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1 Aufgabenstellung

Die Arbeiten zum verkehrlichen Teil des Planfeststellungsverfahrens
Forschungsflughafen Braunschweig-Wolfsburg sollen wieder aufge-
nommen werden. Bereits in den Jahren 2012 und 2014 wurden um-
fangreiche Zahlungen fir den Kfz-Verkehr durchgefiihrt und gut-
achterliche Stellungnahmen zu den Verdanderungen in der Verkehrssi-
tuation seit der Unterbrechung der Grasseler Strale im November
2010 erarbeitet. Diese Arbeiten sollen nochmals aktualisiert und um
weitere Aspekte flr das Verfahren erganzt werden.

Die Bewertung der Verkehrssituation soll vor dem Hintergrund einer
neuen gesamtstadtischen Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 vorge-
nommen werden. Im Rahmen der hier vorzunehmenden Verkehrsun-
tersuchung sollen Varianten der Fiihrung fur den Kfz-Verkehr unter-
sucht werden. Zudem soll eine Betrachtung der ErschlieBung fiir den
OPNV und den Fahrradverkehr erfolgen.

Die Verkehrsuntersuchung beinhaltet keine Machbarkeits- oder Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen fiir mégliche Trassierungen. Diese As-
pekte sind ggf. weiteren anzuschlieBenden Untersuchungen vorbehal-
ten.

Die Aktualisierung und Erweiterung der Verkehrsuntersuchung macht
damit folgende Arbeitsschritte erforderlich:

F Ubernahme und Zusammenschau der bisherigen Arbeiten und Er-
kenntnisse zum Verkehr im Bereich des Flughafens Braunschweig
Wolfsburg, insbesondere der Ergebnisse der Verkehrszahlungen
2012 und 2014

F Prognose der Verkehrsnachfrage mit Prognosehorizont 2030

F Ermittlung der Verkehrsbelastungen im StraBennetz fir unter-
schiedliche Varianten und Bewertung der Leistungsfahigkeiten im
Kfz-Verkehr

F Betrachtung der Verkehrsnetze und der Erreichbarkeiten fiir den
OPNV und den Radverkehr

F Erarbeitung von Empfehlungen zur zukiinftigen Gestaltung der
Verkehrsnetze und zur Abwicklung des Verkehrs im Bereich des
Flughafens Braunschweig-Wolfsburg

F Erstellung eines Ergebnisberichts als Zusammenfassung und Aktu-
alisierung der bisherigen Arbeiten und als Grundlage fiir das Plan-
feststellungsverfahren.

Fir den Kfz-Verkehr sollen vor dem Hintergrund der Verkehrsprog-
nose 2030 folgende Varianten untersucht werden:

F PFO: Prognose 2030 im Ist-StraBennetz

7 PF1: Prognose 2030 mit Ostumfahrung

F PF2: Prognose 2030 mit einer Tunnellésung

Die Bearbeitung der Aufgabenstellung erfolgt mit dem Verkehrsmo-
dell Stadt Braunschweig vor dem gesamtstadtischen Hintergrund fiir
den Ist-Zustand 2015/2016 sowie fiir die Prognose 2030. Das Ver-

kehrsmodell fur die Stadt ist dabei in das regionale Verkehrsmodell
eingebettet, so dass die Verflechtungen z.B. in den Landkreis Gifhorn
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oder nach Wolfsburg ebenso wie die groBraumigen Verkehre auf der
A2 abgebildet sind.

Der unmittelbare Planungsraum fir die verkehrlichen Betrachtungen
wird gebildet aus den Ortsteilen Waggum, Bevenrode und Bienrode
(siehe Abbildung 1-1, ohne die Gemeinde Bechtsbittel im Landkreis
Gifhorn). Der Untersuchungsraum, insbesondere in der Anwendung
des Verkehrsmodells, beinhaltet einen groBeren verkehrlichen Ein-
zugsbereich.

Abbildung 1-1:  Definition von Untersuchungsraum und Planungsraum
(Quelle Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)




M’Verkehr

Infrastruktur
2 Vorliegende Arbeiten Und N O Knotenstromzéhlung
Erkenntnisse | wmm  245Std.-Zahlung (Seitenradar) ;—:’{
. K Kfz-Kennzeichenerfassun 1|
2.1 Verkehrszahlung 2012 ? i - \
Messstelle der Bellis A A
A}
Zur Ermittlung der Verlagerungen im Kfz-Verkehr im Zuge der Sper- ' )
rung der Grasseler StraBe und dem Bau der Hermann-Schlichting- :
StraBe (sog. ,Bienroder Spange”) wurde im Frihjahr 2012 eine Ver- ;

kehrserhebung im Bereich Bevenrode-Waggum-Bienrode durchge-
fuhrt vgl. Abbildung 2-1):

F' Knotenstromzahlung an 9 Knoten

F Kfz-Kennzeichenerfassung an 5 Querschnitten im Bereich Beven-
rode/Waggum zur Ermittlung des Durchgangsverkehrs

Esz:::?;z?k,_f = gl
F 24h-Z&hlung auf der Hondelager StraBe g1 { 2

AE

: \‘ﬂJa ﬁu |
I Auswertung der TEU-Daten' am westlichen Ortsausgang von Wag- =1 I

gum

E.#d ﬁ

F Kundenbefragung am Edeka-Markt in Waggum

Abbildung 2-1:  Ubersicht Verkehrszéhlung 2012
(Quelle: [WVI 2012] Hintergrund: Stadtgrundkarte Braunschweig)

TTEU - Traffic-Eye-Universal — Automatische Verkehrsmessstelle, die von der Bellis
GmbH im Auftrag der Stadt Braunschweig [BELLIS] betrieben wird
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Die Ergebnisse der Verkehrszdhlungen wurden in einem zweiten
Schritt den berechneten Belastungen im Verkehrsmodell 2007/2009
(vor Sperrung der Grasseler StraBe) gegenlbergestellt. Dabei sind
groBere Verkehrsverlagerungen nach der Sperrung der Grasseler
StraBe festgestellt worden?.

Zusammengefasst haben sich folgende Ergebnisse gezeigt:
F Bienrode

7 Die Belastungen auf der Waggumer StraBe stidlich Bienrode
sind durch den Bau der Hermann-Schlichting-StraBe deutlich
zurlickgegangen. Auf der neuen Bienroder Spange wurden rd.
5.000 Kfz/Tag ermittelt.

F Waggum

F Die Belastungen in der OD Waggum sind im westlichen Ab-
schnitt (Bienroder StraBe) deutlich angestiegen und betrugen
zum Zeitpunkt der Erhebung 6.390 Kfz/Tag auf Hohe des Ver-
kehrstibungsplatzes (westlich der Einmindung Am Steinring).
Der Anstieg resultiert zum Uberwiegenden Teil aus verlagerten
Fahrten von und nach Waggum sowie aus Fahrten von Beven-
rode, die sich u.a. bei Fahrten in die Braunschweiger Kernstadt
auf der Bienroder StraBe sammeln.

2 Zum Zeitpunkt der Erhebung 2012 war die Hermann-Schlichting-StraBe nur einspurig
befahrbar

Dagegen sind die Belastungen in der ostlichen Ortsdurchfahrt
im Zuge der RabenrodestraBe annahernd gleichgeblieben
(+200 Kfz/Tag).

Der Durchgangsverkehr in der Ortsdurchfahrt Waggum liegt
bei 1.170 Kfz/Tag, etwa zwei Drittel des Durchgangsverkehrs
werden durch Fahrten von und nach Bevenrode verursacht.

Seit April 2011 besteht an der Bienroder StraBe in Waggum in
Hohe Am Steinring ein EDEKA-Markt. Etwa drei Viertel aller
Pkw-Kunden kommen aus Waggum und Bevenrode (73%), die
Ubrigen Kunden verteilen sich auf die umliegenden Ortsteile
und sonstige Bereiche.

Insgesamt wurden fur den Edeka Markt in Waggum 820 zu fah-
rende Pkw pro Tag ermittelt. Dies bedeutet einen Quell- und
Zielverkehr fir den Edeka Markt von 1.640 Kfz-Fahrten/Tag.
Von den 820 zufahrenden Pkw kommen rd. 460 aus Waggum
und 140 aus Bevenrode.

Dies bedeutet, dass in der Ortsdurchfahrt von Waggum an ei-
nem normalen Werktag allein rund 780 Pkw-Fahrten von Be-
wohnern aus Waggum und Bevenrode durch den EDEKA-Markt
entstehen.

Infrastruktur




F Bevenrode

7 Die Belastungen auf der Hondelager StraBe (K31) sind gegen-
Uber 2009 angestiegen, sind aber mit 1.500 Kfz/Tag immer
noch gering ausgepragt.

