temporares
Parken ist heute an der BriickstraRe gegeben und kunftig in der Abteistrale.

Stralle Bestand Planung Differenz
Kastellplatz 40+7 55 + 8
BungertstralRe 14 19 +5
Klemensborn 10 2 -8
Abteistrale 16 + 21 21 - 16
Brickstralle 8-59 17 29 +12
Brickstralle 67-81 0 15 +15
Summe +16

Tabelle 7:  Parkraumbilanz Ortskern Werden

Wie Tabelle 7 zeigt, wird die angespannte Parkplatzsituation im Werdener Ortskern durch
das Verkehrskonzept leicht verbessert; man konnte mit Einrichtung einer mehrstdckigen
Parkpalette am Kastellplatz aber noch eine weitere bedeutende Verbesserung erzielen.
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6.2.2. FuBgangerfiihrungen und Fahrbahndimensionen

Durch die Verkehrsanderungen des MIV und einer Neugestaltung gewinnt der Werdener
Markt an Aufenthaltsqualitat (siehe Kapitel 6.2.3).

Zurzeit bestehen viele Engpasse im Fuldgangerbereich (Abteistrale, Brlckstralle,
Klemensborn, Werdener Markt), die durch eine Verbreiterung der Fullwege im gesamten
Planungsbereich entscharft werden. Durch die Erweiterung der Gehwege wird den
FuRgangern mehr Platz im StralRenraum zugestanden, und zusatzlich gewinnen die
vorhandenen Einrichtungen in den Bereichen Gastronomie, Einzelhandel und Dienstleistung
an Erlebnisqualitat. Vor allem in der Abteistrale, in der Brickstralle und im grof3en
Kreuzungsbereich Kastellplatz wurde darauf geachtet, dass die FuRwege eine Breite von
2,50 m nicht unterschreiten. Wegen der Erweiterung der Kreuzung sowie dem drei- bis
vierstreifigen Ausbau der Abteistral’e und dem zusatzlichen Wegfall des Parkstreifens muss
hier gentgend Abstand zur Fahrbahn fir den Fuliganger geschaffen werden. Zudem wurde
berlcksichtigt, dass die Gehwege an den Haltestellen am Werdener Markt aufgeweitet
werden, um genugend Flache zum Warten und fur zusatzlichen FulRverkehr zu erméglichen.

Aktuell sind die Uberquerungen der Stralen fur die FuRganger oft mit langen Wartezeiten
verbunden. Die Planung sieht vor, dass vor allem an der BrickstraRe, dem Werdener Markt
und an der Kreuzung Gustav-Heinemann-Briicke mehr Uberquerungsméglichkeiten
entstehen. An der Kreuzung Kastellplatz kdnnen die Fulganger alle Strallenseiten
Uberqueren. In der Brickstralle auf Hohe des Durchgangs (Abteistral3e/ Briickstrae) sowie
im Kreuzungsbereich (GrafenstraRe/ Briickstralke) werden fir eine leichte Uberquerung
Zebrastreifen geschaffen. Da vor allem am Werdener Markt viel FuRgangerverkehr herrscht,
werden hier zwei FuRgangerampeln zur Abtei und zur Folkwang Universitat eingefihrt. Diese
sollen eine schnelle Uberquerung der Bundesstralie gewahrleisten.

Die Verbreiterung der Gehwege sowie die neuen Uberquerungsmdglichkeiten bringen auch
fur die Radfahrer mehr Raum und eine bessere Anbindung im Verkehrsraum. Vor allem
durch die Anderungen in der BriickstraBe wird den Radfahrern die Anbindung von der
Brucke zum Werdener Markt und zur Werdener Altstadt erleichtert. Zudem werden aktuell
die Beschilderungen fur Radfahrer erneuert und verbessert.

Zusatzlich zu den verbreiterten FulRwegen wurde versucht, durch eine Begrinung der
StralRen die Aufenthaltsqualitat zu steigern. Dabei wurden die Brickstral’e, der Werdener
Markt, der Parkplatz am Kastellgraben sowie die Bushaltestellen am Werdener Markt
vermehrt begrint. Die alten Bestandsbaume am Werdener Markt, in der oberen Brickstral3e
und auf dem Parkplatz am Kastellgraben bleiben erhalten und werden in die Gestaltung
integriert.