I Die Schwerverkehrsanteile (Lkw Gber 3,5 t zul. Gesamtgewicht) in
den Ortsdurchfahrten Waggum und Bevenrode sind sehr gering.
Neben dem Linienbusverkehr der Linien M13 und 424 zeigen sich
nur einzelne Lkw-Fahrten im Durchgangsverkehr. Die beobachte-
ten Lkw sind Uberwiegend Lieferverkehre fiir Waggum bzw. Beven-
rode.

M’Verkehr
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Verkehrszahlung 2012
Flughafen BS - WOB
Verar im Verkehr Mo - Fr

in [Kfz/24h] - Querschnittswerte
Netzmodell 2012 - Analysefall 2007/09

Ergebnis einer Berechnung mit dem
Verkehrsmodell Braunschweig

Belastung 2012 - Balkenbreite

I Abnahme
- Zunahme

Bearbeitungsstand : Juni 2012

24900

\ \\\\ 8 ) )
\ \ 4 Angaben in [Kfz/24h]

Abbildung 2-2:

Veranderungen in den Verkehrsbelastungen von 2009 bis 2012
(Quelle: [WVI 2012], Hintergrund: Stadtgrundkarte Braunschweig)
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2.2 Verkehrszahlung 2014

Im September 2014 fanden weitere Verkehrserhebungen statt. Da im
Jahr 2012 die damals neu gebaute Hermann-Schlichting-Strale
(,Bienroder Spange”) nur in Fahrtrichtung Norden befahrbar war,
sollte im Zuge der Verkehrszahlung 2014 untersucht werden, welche
Verkehrsbelastungen sich nach Fertigstellung der StraBenbauarbeiten
eingestellt haben. Auch die hierbei ermittelten Verkehrsmengen wur-
den den Belastungen aus dem Verkehrsmodell 2009 gegeniiberge-
stellt.

Insgesamt wurden 6 Knotenstromzdhlungen durchgefiihrt. Im Bereich
Bevenrode-Waggum wurde dartber hinaus zur Ermittlung des Durch-
gangsverkehrs eine Kfz-Kennzeichenerfassung durchgefiihrt. Die Kno-
tenstromzahlungen fanden jeweils in 2x 4 Stunden-Blécken am Vor-
mittag und Nachmittag statt. Die Daten wurden anschlieBend auf Ba-
sis der in Waggum vorhandenen Messstelle der Bellis (TEU MS
198/199) auf den Tagesverkehr hochgerechnet.

F Bienrode

7 Die Belastungen auf der Waggumer StraBBe in Bienrode sind seit
2009 splrbar zurlick gegangen. Diese Entlastung resultiert aus
der neu gebauten Hermann-Schlichting-StraBe, welche auch
die beiden Bahniibergange in Bienrode um rd. 4.200 Kfz/Tag
entlastet. Die Belastungen auf der Hermann-Schlichting-Strale
betragen ca. 6.000 Kfz/Tag. Auf der AltmarkstraBe verbleiben
Belastungen nordlich der Bienroder StraBe mit rund
12.000 Kfz/Tag auf dem Niveau von 2012.

Infrastruktur

(Quelle: [WVI 2014], Hintergrund © OpenStreetMap Mitwirkende)
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F Waggum F Bevenrode

F Die Verkehrsbelastungen im Zuge der Grasseler StraBe sind F Die Verkehrsbelastungen im Zuge der Grasseler StraBe sind

nach Sperrung der StraBe in Hohe des Flughafens deutlich zu-
riickgegangen. Damit hat sich auch der Verkehr am &stlichen
Ortsrand von Waggum sowie in der Ortsdurchfahrt Bevenrode
zum Teil deutlich reduziert.

Der vorher vorhandene z.T. Uberdrtliche Verkehr weicht nun auf
die B4 und die Achse Bechtsbittel-Abbesbittel im Westen so-
wie Hondelage-Wendhausen-Essenrode im Osten aus.

Durch den sich nach Westen orientierenden Quell/Zielverkehr
in Waggum steigen die Belastungen im Verlauf der Ortsdurch-
fahrt kontinuierlich an. Fir die Ortsdurchfahrt wurden im
Durchgangsverkehr 1.210 Kfz (+50 Kfz im Vgl. zu 2012) erfasst.
Fast zwei Drittel dieses Durchgangsverkehrs resultieren aus
Fahrten von und nach Bevenrode. Gegeniiber 2012 sind die
Verkehrsbelastungen in Waggum um rd. 200 Kfz-Fahrten leicht
abgesunken (-3 %).

nach Sperrung der StraBe in Hohe des Flughafens deutlich zu-
riickgegangen. Damit hat sich auch der Verkehr am 6stlichen
Ortsrand von Waggum sowie in der Ortsdurchfahrt Bevenrode
zum Teil deutlich reduziert. Der vorher vorhandene z.T. Gberort-
liche Verkehr weicht nun auf die B4 und die Achse Bechtsblittel-
Abbesbiittel im Westen sowie Hondelage-Wendhausen-Essen-
rode im Osten aus.

7 In der Ortsdurchfahrt Bevenrode liegen die Belastungen zwi-
schen 2.800 und 3.100 Kfz/Tag. Der Verkehr auf der Hondelager
StraBe liegt stidlich von Bevenrode mit 1.100 Kfz unter den Wer-
ten von 2012 (1.500 Kfz/Tag).

Die Schwerverkehrsanteile (Lkw tber 3,5 t zul. Gesamtgewicht) in den
Ortsdurchfahrten Waggum und Bevenrode sind im Durchgangsver-
kehr sehr gering. Neben den Linienbussen der Linien M13 und 424
zeigen sich nur vereinzelte Lkw-Fahrten. Die erhobenen Lkw sind
Uberwiegend Lieferverkehre fiir Waggum bzw. Bevenrode.
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Abbildung 2-4:

Verkehrsuntersuchung
Flughafen BS - WOB

Veranderungen im Werktagsverkehr Mo-Fr
in [Kfz/24h] - Querschnittswerte

Ergebnis einer Berechnung mit dem

| Verkehrsmodell Bra

unschweig
Netzmodell 2012/14 - Analysefall 2007/09

Belastung IV [Fzg] (AP) - BEL_KFZ_AF2007

Veranderungen in den Verkehrsbelastungen Kfz-Verkehr im Verkehrsmodell 2014 zu 2009
(Quelle: [WVI 2013/14], © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Verkehrsuntersuchung
Flughafen BS - WOB
Verkehrsmengen im Werktagsverkehr Mo-Fr
in [Kfz/24h) - Querschnittswerte

Ergebnis einer Berechnung mit dem
| Verkehrsmodell Braunschweig
Analysefall 2012/2014
| Belastung IV [Fzg] (AP)
—_—

A

Abbildung 2-5:  Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr im Verkehrsmodell 2014 in [Kfz/Tag]
(Quelle: [WVI 2013/14, Hintergrundkarte © OpenStreetMap Mitwirkende)
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2.3 Entwicklung der Verkehrsmengen am TEU
198/199, Bienroder StraBBe in Waggum

Die Bellis GmbH betreibt in Braunschweig ein Netz von Dauermess-
stellen flr den StraBenverkehr. Auch in Waggum besteht eine auto-
matische Dauermessstelle am westlichen Ortsausgang auf der Bienro-
der Strale in Hohe des Verkehrsiibungsplatzes (MS 198/199). Diese
Messtelle ist mit zwei sog. TEU (Traffic-Eye-Universal) ausgestattet
und ermittelt mit jedem TEU kontinuierlich die Verkehrsstarke und die
Fahrgeschwindigkeit der entsprechenden Fahrtrichtung. Die Messtelle
besteht seit dem 07.12.2010 und wurde am 10.02.2011 von der Stadt
Braunschweig abgenommen.

Auf Basis dieser Daten lassen sich Aussagen Uber die Verkehrsentwick-
lung der letzten 7 Jahre im Bereich Waggum ableiten. Gleichzeitig
wurden die Daten flr die Bildung einer Tagesganglinie der Verkehrs-
belastung im Bereich Waggum genutzt.

Die Auswertung der Jahresmittelwerte fir die Wochentage Dienstag-
Donnerstag (kurz Di-Mi-Do) nach Fahrtrichtung gibt ein relativ kon-
stantes Belastungsbild mit einer leichten jahrlichen Zunahme. So fuh-
ren seit Anfang 2011 im Jahresmittel in jeder Fahrtrichtung zwischen
2.820 und 3.320 Kfz pro Tag.