Aktuell Uberdimensionierte Fahrbahnbreiten werden zuriickgebaut. Durch den Rickbau der
Fahrbahnbreiten besteht so die Mdglichkeit, drei Fahrstreifen mit einer Breite von 3,25 m in
der Abteistralle zu realisieren und in der Brickstralle zusatzliche Parkmoglichkeiten zu
schaffen. In den Kurven- und Abbiegebereichen wurden die Fahrbahnen aufgeweitet, so
dass auch groRRere Fahrzeuge wie Lastziige ohne Probleme abbiegen und die Fahrstreifen
halten kdonnen. Durch eine Neugestaltung des Parkplatzes am Kastellgraben entstehen
weitere Parkplatze, das Parkplatzangebot wird auf 55 Parkplatze erweitert. Darliber hinaus
kdnnte mit dem Bau eines Parkhauses am Kastellgraben das Parkplatzangebot zusatzlich
erweitert werden.

Aufgrund des erhohten Verkehrsaufkommens in der Abteistralle und dem damit steigenden
Larm sollen Mallnahmen getroffen werden wie larmarmer Asphalt, Larmschutzfenster und
eine Geschwindigkeitsoptimierung, um die Anwohner so wenig wie moglich zu belasten.
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6.2.3. Platzentwurf Werdener Markt

Heutige Situation am Werdener Markt: Mangel und Defizite

Ein wesentliches Defizit ist heute die Zerschneidung des Werdener Marktes durch die B 224.
Da ein groRer Teil in Insellage zwischen den Fahrstreifen der B 224 liegt, ist der Platz
verstarkt Luft- und Larmbelastungen ausgesetzt. Zudem hat die Zerschneidung des
Werdener Marktes eine starke Barrierewirkung. Durch diese Defizite besitzt der Werdener
Markt eine niedrige Aufenthaltsqualitat.

Die bestehende FuRgéangerampel zur Uberquerung der AbteistralRe bietet auf Grund der
teilweise langen Wartezeiten eine schlechte Querungsmaoglichkeit, ebenso die Querung der
Bruckstrale.

Far den motorisierten Verkehr besteht Uberwiegend zu den Spitzenzeiten eine grof3e
Rickstaugefahr in verschiedenen Abschnitten. Vor allem in der BruckstraRe vor der
FuRgangerampel besteht ein hoher Gefahrenbereich fur Rickstau.

Entwurfsziele

Zu den Entwurfszielen zahlen:

e Aufenthaltsqualitat fir FulRganger und Radfahrer erhéhen
e Verringerung der Luft- und Larmbelastung

e Verkehrsberuhigung des Werdener Marktes: Larm- und Sichtschutz zwischen
Abteistrale und Werdener Markt (Larmwand, Bepflanzung 0.3.)

e Platz fir AuRengastronomie (Tische + Stihle) schaffen bzw. erhalten

e Barrierefreiheit fir Rollstuhlfahrer, Personen mit Kinderwagen, altere Menschen mit
Rollator etc. gewahrleisten (keine oder abgeflachte Borde etc.)

e Blinde und Sehbehinderte bericksichtigen (optische und taktile Leitlinien,
blindengerechte FuRgangerampeln etc.)

e Erhalt von drei grof’en Baumen

e Erhalt des Brunnens

e Begrunung/ Bepflanzung des Werdener Marktes

e moglichst uneingeschrankte Wegebeziehungen fur FuRganger
e sichere Uberquerung der Abteistralie (Fugangerampel)

e attraktive Gestaltung mit StraRenmobiliar (Banke, Mulleimer, Beleuchtung, Pflanzkibel,
Poller, Fahrradstander etc.)

e attraktive Oberflachengestaltung (Material, Farbe etc.)

e Entwasserung beachten (Rinnen 0.3.).