3 Anmerkung: 2017 liegen die Daten bisher nur bis zum Monat August vor. Im
Vergleich zu dem gleichen Zeitraum 2016 liegen die Daten circa 1% uber
den Werten des Vorjahres. Wenn sich dieser Wert im zweiten Halbjahr

Jahresmittelwert DiMiDo (Kfz je Richtg.)

%D 3000
O 2800
2400
2200
2000

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Kfz je Rich
g

2017¢

m Jahresmittelwert DM Do (Kfz jeRichtg.)

Linear (Jahresmitelwert DiMiDo (Kfz je Richtg.))

Abbildung 2-6:  Jahresmittelwerte Kfz-Verkehr am TEU Waggum

Quelle Daten [Bellis] 3*

2011 fuhren an den Tagen Di-Mi-Do im Mittel 3.090 Kfz je Richtung.
Im Jahr 2012 wurden mit 2.820 Kfz der mit Abstand niedrigste Mittel-
wert gemessen (-9 % im Vergleich zu 2011). AnschlieBend ist seit 2013
eine leichte Zunahme zu beobachten. Ab 2015 wurden die Werte von
2011 mit 3.130 Kfz (+1 % zu 2011) Uberschritten. 2016 stieg die Zahl

2017 fortgesetzt hat, werden im Jahresdurchschnitt circa 3320 Kfz je Rich-
tung erreicht.

Infrastruktur
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auf 3.270 (+6 % zu 2011) und 2017 voraussichtlich auf 3.320 (+7 % zu
2011).

Griunde fiir die leichten Verkehrszunahmen sind die Siedlungsentwick-
lungen im Bereich Waggum-Bevenrode sowie am Flughafen.

7 Im Bereich nordlich der Rabenrodestral3e ist in Waggum ein Neu-
baugebiet entstanden.

F Auch in Bevenrode ist in den letzten Jahren das Baugebiet ,Am
Pfarrgarten” entstanden bzw. noch in der Entstehung, welches ein
zusatzliches Verkehrsaufkommen von und nach Braunschweig
auch in Waggum erzeugt.

F An Flughafen sind zahlreiche neue Einrichtungen entstanden, u.a.
das Niedersédchsische Forschungszentrum fir Fahrzeugtechnik
(NFF).

M’Verkehr
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§ Ganglinien im Zeitraum 2011 - 2017
e Detektoren MS 198/ MS 199
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
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Abbildung 2-7:  Ganglinie Verkehrsbelastungen TEU MS 198/199 in Waggum

M’Verkehr

(Quelle: [Bellis])
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2.4 Verkehrsbelastungen Kfz-Verkehr im
Analysefall 2016

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung Braunschweig Nordost wurde
das Verkehrs-modell Braunschweig [WVI 2017/18] anhand von aktu-
ellen Daten zur Raum- und Siedlungsstruktur sowie zu den Verkehrs-
angeboten auf den Ist-Zustand 2016 aktualisiert (Analysefall). Fir die
Kalibrierung der Daten wurden neben verschiedenen eigenen Ver-
kehrszahlungen sowie Zdhlungen der Stadt Braunschweig die TEU-
Daten im Stadt- und im Untersuchungsgebiet ausgewertet.

Die Abbildung 2-8 zeigt die Belastungen im Kfz-Verkehr fiir den Ist-
Zustand 2016 im Bereich Flughafen im Norden der Stadt Braun-
schweig im Verkehrsmodell Braunschweig — sog. Analysefall 2016
[WVI2017/18].

Der blaue Balken zeigt auf Basis der in der Legende angezeigten Ska-
lierung die Querschnittsbelastungen im Streckennetz an einem Werk-
tag. Dabei sind die Autobahnen (A2 und A391) mit rund 40.000 Kfz
bzw. 33.000 Kfz pro Werktag und Fahrtrichtung die am stérksten be-
lasteten Strecken.

Nordlich von Bevenrode liegt die Belastung auf der Grasseler StraBe
bei 4.000 Kfz pro Tag im Querschnitt. In der Ortsdurchfahrt Bevenrode
auf der Grasseler StraBe stdlich der Hondelager StraBe liegt die Be-
lastung bei 3.400 Kfz pro Tag. Weiter im Stden, in Richtung Waggum
ist die Belastung mit 3.200 Kfz etwas geringer. Auf der Hondelager
StraBe liegt die Belastung bei 1.700 Kfz.

Im Bereich von Waggum nimmt die Belastung in Nord-Sid-Richtung
zu. Wéhrend diese auf der RabenrodestraBe bei 2.650 Kfz und in der
in der Ortsmitte bei 3.650 Kfz liegt, steigt sie in Richtung Bienrode
durch Quell- und Zielverkehre fir Waggum auf 7.000 Kfz im Quer-
schnitt an. AuBerorts in Richtung Bienroder Spange betragt die Belas-
tung 8.050 Kfz. Davon befahren im weiteren Verlauf circa 6.350 Kfz die
Bienroder Spange.

Weiter im Sliden in Richtung Braunschweig steigt der Verkehr auf der
ForststraBe auf 12.500 Kfz. Auf der Parallelstrecke (Bevenroder Straf3e)
zwischen Querum und A2 ist die Belastung mit 7.100 Kfz deutlich ge-
ringer. Der groBte Teil dieses Verkehrs befindet sich in der Zu- bzw.
Abfahrt der A2. Zwischen Hondelage und der Grasseler StraBe fahren
2.100 Kfz auf der Tiefe StraBe.

M’Verkehr
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Abbildung 2-8:  Verkehrsmodell Analyse 2016 Belastungen im Kfz-Verkehr/Tag
(Quelle [WVI 2017/2018], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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900 Kfz/Tag

Abbildung 2-9:  Routenwahl Verkehr Umland

Die in Abbildung 2-9 und Abbildung 2-10 dargestellten Routenwahl-
bilder zeigen den Kfz-Verkehr im Norden der Stadt Braunschweig in
Fahrtrichtung Siden. Dabei stellen diese Abbildungen die im Modell
berechneten Quellverkehre da. Basis fir die Routenwahl sind Ein-
gangsgroBen wie Auslastungen, zuldssige Streckengeschwindigkeiten
sowie Abbiegewiederstande (z.B. an Kreuzungen, Lichtsignalanlagen
etc.). Die Abbildungen veranschaulichen das Routenwahlverhalten auf
Basis der genannten EingangsgroBen bei Veranderungen in der Ver-
kehrsnachfrage (siehe Kapitel 3.3) sowie der Infrastruktur (siehe Kapi-
tel 4.1.1 Ostumfahrung und Kapitel 4.2.1 Tunnel).

750 Kfz/Tag

Wenden /A391 R

500 Kfz/Tag 350 Kfz/Tag
31%  22% 1
A 4
Waggum

450 Kfz/Tag

Bienroder Spange

Abbildung 2-10: Routenwahl Quellverkehr Bevenrode

Zwei Drittel der Verkehre aus dem Umland auf der Grasseler Strale
zwischen Bevenrode und Waggum sind im Analysefall Zielverkehre
nach Waggum. Mit 300 Kfz/Tag fahrt nur ein Drittel weiter in Richtung
Bienrode.

Der Quellverkehr der Bewohner aus Bevenrode teilt sich etwa zur
Halfte auf die Bechtsbutteler StraBe in Richtung Wenden / A391 und
zur anderen Halfte auf die Hondelager StraBe und Grasseler Strale
auf. Von den 500 Kfz/Tag in Richtung Waggum fahren 450 Kfz/Tag
weiter in Richtung Bienroder Spange.

In der Summe queren 750 Kfz/Tag Waggum in Fahrtrichtung Stiden.

M’Verkehr
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2.5 Leistungsfahigkeiten im Ist-Zustand

Zur Untersuchung der Leistungsfahigkeiten im Kfz-Verkehr wurde fiir
die Ortsdurchfahrten im Untersuchungsraum das Verfahren zur Be-
wertung der Verkehrsqualitat von Strecken aus dem Handbuch fiir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen HBS [FGSV 2015], Teil S
StadtstralBe, Kapitels S3 Strecken angewandt. Mit diesem Verfahren
wird die Verkehrsqualitat des Kfz-Verkehrs auf einer Strecke bestimmt.
Einflisse auf den Verkehrsablauf durch Knotenpunkte werden dabei
nicht beriicksichtigt.

Mit dem Verfahren kann untersucht werden, ob die erwartete Ver-
kehrsnachfrage auf einer aus mehreren Teilstrecken bestehenden
Strecke mit der gewtlinschten Verkehrsqualitat abgewickelt wird. Eine
Strecke wird an den Stellen, an denen sich wesentliche Einflussgroen
fur die Verkehrsabwicklung andern, in mehrere Teilstrecken unterteilt.
Dies erfolgt zum Beispiel aufgrund einer geanderten Starke der Ver-
kehrsnachfrage oder aufgrund einer anderen ErschlieBungs- und An-
bindungssituation. Fir jede Teilstrecke wird die Verkehrsqualitat in der
Spitzenstunde durch die Entwurfs- und Betriebsmerkmale der Strecke
bestimmt. Die Qualitat des Verkehrsablaufs wird in sechs Stufen A-F
unterschieden, wobei die Qualitatsstufen A-D den leistungsfahigen
Bereich umfassen.

Dabei flieBen neben den stiindlichen Belastungen im Kfz-Verkehr
auch Faktoren wie Bushalte auf der Fahrbahn, Ein- und Ausparkvor-
gange und Halte- und Liefervorgange in Form einer sogenannten Er-
schlieBungsqualitat in die Bewertung ein.

Zu beachten ist, dass die reine Bewertung nach dem HBS einzelne Er-
eignisse wie einen Riickstau durch den OPNV und Schwerverkehr in-
folge von engen Ortspassagen z.B. in Waggum oder Querum nur be-
dingt berticksichtigen kann. So ,setzen die Verfahren des HBS grund-
satzlich trockene Fahrbahnen und Helligkeit voraus. Auerdem wird
vorausgesetzt, dass die Kapazitat nicht durch Arbeitsstellen oder zu-
fallige Ereignisse reduziert wird” [FGSV 2015, Seite 6]. Auch Aspekte
wie die Parksituation, Querungshilfen und die Schulweg- und Ver-
kehrssicherung werden bei einer qualitativen Bewertung der Leis-
tungsfahigkeit nach HBS nicht berlcksichtigt.

Infrastruktur
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fahrstreifenbezogene
Verkehrsdichte kg
[Kfz/km]

Qualitatsstufe des

Verkehrsablauf (QSV)

Stufe A "freier Verkehrsfluss" o <7
s e g Ly
stufe € Verk:;fszzl:t;nd" o <23
o e o
Stufe E "Kapaz(ietli;cli;?trecke ® <45
Stufe F TPt ® 5
Tabelle 2-1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fiir Strecken nach HBS

(Quelle: [FGSV 2015])

Auf Basis der verschiedenen EinflussgroBen wird eine mittlere Fahrt-
geschwindigkeit Vr bestimmt. Die Verkehrsstarke in der Spitzenstunde
dividiert durch die Fahrtgeschwindigkeit ergibt im Ergebnis eine fahr-
streifenbezogene Verkehrsdichte krs [Kfz/km]. Auf Basis dieser wird die
Verkehrsqualitdt nach Tabelle 2-1 bestimmt. Diese ergibt sich flr die
Gesamtstrecke als Mittelwert der langengewichteten Verkehrsdichten
krs der einzelnen Teilstrecken [FGSV 2015].

leistungsfahiger
Bereich

nicht leistungsfahiger
Bereich

Diese Bewertung des Verkehrsablaufs erfolgt fiir die Ortsdurchfahrt in
Bevenrode im Zuge der Grasseler StraBe und fiir die Ortsdurchfahrt in
Waggum im Zuge Bienroder StraBe-Rabenrodestrale.

Nach dem Allgemeinen Rundschreiben StraBenbau Nr. 14/2015 des
BMVI vom 26. August 2015 soll bei Planungen und Entwirfen zum
Um-, Aus- und Neubau die Qualitadtsstufe D als Mindestqualitat zu-
grunde gelegt werden

M’ Verkehr
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Im Analysefall 2016 ergeben sich nach HBS die in Tabelle 2-2 darge-
stellten Qualitatsstufen fiir die Ortsdurchfahrt Bevenrode und die
Ortsdurchfahrt Waggum:

In der Ortsdurchfahrt Bevenrode wird mit einer fahrstreifenbezo-
genen Verkehrsdichte von 5,2 in Fahrtrichtung Norden und 6,3 in
Fahrtrichtung Stden die Qualitatsstufe A erreicht. Der etwas hohe-
rer Wert in Richtung Siiden lasst sich auf die hohere Spitzenstun-
denbelastung am Morgen zurlickfihren. Aufgrund der Lage im
Stadtgebiet Braunschweig flieBt der Verkehr in der Morgenspitze

Gesamt-
Strecke Fahrtrichtung Lange

[m]

Ortsdurchfahrt Bevenrode Norden 920
Ortsdurchfahrt Bevenrode Suden
Ortsdurchfahrt Waggum Norden 1400
Ortsdurchfahrt Waggum Stden

Tabelle 2-2: Leistungsfahigkeit Ortsdurchfahrten Analysefall 2016

groBtenteils in Fahrtrichtung Stden. Der Verkehr in der Nachmit-
tagsspitze ist Uber einen etwas groBeren Zeitraum gefachert, so-
dass die Spitzenstunde in Fahrtrichtung Norden etwas niedriger
ausfallt.

In Waggum erreicht die Fahrtrichtung Stiden mit einer fahrstrei-
fenbezogenen Verkehrsdichte von 6,8 knapp die Qualitatsstufe A.
Der Wert in Richtung Stden erreicht mit 8,5 die Qualitatsstufe B.
Demnach ist nach dem Bewertungsverfahren des HBS ein nahezu
freier Verkehrsfluss gegeben.

Analysefall 2016

6,3
6.8
8,5

Infrastruktur
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Leistungsfahigkeit Knoten

Fur den Knoten Feuerbrunnen / RabenrodestraBe / Am Flughafen /
Bienroder StraBe in Waggum wurde dartiber hinaus nach HBS 2015
[FGSV 2015] eine Untersuchung der Leistungsfahigkeit durchgefihrt.

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit des vorfahrtsgeregelten Kno-
tenpunktes Feuerbrunnen / RabenrodestraBBe / Am Flughafen / Bien-
roder StraBe erfolgt mit dem Programmsystem KNOBEL der BPS
GmbH. Dieses System basiert auf den Berechnungsverfahren des HBS
[FGSV 2015], Teil S StadtstraBe, Kapitels S5: Knotenpunkte ohne Licht-
signalanlage.

Das Beurteilungskriterium fir die Qualitét des Verkehrsablaufes bildet
gemal HBS die mittlere Wartezeit. Mallgebend fir die erreichbare
Qualitatsstufe im gesamten Knoten ist der Verkehrsstrom mit den
groBten Wartezeiten. Die Qualitat des Verkehrsablaufs wird in sechs
Stufen A-F nach Verkehrsarten unterschieden. Die Tabelle 2-3 zeigt
die zuldssigen mittleren Wartezeiten im Kfz-Verkehr flr die verschie-
denen Qualitatsstufen fiir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage.

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten [FGSV 2015, Teil S Stadtstra-
Ben, S. S5-5]:

7 In der Qualitatsstufe A (ausgezeichnete Qualitat) kann die Mehr-
zahl der Verkehrsteilnehmer den Knotenpunkt nahezu ungehindert
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

In der Qualitatsstufe B (gute Qualitat) werden die Abflussmoglich-
keiten der wartpflichtigen Verkehrsstrome vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

In der Qualitatsstufe C (befriedigende Qualitat) kommt es zur Bil-
dung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen
noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt. Die Wartezeiten sind spiirbar.

In der Qualitatsstufe D (ausreichende Qualitat) kommt es zu vor-
ribergehend zu merklichen Staus, welche sich aber wieder zuriick-
bilden. Die Wartezeiten fir alle einige Verkehrsteilnehmer sind be-
trachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

In der Qualitatsstufe E (mangelhafte Qualitat) bilden sich Staus, die
sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die War-
tezeiten sind sehr lang und streuen stark. Geringfiigige Verschlech-
terungen der EinflussgroBen kénnen zum Zusammenbruch (d. h.
standig zunehmende Stauldnge) flihren. Die Kapazitat wird er-
reicht.

In der Qualitatsstufe F (vollig ungeniigende Qualitat) ist die Ver-
kehrsnachfrage gréBer als die Kapazitdt des Knotens. Es bilden sich
lange, standig wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten.
Diese Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Uberlastet.

Infrastruktur
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Nach dem Allgemeinen Rundschreiben StraBenbau Nr. 14/2015 des BMVI
vom 26. August 2015 soll bei Planungen und Entwiirfen zum Um-, Aus-
und Neubau die Qualitatsstufe D als Mindestqualitat zugrunde gelegt
werden.