Zukiinftige Nutzungsanforderungen an den Werdener Markt/ Zonierungen

Aus den Entwurfszielen ergeben sich zukinftige Nutzungsanforderungen. Zu diesen
Nutzungsbestimmungen zahlen, dass die Bushaltestelle am Werdener Markt einen
attraktiven Wartebereich erhalt. Der Werdener Markt sollte ein Ruhebereich mit
Sitzmoglichkeiten sein, der zudem aber auch Spielbereiche fir Kinder bietet. Dafir kann
gegebenenfalls ein Bezug zum Brunnen mit dem Element Wasser hergestellt werden. Dieser
Brunnen wird auch heute schon von den Kindern zum Spielen genutzt.
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Eine weitere Nutzungsanforderung an den Werdener Markt ist die Au3engastronomie des
Eiscafés und der Backerei. Weiter sollten Flachen fir das Abstellen von Fahrradern
bereitstehen, sowie ggf. Park- und Haltemdglichkeiten fur Pkw’s. Da viele Geschéfte auch in
diesem Bereich ansassig sind, ist es zudem wichtig, den Anlieferungsverkehr bei der
Gestaltung des Platzes zu bertcksichtigen.

Es wurde folgender Platzentwurf fur den Werdener Markt konzipiert:
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Abb. 54: Entwurf Werdener Markt
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Grundlegende Entwurfsideen

Der Werdener Markt wird so umgestaltet, dass ein raumlich wahrzunehmender Platz
entsteht. Deshalb werden im Osten und Stiden Baumreihen angelegt, so dass der Platz an
allen Seiten gefasst ist. Auf diese Weise wird die Form des Platzes (ein Trapez) sichtbar. Bei
den Baumen soll es sich um recht niedrige StralRenbdume handeln, um den Blick auf die
AbteistralRe freizuhalten. Im Osten wird durch die Baumreihe ein Nebenplatz geschaffen, der
nur durch die Baume vom Hauptplatz getrennt ist. Da weiterhin Einbahnstrafl’en aus beiden
Richtungen der Brickstrale auf dem Platz zusammentreffen und in den Altstadtring flhren,
muss dafir Sorge getragen werden, dass der Platz durch den Verkehr nicht zerschnitten
wird. Deshalb wird der Platz als Shared Space geplant. Shared Space heil3t, dass weder
Fullgangern noch Autofahrern ein spezieller Raum zugewiesen wird. Die Idee basiert vor
allem auf gegenseitiger Rucksichtnahme und Aufmerksamkeit. Da die Strafl’e nicht klar
abgetrennt ist und die Autofahrer deutlich vorsichtiger und damit auch langsamer fahren
mussen, wird die Flache nicht zerschnitten. Die Bushaltestelle Werdener Markt soll ebenfalls
in den Platz integriert werden. Der Platz kann durch eine transparente Larmschutzwand
gegenlber der Bundesstrale abgeschirmt werden, ohne auf eine Durchsichtigkeit und
soziale Kontrolle des Haltestellenbereichs zu verzichten.

Die drei grofien Baume und der Brunnen werden in den Entwurf Gbernommen und belegen
die Bestandsorientierung dieses Entwurfes.

Abb. 55: Beispiel transparente Larmschutzwand; shared space

Pflasterung

Der Platz soll eine einheitliche Pflasterung oder Plattierung erhalten, die auch im Bereich der
Wegefiihrungen auf dem Platz eingehalten wird. Die Pflasterung wird in einem hellen Braun-/
Okkerfarbton gehalten und unterstitzt die Einheit des Platzes. Vor den Hausern werden die
ihnen zugehorigen Bereiche in einem etwas dunkleren Farbton abgegrenzt, wobei die Breite
der Bereiche je nach Nutzung unterschiedlich ist. In diesen Bereichen kann
Auliengastronomie oder das Ausstellen von Waren stattfinden. Um den Platz weitergehend
zu strukturieren und Fuligangern die Orientierung zu erleichtern, soll ein Leitsystem in Form
eines 1,20 m breiten Streifens errichtet werden. Dieser besteht aus hellen Steinen und wird
auf der Grenze zwischen dem Platz und den zu den Hausern zugehdrigen Teilen verlaufen.
Er lauft einmal komplett um den Platz herum und wird lediglich im Sidden von der
Bushaltestelle unterbrochen. Dieser Weg nimmt nicht genau die Kanten der Gebaude auf,
sondern verlauft auf jeder Seite gerade und unterstreicht somit die Trapezform des Platzes.
Fir das taktile Leitsystem soll die zum Platz liegende Seite jeweils aus einem 20 cm breiten
gerillten Stein, der als Blindenleitstein dient, bestehen. Zusatzlich werden im
Kreuzungsbereich zweier Wege 60 x 60 cm groRRe ,Rillensteinflachen® ausgelegt. An den
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Ubergangen zu den Fahrbahnen gibt es jeweils Felder mit ,Noppensteinen® die
Sehbehinderten den Ubergang deutlich machen.