Zulassige mittlere Wartezeit

Qualitatsstufe des im Kfz-Verkehr

Verkehrsablauf (QSV)

Knotenpunkte mit Vorfahrts- oder
Kreisverkehrsregelung

"ausgezeichnete"

Stufe A Qualitit o <10s
"gute"
Stufe B o <20s
Qualitat ® leistungsfahiger
"befriedigende” Bereich
Stufe C Qualitat O <30s
"ausreichende"
Stufe D Qualitit O <45s
" |[hafte"
Stufe E mangel_ are ® > 45s
Qualitat nicht leistungsfahiger
"véllig ungeniigende" Bereich
Swie Qualitat o q>¢
q = Verkehrsstarke, C = Kapazitat
Tabelle 2-3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) fir Knotenpunkte mit unterschiedlicher Vorfahrtsregelung

(Quelle: FGSV 2015)

M’ Verkehr

Infrastruktur

26



M’Verkehr

<
S
g
S
4
Bienroder Stral3e
<—I—
[6m]
[on] —I—>
E Rabenrodestrae
Staulinge - QSVA <>> 4’ ;
95% [ asve
S
. ] asve <
Qualitats-
stufe [ ] asvb §
[ asvE IE
B asvF <

Abbildung 2-11:  Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Waggum PO 2030

Sowohl in der Vormittagsspitze als auch in der Nachmittagsspitze er-
reicht der Knotenpunkt nach HBS 2015 die Qualitatsstufe A, ausge-
zeichnete Verkehrsqualitat. Die Wartzeiten auf den nicht vorfahrtsbe-
rechtigten Verkehrsbeziehungen liegen alle unter 10 Sekunden. Die
hdchste Wartezeit mit 7,2 Sekunden hat die Fahrtbeziehung zwischen
Am Flughafen und Bienroder Strale in der Nachmittagsspitze.

Die vollstandigen Nachweise nach HBS mit den genauen Wartezeiten
befinden sich im Anhang.
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3 Kfz-Verkehr zur Prognose 2030

Die zukiinftig zu erwartende Verkehrsentwicklung in Braunschweig bis
zum Prognosehorizont 2030 wird mit dem Verkehrsmodell Stadt
Braunschweig ermittelt [WVI 2017/18].

Im Rahmen des sog. ,Prognose-Nullfalls” (PO 2030) werden dabei sol-
che Entwicklungen und MaBnahmen bertiicksichtigt, die bis zum Prog-
nosehorizont 2030 als realistisch angesehen werden kénnen. Die Er-
gebnisse des Prognose-Nullfalls 2030 liefern somit ein Bild, wie sich
die Verkehrsnachfrage und Verkehrsbelastungen einstellen wirden,
wenn — auBer den berlcksichtigten MaBnahmen — bis zum Progno-
sehorizont keine weiteren InfrastrukturmaBnahmen realisiert werden.

Gegenuber dem Prognose-Nullfall werden MaBnahmen wie der Bau
einer Ostumfahrung oder eines Tunnels im Bereich Flughafen als
LPlanfall” untersucht. Die Verkehrsprognosen geben dann ein Belas-
tungsbild welchen neben den im Prognose-Nullfall berlcksichtigten
MaBnahmen zusatzlich die MaBnahmen des Planfalls berlicksichtigt.
Ein Vergleich zwischen Planfall und Prognose-Nullfall zeigt damit aus-
schlieBlich die Wirkung der betrachteten MaBnahme.

3.1 Entwicklung der Siedlungsstruktur

Den Berechnungen zum Prognose-Nullfall liegen folgende Annahmen
als wesentliche Rahmenbedingungen zu Grunde:

M’ Verkehr

Infrastruktur

Einwohnerentwicklung im Norden der Stadt Braunschweig

o ] |0 | s |

Bevenrode 1.582 1.669 +5,5%
Waggum 3.001 3.228 +227 +7,6%
Bienrode 1.679 1.684 +5 +0,3%
Querumer Forst 2.196 2.135 -61 -2,8%
Querum 4,054 3.940 -114 -2,8%
Gliesmarode 6.677 9.600 +2.923 +43,8%
Riddagshausen 651 632 -19 -2,9%
Mastbruch -12 -3,3%
Beberbach

Hondelage 3.656 3.595 -1,7%

mwmmmm
Kralenriede 6.211 6.031 -2,9%
Schuntersiedlung 1.696 1.647 -2,9%

e
NIRRT

Tabelle 3-1 Einwohnerentwicklung Braunschweig Nordost

Bevolkerungsentwicklung

Fur das Gebiet des Regionalverbandes Groraum Braunschweig
wurde von der CIMA [CIMA 2017] eine Bevolkerungsprognose
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erstellt. Fir das Prognosejahr 2030 wird eine Einwohnerzahl von
insgesamt 1.113.620 Einwohner angegeben. Damit sinkt die
Einwohnerzahl im Regionalverband im Vergleich zu 2016 um
circa 20.000 Einwohner. Dies entspricht einem Rickgang um
1,8 %.

In Braunschweig steigt die Einwohnerzahl auf 264.900 an. Ge-
gentiber 2016 leben somit 13.410 Einwohner (+5,3 %) mehr in
der Stadt.

F Fir den Stadtbezirk 112 (Wabe-Schunter-Beberbach) mit
den statistischen Bezirken Bevenrode, Waggum, Bienrode,
Querumer Forst, Querum, Gliesmarode, Riddagshausen und
der Mastbruchsiedlung werden zur Prognose 2030 23.242
Einwohner unterstellt. Gegeniber den 20.206 Einwohner
2016 entspricht dies einer Zunahme um rund 3.000 Einwoh-
ner (+15 %). Insbesondere die Baugebiete Vor den Horsten
in Waggum und der weitere Ausbau des BG Am Pfarrgarten
in Bevenrode sowie die Baugebiete Holzmoor, Dibbesdorfer
StraBe Sld und KurzekampstraBBe (ehem. Praktikermarkt) in
Querum sorgen fiir einen Bevolkerungszuwachs in diesem
Stadtbezirk, der deutlich Gber dem Wert der Gesamtstadt
liegt.

¥ Fir die Stadtbezirke Hondelage und Schunteraue wird, auf
Basis einer etwa gleichbleibender Anzahl an Wohneinheiten,
ein leichter Riickgang der Einwohnerzahl in Hohe von 1,7 %
bzw. 2,9 % prognostiziert.

I Gewerbe und Arbeitsplatze

Fir das Gebiet des Regionalverbandes GroBraum Braunschweig
wird eine Arbeitsplatzzahl von 572.800 im Jahr 2030 prognosti-
ziert [CIMA 2017]. Damit sinkt die Zahl der Arbeitsplatze im Ver-
gleich zu 2016 um circa 10.000 Arbeitspldtze. Dies entspricht
einem Riickgang von 1,7 %.

In Braunschweig sinkt die Arbeitsplatzzahl leicht auf 160.700.
Gegenliber 2016 verliert die Stadt somit 2.100 Arbeitsplatze (-
1,3 %).

Im Bereich Braunschweig-Nord gibt es dagegen eine Zunahme
der Arbeitsplatzzahlen im Bereich der Gewerbeflachen des
Flughafens. Hier wird von einem deutlichen Anstieg der Arbeits-
platzzahlen ausgegangen. Dabei wurden der Bau der Lilienthal-
hduser 1 und 2 inkl. Bau eines Parkhauses an der Hermann-
Blenk-StraBe und der weitere Ausbau der Gewerbeflachen
westlich des Flughafens unterstellt.

Im Bereich Peterskamp wird eine teilweise Bebauung des 12 ha
groBen Areals Peterskamp-Sud beriicksichtigt.

Infrastruktur
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3.2 Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur

Im Bereich der Verkehrsinfrastruktur werden bis zum Prognosehori-
zont 2030 folgende MaBnahmen als realisiert angesetzt:

I Infrastrukturprojekte Kfz-Verkehr

FIm Kfz-Verkehr wurden neben verschiedenen kleineren MaB-
nahmen mit kleinrdumigen Auswirkungen unter anderem fol-
gende Projekte mit groBraumigen Auswirkungen umgesetzt:

¥ Verlangerung der A39 bis Liineburg

¥ Ortsumgehungen B4 Rotgesbiittel und Meine
(ohne Teilprojekt Meine — AS Wenden)

Die B4 wurde in der Prognose 2030 zwischen Meine und Rotgesbuttel
als 2-spurige Ortsumgehung ausgebaut. Der Ausbau des Teilstlicks
zwischen Meine und der A391 AS Wenden, der ebenfalls laut Bundes-
verkehrswegeplanung als vordringlicher Bedarf eingestuft wurde,
wurde im Ohnefall 2030 nach Vorgaben der Niedersachsischen Lan-
desbehorde fir StraBenbau und Verkehr (NLStBV) noch nicht bertick-
sichtigt, da eine Fertigstellung vor 2030 als unwahrscheinlich angese-
hen wurde.