Auch die Fahrbahnen als solches werden durch Pflasterung deutlich gemacht. Hier ist es
aber lediglich als optische Begrenzung gedacht, nicht jedoch Bordsteine. Dazu gibt es
jeweils am Rand der 2,50 m breiten Fahrbahn einen minimal tiefer liegenden 20 cm breiten
anthrazit gefarbten Streifen, der auch zur Entwasserung dient. Durch diese 2,50 m breite
optische Andeutung der Fahrbahn wird der Verkehr weitergehend verlangsamt. In der
gleichen Pflasterung wie der Fahrbahnrand werden norddstlich Parkplatze markiert.

Moblierung und Bepflanzung des Platzes

Die Bestandsorientierung wird auch im Bereich der Méblierung weitergefihrt. Am Baum vor
dem Rathaus werden die bestehenden Banke tbernommen. An der Ostlichen Seite wird
zudem eine Bank im Halbkreis erstellt, die den Baum deutlich hervorhebt. Um den Brunnen
herum werden Banke ebenfalls kreisférmig angelegt. Die Stufen vor dem Brunnen bleiben
bestehen. Weitere Banke befinden sich an der Riickseite der Bushaltestelle und zwischen
den Baumen im Osten. Zudem sind Banke Teil der Abgrenzung der Fahrbahn durch
Méoblierung. Neben der 2,50 m breiten Abgrenzung durch die Pflasterung wird die Fahrbahn
durch Moblierung auf ca. 4 m begrenzt. Die Elemente sind Banke, Poller und Laternen,
wobei die Elemente immer 4 m auseinander stehen. Sie sollen so ein unerlaubtes Parken
auf dem Platz nahezu unmdglich machen. Die Banke sind groftenteils so geplant, dass sie
nach Siden oder Westen ausgerichtet sind, um die Sonne gut auszunutzen. Im Bereich, wo
sich die Fahrbahnen treffen, sorgt eine hochgestellte Rasenflache dafir, dass die Autos
zwingend nach Norden abbiegen mussen. Die Rander dieses Elements dienen ebenfalls als
Banke.

Um den Larm der Bundesstral’e vom Platz abzuhalten gibt es am sudlichen Ende des
Platzes die Bushaltestelle, welche durch eine Glaswand vom Platz getrennt ist. Weiter 6stlich
fasst eine Fahrradabstellanlage den Straflenraum.
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7. Fazit — Abgleich mit den Zielen des Rates

Verkehrliche VerbesserungsmaRnahmen im Werdener Ortskern, im Sinne von
stadtvertraglichem Verkehr

Das Verkehrskonzept schafft einen beruhigten Altstadtbereich sowie eine Verlagerung des
Hauptverkehrsplatzes an die Bricke. Zudem werden die FulRwege verbreitert um mehr
Sicherheit und Aufenthaltsqualitdt zu erreichen. Der Werdener Markt wird erweitert, neu
gestaltet und erfahrt durch die neue Verkehrsflihrung eine starke Larmminderung. Durch die
Malinahmen gewinnen die Altstadt und insbesondere der Werdener Markt an Aufenthalts-
und Erlebnisqualitat.

Einhaltung der Luftgrenzwerte fiir PM10 und NO,

Aussagen zu diesem Ziel kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt nicht getroffen werden, da eine
Uberprifung in Form einer Simulation noch aussteht.