M’Verkehr
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F Fir den Bereich der Stadt Braunschweig werden folgende Maf3nah-
men berlcksichtigt:

r

Neubau einer StadtstraBe im nérdlichen Ringgebiet zwischen
Hamburger StraBe, Mittelweg und Bienroder Weg in Verbin-
dung mit der ,Neuen Nordstadt”

Anderung der Verkehrsfiihrung im Bereich Helmstedter Str./
Schillstr./ Leonhardstr.

Neubau der Okerbriicke in Leiferde

Anbindung des ehem. Eisenbahnausbesserungswerkes tber die
Schefflerstral3e

Weitere verschiedene kleinere MaBnahmen, wie Ausweitung
Tempo 30-Zonen etc.

I Infrastrukturprojekte im Offentlichen Verkehr im Raum Braun-

schweig

7 Neubau SPNV-Haltepunkte

F BS-West (Broitzem)
F BS-Sud (Leiferde-Ost)
F BS-Nord (Bienrode)

7 Umbau Bahnhof BS-Gliesmarode zum Mobilitatsverknipfungs-

punkt

F  Anderung Bedienungsangebote SPNV und RegioBus

F 30-Min-Takt RE60/70 (BS-H)

Infrastruktur

60-Min-Takt RB47 (BS-UE)
Ausweitung Bedienungszeitraum RE50 (HI-WOB)
30-Min-Takt RB46 (BS-SZ-Bad)

N N N ™

30-Min-Takt RB44/48 (BS-SZ-Lebenstedt)

F Anderungen im OV im Stadtgebiet Braunschweig (Ohnefall des

Stadtbahnausbaus)
¥ Einfihrung 15-Min-Grundtakt
¥ 15-min-Takt auf allen Stadtbahnlinien

¥ Einfihrung Stadtbahnlinie 1A zwischen Hauptbahnhof und
Rihme

¥ Einfihrung Stadtbahnlinie 6 zwischen Hauptbahnhof und
Weststadt

F Neue Linienflihrung Stadtbahnlinie 5 Broitzem — Volkma-
rode

7 Neue Linienfihrungen und Takte auf verschiedenen Stadtbus-
sen

F Rad- und FuBverkehr: Vollstandiger Ausbau des Ringgleises
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3.3 Verkehrsbelastungen
im Prognose-Nullfall 2030

Die Abbildung 3-1 zeigt die Belastungen im Kfz-Verkehr im Prognose-
Nullfall 2030. In Abbildung 3-2 werden die Belastungen den Belastun-
gen im Analysefall 2016 gegenlibergestellt. Dabei beziehen sich alle
Daten auf Verdnderungen im werktaglichen Kfz-Verkehr im Quer-
schnitt.

Im Uberregionalen Verkehr zeigen sich Zunahmen auf der Autobahn
A2 und im Norden auf der B4. Durch die fehlende Fertigstellung des
letzten Teilstlicks der B4 zwischen Meine und A391 zeigen sich leichte
Verlagerungseffekte auf der K60 Gber Bechtsbiittel.

Im Planungsgebiet nehmen die Belastungen auf der L293 zwischen
Bevenrode und Bechtsbiittel mit 600 Kfz/Tag deutlich zu (+22 %).
Diese Belastungszunahme resultiert insbesondere aus dem fertigge-
stellten Baugebiet Bevenrode-Beberbachaue. Auch zwischen Beven-
rode und Waggum steigt der Verkehr um 250 Kfz pro Tag (+8 %).

In Waggum steigt die Verkehrsbelastung durch die Neubaugebiete
um bis zu 600 Kfz/Tag an. Im weiteren Verlauf in Richtung Braun-
schweig steigt der Verkehr im siidlichen Verlauf der K4 um 450 Kfz
(+6 %). Der Quellverkehr aus Waggum teilt sich zu 21 % (950 Kfz) in
Richtung Norden Bevenrode und 79 % (3.450 Kfz) in Richtung Braun-

schweig auf. Wobei von den 950 Kfz, die in Richtung Bevenrode un-
terwegs sind, dreiviertel in Richtung Wolfsburg und ein Viertel tber
die Hondelager StraBe in Richtung Stiden/Osten fahrt.

Auf der Bienroder Spange wird eine Zunahme um bis zu 650 Kfz prog-
nostiziert. Der Zuwachs um 10 % ist durch den weiteren Ausbau der
Gewerbegebiete im Bereich Forschungsflughafen zu erklaren.

Im Verlauf der ForststraBe in Richtung Kralenriede nimmt der Verkehr
um 450 Kfz zu (+4 %). Die auf der Parallelstrecke (Bevenroder Stral3e)
prognostizierten Zunahmen resultieren im Wesentlichen aus der Zu-
nahme des Quell- und Zielverkehrs durch die Neubaugebiete in Que-
rum (z.B. Holzmoor). Hier wird eine Zunahme um 850 Kfz (+12 %)
prognostiziert. Aus Richtung Norden — aus Bevenrode liber Hondela-
ger StraBe und aus Hondelage - ist die absolute Zunahme mit 150 Kfz
(+7 %) verhaltnismaBig gering.

Die Veranderungen im Schwerverkehr sind in allen Ortslagen gering.
GroBte Auswirkungen auf die Anzahl Schwerverkehrsfahrten (SV tber
3,5 t zul. Gesamtgewicht) hat eine Verbesserung des OV-Angebotes,
da die Busse ebenfalls dem Schwerverkehr zugerechnet werden. So
steigt die Anzahl an Servicefahrten im Busverkehr im Bereich von
Waggum durch die geplante Taktverdopplung — siehe dazu Kapitel
5.3- deutlich.

Infrastruktur
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Abbildung 3-1:  Streckenbelastungen im werktaglichen Kfz-Verkehr im Prognose-Nullfall 2030 in [Kfz/Tag]
(Quelle: [WVI 2017/18], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Abbildung 3-2:  Veranderungen in den Streckenbelastungen im Kfz-Verkehr/Tag, Prognose-Nullfall 2030 zu Analyse 2016
(Quelle [WVI 2017/18], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Routenwahl hoher. Von den 500 Kfz/Tag auf der Grasseler StraBe queren
) ) 450 Kfz/Tag Waggum aus Bevenrode in Richtung Siiden.
Eine Auswertung der Quellverkehre aus dem Braunschweiger Umland
und Bevenrode zeigt die prognostizierte Routenwahl in Richtung Si- 850 Kfz/Tag
den.
e ——
500 Kfz/Tag 350 Kfz/Tag
| 29%  21% 1

S —— ~
! 1000 Kfz/Tag :
! E Waggum
] !
E Waggum ]
! E 450 Kfz/Tag
1
! i
E 350 Kfz/Tag i
T |
1
1 1
E E Abbildung 3-4:  Routenwahl Quellverkehr Bevenrode

1
i_________________________________________I In der Summe queren etwa 800 ortsfremde Kfz/Tag Waggum in Fahrt-
Abbildung 3-3:  Routenwahl Verkehr Umland richtung Siden. Dies entspricht einer Zunahme gegeniber den

. o 750 Kfz/Tag im Analysefall um circa 7 %.
Aus dem nordliche Umland von Braunschweig, insbesondere aus

Grassel fahren circa 1.000 Kfz/Tag Uber die Grasseler Strale in Rich-
tung Waggum. Davon fahren 350 Kfz/Tag weiter in Richtung Siden.

Der Quellverkehr aus Bevenrode in Fahrtrichtung Stiden teilt sich, wie
im Analysefall, zur Halfte auf die Bevenroder StraBe in Richtung Wen-
den/A391 und zum anderen Teil auf die Grasseler und Hondelager
StraBe auf. Dabei ist der Anteil auf der Grasseler Strale mit 29 % etwas
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In Tabelle 3-2 sind die am starksten belasteten Querschnitte im Un-
tersuchungsgebiet gegenilibergestellt. Die groBten Steigerungen sind
im Prognose-Nullfall 2030 mit einer Zunahme von 22 % auf der Stre-
cke zwischen Bevenrode und Bechtsbiittel zu erwarten. Ein groBer Teil
der Verkehre aus den Neubaugebieten in Bevenrode flieBt Gber diesen
Querschnitt. In der Ortsdurchfahrt Bevenrode steigt die Belastung auf
der Grasseler Strae auf 3.650 Kfz auf Hohe der StraBe Am Klei an
(+7 %). Die Belastungen auf der Verbindungsstrecke zwischen Beven-
rode und Waggum steigen auf 3.450 Kfz (+8 %).

In Waggum sind insbesondere in der Ortsmitte auf der Bienroder
StraBe Héhe Feuerbrunnen die Zunahmen am gréBten. Wahrend im
Analysefall die Belastung bei 3.650 Kfz lag, steigt diese bis ins Jahr
2030 auf 4.250 Kfz (+16 %) an. Diese Zunahme teilt sich sowohl in
Richtung Bienrode, als auch in Richtung Bevenrode auf. Auf der Stre-
cke zwischen Waggum und Bienrode betragt die Zunahme 450 Kfz
(+6 %).

In Bienrode steigt der Verkehr auf der Waggumer Strale um bis zu
24 %. Wahrend die Belastung im Analysefall hier noch bei 3.750 Kfz
lag, betragt diese im Jahr 2030 im Querschnitt 4.650 Kfz. Auch auf der
Altmarkstralle nimmt der Verkehr um 1.150 Kfz zu (+11 %).

Die hochsten absoluten Veranderungen werden auf der Bevenroder
StraBe zwischen Querum und Flughafen/A2 infolge der Neubauge-
biete in Querum erwartet.

Auf der Forststral3e fallt der Zuwachs mit 450 Kfz (+4 %) verhaltnisma-
Big gering aus.

M’Verkehr
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Variante
Belastung Kfz/Tag
Querschnitt Verbindung
Veranderung
AF 2016 P0 2030
absolut relativ
AuBerorts
Grasseler StraBe Grassel - Bevenrode 4.000 4450 +450 +11%
Bechtsbutteler Str. Bevenrode - Bechtsbuttel 2.700 3.300 +600 +22%
Hondelager Str. Bevenrode - Hondelage 1.700 1.850 +150 +9%
Grasseler Str. Bevenrode - Waggum 3.200 3450 +250 +8%
Bienroder Str. Waggum - Bienrode 8.050 8.500 +450 +6%
Hermann-Schlichting-Str. Bienroder Spange 6.350 6.950 +600 +9%
Hermann-Blenk-StraBe Bienrode - Flughafen 7.150 7.750 +600 +8%
ForststraBe Bienrode - Kralenriede 12.500 12.950 +450 +4%
Bevenroder StraBe Flughafen - Querum 7.100 7.950 +850 +12%
Innerorts
Bevenrode Grassler StraBe Hohe (-) Am Meerbusch 2.900 3.200 +300 +10%
Bevenrode Grassler StraBe - Am Klei 3.400 3.650 +250 +1%
Waggum RabenrodestraBe - Amselweg 2.650 2.900 +250 +9%
Waggum Bienroder StraBe - Feuerbrunnen 3.650 4.250 +600 +16%
Waggum Bienroder StraBe - Am Steinring 7.000 7.500 +500 +7%
Bienrode Waggumer StraBe - Maschweg 3.750 4.650 +900 +24%
Bienrode AltmarkstraBe - An der Riede 10.550 11.700 +1.150 +11%
Tabelle 3-2: Querschnittsbelastungen Prognose-Nullfall 2030 Streckennetz Braunschweig Nord

37



M’ Verkehr

Infrastruktur
3.4 Leistungsfahigkeiten im Kfz-Verkehr
Prognose-Nullfall 2030
Gesamt- Analysefall 2016 Prognose-Nullfall 2030
Strecke Fahrtrichtung Lange
[m]
Ortsdurchfahrt Bevenrode Norden 52
020 A
Ortsdurchfahrt Bevenrode Stden 6,3 -
Ortsdurchfahrt Waggum Norden 6,8
90 . A |
Ortsdurchfahrt Waggum Stden 85 _
Tabelle 3-3: Leistungsfahigkeiten Ortsdurchfahrt Bevenrode und Waggum im PO 2030
Die vollstandigen Formblatter nach HBS 2015 finden sich im Anhang. Die Verkehrsqualitat auf der Ortsdurchfahrt in Waggum ist bereits

im Analysefall 2016 in Fahrtrichtung Stiden in der Qualitatsstufe B
eingeordnet. Mit einer Verkehrsdichte von 7,7 liegt diese auch in
Fahrtrichtung Norden im Prognose-Nullfall im Bereich Qualitats-
stufe B. In Fahrtrichtung Stden steigt die Verkehrsdichte auf 9,5.

Die Verkehrsqualitat auf der Ortsdurchfahrt in Bevenrode werden Diese entspricht nach HBS 2015 einem nahezu freien Verkehrsfluss.
nach HBS 2015 sowohl im Analysefall 2016, als auch im PO 2030 als

Qualitatsstufe A und damit als freier Verkehrsfluss eingeordnet. Im
PO 2030 liegt die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte krs mit 6,9
an der Grenze zu Qualitatsstufe B.

Im Folgenden, siehe Tabelle 3-3, werden die Ergebnisse der Berech-
nung zusammengefasst und den Ergebnissen im Analysefall 2016 ge-
genlibergestellt.
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Leistungsfahigkeit Knoten

Bienroder Stral3e

A
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Abbildung 3-5:

Trotz der leicht ansteigenden Verkehrsbelastungen erreicht der Kno-
tenpunkt sowohl in der Vormittagsspitze als auch in der Nachmittags-
spitze nach HBS 2015 die Qualitatsstufe A. Die Wartzeiten auf den
nicht vorfahrtsberechtigten Verkehrsbeziehungen liegen alle unter 10
Sekunden. Die héchste Wartezeit mit 7,9 Sekunden hat die Fahrtbe-
ziehung zwischen Am Flughafen und Bienroder Stral3e in der Nach-
mittagsspitze. Die Wartezeit der Abbiegestréme von der Bienroder

%»

Am Flughafen

[6m][6m][6m]

+

Feuerbrunnen

Rabenrodestrafle

©
4
\%

Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Waggum PO 2030

StraBe bzw. der RabenrodestraB3e liegen in beiden Zeitrdumen bei ma-
ximal 3,3 Sekunden.

Die vollstandigen Nachweise nach HBS mit den genauen Wartezeiten
befinden sich im Anhang.

Infrastruktur
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4 Variantenuntersuchung
im Kfz-Verkehr

Fur den Kfz-Verkehr werden vor dem Hintergrund der Verkehrsprog-
nose 2030 zwei Planfalle untersucht:

F Planfall 1: Ostumfahrung
I Planfall 2: Trasse auf der ehemaligen Grasseler StraBBe (,Tunnel”)

Fir die Untersuchung dieser beiden Planungsvarianten wurden beide
MaBnahmen jeweils im Verkehrsmodell Braunschweig [WVI 2017/18]
als Planfallvarianten 2030 implementiert.

Im folgenden Kapitel 4.1 wird die Variante Ostumfahrung mit ihren
InfrastrukturmaBnahmen erlautert und die mit dem Verkehrsmodell
ermittelten Verkehrsverlagerungen vorgestellt. Diese MaBnahme sieht
den Bau einer 2,7 km langen Verbindungsstrecke ostlich des Flugha-
fengelandes vor. In der folgenden Untersuchung werden sowohl die
neuen Belastungen, als auch die Belastungsveranderungen im Ver-
gleich zum PO-Fall 2030 und dem Analysefall 2016 aufgezeigt.

Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung erfolgt analog zum PO 2030
eine Untersuchung nach HBS 2015 fiir die beiden Ortsdurchfahrten
Bevenrode und Waggum und den Knotenpunkt in Waggum.

Im Kapitel 4.2 erfolgen die Untersuchungen fir die Variante Tunnel.
Diese sieht die Wiederherstellung der direkten Verbindung zwischen
Waggum und Querum vor. Dafiir muss eine Verbindung auf der Breite
des Flughafengelandes (circa 400 m) geschaffen werden. Bei einer

vollstandigen Untertunnelung ist zu beachten, dass ab einer Tunnel-
lange von 400 m sich laut den Richtlinien fir die Ausstattung und den
Betrieb von StraBentunneln RABT [FGSV 2006] deutlich hhere Anfor-
derungen an Verkehrssicherheit, Tunnelliberwachung, Liftung etc. er-
geben. So missen ab einer Tunnelldnge von 400 m im Abstand von
300 m Notausgénge eingerichtet werden, die zu Rettungsschachten,
in andere Réhren oder direkt ins Freie fiihren. Darliber hinaus sind
Notrufstationen mit Verbindungen in eine standig besetzte Stelle vor-
zusehen.

Auch hier wurde die MaBnahme im Verkehrsmodell Braunschweig als
eigene Netzvariante aufgebaut und hinsichtlich Belastungsverande-
rungen und Leistungsfahigkeiten bewertet.