Verkehrliches Minderungsziel -25 % im Ortskern von Essen Werden
Minderung durch die Umweltzone:

Genaue Aussagen zu den verkehrlichen Minderungen durch die Umweltzone sind erst 2013
feststellbar. Allerdings sind im Zeitraum 2007 bis 2009 an den Messstationen im Ruhrgebiet
im Mittel Entlastungen von 7% beim Feinstaub und 2% beim Stickstoffdioxid zu erkennen.

Minderung durch den OPNV:

Durch das neue C")PNV-Konzept und vor allem durch die neue Ortsbuslinie, kann eine
Verkehrsreduzierung von < 1% erreicht werden.

Minderung durch eine Ortskernentlastung:

Erhebliche Entlastungen wie bereits beschrieben sind am Werdener Markt und in der
Bruckstralke zu erwarten. Allerdings werden die Belastungen in der Abteistral’e stark
zunehmen. Eine aus Luftreinhaltezielen abgeleitete Verkehrsentlastung von 25 % im
Ortskern ist wegen des hohen Anteils von Quell- und Zielverkehr weder durch eine
Ortsumgehung noch durch die ausgewahlte Netzkonzeption zu erreichen.

Pfértnerampeln in  Heidhausen und am Bredeneyer Berg zur Begrenzung des
Durchgangsverkehrs:

Die Einflihrung einer Pfortnerampel in Heidhausen hatte zur Morgenspitze nur eine geringe
Wirkung und wirde auch den Zielverkehr nach Werden treffen. Dies hatte zur Folge, dass
lange Staus entstehen. Eine Pfortnerampel am Bredeneyer Berg hatte bei einer geringen
Drosselung ebenso nur eine begrenzte Wirkung, da nur % des Verkehrs Durchgangsverkehr
ist. Bei einer starkeren Drosselung wirde der Zielverkehr nach Werden empfindlich getroffen
werden, es wirden verstarkt Umwegfahrten auftreten..

Erweiterung der Umweltzone Ruhr

Die Erweiterung der Umweltzone Ruhr ist am 1.1.2012 in Kraft getreten.

MaBRnahmen zur Larmminderung

Durch eine Geschwindigkeitsoptimierung sowie larmarmen Asphalt und Schallschutzfenster
in der AbteistralRe soll die Larmbelastung fir die Anwohner gesenkt werden.
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Optimierung des ortlichen OPNV

Mit dem veranderten OPNV-Konzept wird ein Ortsbussystem eingefiihrt, das eine bessere
Flachenerschliefung sowie eine enge und abgestimmte Taktung hat. Hauptziel ist hier eine
Abstimmung der Ortsbusse mit den Fahrzeiten der S-Bahn. In dem neuen Verkehrskonzept
werden auch die Uberdrtlichen Buslinien optimiert, da konsequent zwischen Erschlieffungs-
und Verbindungsfunktion unterschieden wird.

Einfuihrung eines Biirgerbusses

Ein Burgerbus konnte zu einem spateren Zeitpunkt das Liniennetz der EVAG erganzen, ist
aber von der Grindung eines Burgerbusvereins abhangig. Die Wirkungen eines
Birgerbusses sind allerdings nur begrenzt. In dem OPNV-Konzept ist dieser daher nicht
bericksichtigt. Es liegen aber Vorschlage fur die Linienfihrung in den Konzeptideen eins bis
vier vor.

Allgemein lasst sich festhalten, dass von dem Verkehrskonzept positive Wirkungen fur den
Werdener Ortskern, die Altstadt, die Anwohner und den Einzelhandel zu erwarten sind.
Ebenfalls sind von dem neuen OPNV-Konzept insbesondere durch die Einflhrung des
Ortsbussystems Verbesserungen zZu erwarten. Angesichts des geringen
Durchgangsverkehrs hatten auch Ortsumfahrungen zwischen Heidhausen und Schuir nur
begrenzte Entlastungseffekte. Das Ziel einer Verkehrsentlastung um 25% im Ortskern wird
jedoch mit Beibehaltung des heutigen Verkehrsverhaltens nicht flachendeckend erreichbar
sein, denn die Verkehrsprobleme gehen zu einem Uberwiegenden Teil von den Werdener
Blrgern selbst aus.
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Anlage

Plan 1: StraBenentwurf Ortskern Werden
Plan 2: EVAG Ringlinien-Variante
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