Infrastruktur
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4.1 Variante 1: Ostumfahrung

Die zu Grunde gelegte Trassierung flr die Planfallvariante Ostumfah-
rung beruht auf Planungen des Ingenieurbiiros Kuhn+Partner aus
dem Jahr 2005. Vorgesehen ist eine etwa 2,7 km lange Umfahrung des
ausgebauten Flughafengeldndes auf der 6stlichen Seite. Die heutige
Grasseler StraBe wird in Waggum bereits auf Hohe des Sportplatzes
leicht in Richtung Osten verschwenkt und folgt dann unmittelbar der
Flughafengrenze. Bei Kilometer 1,8 trifft sie in einer langgezogenen
Kurve auf die L635/Tiefe StraBe. Im weiteren Verlauf wird der heutige
Knoten L635/Tiefe StraBe — Grasseler Strale in Richtung Siiden ver-
schwenkt und als langgezogene Kurve ausgebaut.

Die L635/Tiefe StraBe wird rechtwinklig an die Ostumfahrung ange-
schlossen. Der Verkehr auf der Ostumfahrung ist vorfahrtberechtigt.

Als Querschnitt ist ein Regelquerschnitt (RQ) 9,5 vorgesehen. Die Ent-
wurfsgeschwindigkeit betragt 60 km/h.

Abbildung 4-1:  Ostliche Umfahrung Flughafen
(Quelle: Ausschnitt aus Ubersichtslageplan Ostliche Um-

fahrung Flughafen Braunschweig — Wolfsburg, Ingenieur-
biro Kuhn + Partner April 2005)
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411  Verkehrsbelastungen

Durch den Bau der Ostumfahrung ergeben sich regionale und stadt-
weite Verkehrsverlagerungen (siehe Tabelle 4-1).

Die Ostumfahrung wird im Querschnitt von 3.700 Kfz/Tag befahren.
Durch die héhere Attraktivitdt der Verbindung steigt der Kfz-Verkehr
in Bevenrode um 200-300 Kfz pro Tag an. Auf der Hondelager StraBe
(K31) sinkt dieser um 800 Kfz/Tag ab.

Der Verkehr auf der RabenrodestraBe nimmt um 700 Kfz ab, auf der
Bienroder StraBe im Ortskern von Waggum um 1.500 Kfz. Es verblei-
ben 2.750 Kfz/Tag. Im weiteren Verlauf nimmt der Verkehr zwischen
Waggum und Bienrode um 2.200 Kfz/Tag ab.

Sudlich der Autobahn 2 zeigen sich Verlagerungen zwischen der Be-
venroder StraB3e, die im Bereich der Autobahn um 1.600 Kfz/Tag zu-
nimmt und der ForststraBe auf der Hohe der Autobahn, die in diesem
Bereich um 1.000 Kfz/Tag abnimmt.

M’Verkehr
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Abbildung 4-2:

Streckenbelastungen im Kfz-Verkehr in der Variante Ostumfahrung in [Kfz/Tag]
(Quelle [WVI 2017/18], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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(Quelle [WVI 2017/18], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Variante
Belastung Kfz/Tag
Querschnitt Verbindung
P1: Veranderung
AF 2016 P0 2030
Ostumfahrung | 5hsolut relativ
AuBerorts
Grasseler StraBe Grassel - Bevenrode 4.000 4.450 4.650 +200 +4%
Bechtsbuitteler Str. Bevenrode - Bechtsbuittel 2.700 3.300 3.300 0 0%
Hondelager Str. Bevenrode - Hondelage 1.700 1.850 1.050 -800 -43%
Grasseler Str. Bevenrode - Waggum 3.200 3.450 3.750 +300 +9%
Bienroder Str. Waggum - Bienrode 8.050 8.500 6.300 -2.200 -26%
Hermann-Schlichting-Str. Bienroder Spange 6.350 6.950 5.000 -1.950 -28%
Hermann-Blenk-StraBe Bienrode - Flughafen 7.150 7.750 7.250 -500 -6%
ForststraBe Bienrode - Kralenriede 12.500 12.950 11.900 -1.050 -8%
Bevenroder StraBe Flughafen - Querum 7.100 7.950 9.550 +1.600 +20%
Grasseler StraBe Ostumfahrung 3.700 +3.700 +100%
Innerorts
Bevenrode Grassler StraBe Hohe (-) Am Meerbusch 2.900 3.200 3.500 +300 +9%
Bevenrode Grassler StraBe - Am Klei 3.400 3.650 3.850 +200 +5%
Waggum RabenrodestraBe - Amselweg 2.650 2.900 2200 -700 -24%
Waggum Bienroder StraBe - Feuerbrunnen 3.650 4.250 2.750 -1.500 -35%
Waggum Bienroder StraBe - Am Steinring 7.000 7.500 5.350 -2.150 -29%
Bienrode Waggumer StraBe - Maschweg 3.750 4.650 4.300 -350 -8%
Bienrode AltmarkstraBe - An der Riede 10.550 11.700 11.500 -200 -2%
Tabelle 4-1: Querschnittsbelastungen Prognose 2030 —

Planfall Variante Ostumfahrung Streckennetz Braunschweig Nord
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Im Vergleich zum Analysefall 2016, siehe Abbildung 4-4, fallen die
Veréanderungen noch deutlicher aus.

In der Ortsdurchfahrt Bevenrode steigt der Verkehr um bis zu
600 Kfz/Tag (+20 %). Auf der Hondelager Strale sinkt der Verkehr
gleichzeitig von 1.700 Kfz im Analysefall auf 1.050 Kfz (-38 %) im Plan-
fall Ostumfahrung. Im weiteren Verlauf in Richtung Stiden steigt der
Verkehr auf der Grasseler StraBe zwischen Bevenrode und Waggum
nicht um 250 Kfz wie im Prognosenullfall, sondern um 550 Kfz (+17 %).

In Waggum ist ein deutlicher Riickgang auch gegeniiber dem Analy-
sefall zu erkennen. Auf der Bienroder Strale, Hohe Am Steinweg ver-
ringert sich die Kfz-Belastung um 1.650 Kfz (-24 %). Auf der Bienroder
StraBe zwischen Waggum und Bienrode geht der Verkehr im Vergleich
zum Analysefall 2016 um 1.750 Kfz (-22 %) zurick.

In Bienrode ist eine Verkehrszunahme gegenliber dem Analysefall zu
erkennen. Im Vergleich zum Prognosenullfall féllt diese jedoch etwas
kleiner aus. Auf der Waggumer StraBe, HOhe Maschweg, steigt der
Verkehr von 3.750 Kfz/Tag im Analysefall auf 4.300 Kfz/Tag (+15 %)
und auf der AltmarkstraBe von 10.550 Kfz/Tag auf 11.500 Kfz/Tag
(+9 %).

Auf der ForststraBe wird ein Riickgang von 600 Kfz (-5 %) und auf der
Bevenroder StraBe eine Zunahme von 2.450 Kfz (+35 %) prognosti-
ziert.
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2 — Verkehrsmodell Braunschweig
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Abbildung 4-4:  Verkehrsmodell — Variante Ostumfahrung Belastungen im Kfz-Verkehr/Tag — Differenz zu Analyse 2016
(Quelle [WVI 2017/2018], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Routenwahl

Der Verkehr aus dem Umland steigt von 1000 Kfz/Tag im PO-Fall um
250 Kfz auf 1.250 Kfz/Tag an. Dabei haben 600 Kfz/Tag das Ziel Wag-
gum. Von den Durchfahrern fahren etwa 30 % in Richtung Bienroder
Spange und etwa 70 % Uber die Ostumfahrung. Absolut betragt die
Quellverkehrsbelastung aus dem Umland in Fahrtrichtung Siiden auf
der Ostumfahrung 450 Kfz/Tag.

1250 Kfz/Tag

450 Kfz/Tag

l 2%  72% l

Routenwahl Umlandverkehr Planfall Ostumfahrung

Abbildung 4-5:

Der Quellverkehr aus Bevenrode sinkt auf der Hondelager Stra3e von
350 Kfz/Tag auf 250 Kfz/Tag. Damit steigt der Anteil auf der Grasseler
StraBe in Richtung Waggum von 29 % auf 36 %. Der Anteil des Ver-
kehrs, der die Strecke in Richtung Wenden/A391 wahlt bleibt mit 49%
fast konstant. Im weiteren Verlauf teilt sich der Verkehr zu 27 % in
Richtung Bienrode und 73 % Uber die Ostumfahrung auf. Absolut be-
trdgt die Belastung des Quellverkehrs auf der Ostumfahrung
400 Kfz/Tag.

800 Kfz/Tag

Wenden / A391 B —

600 Kfz/Tag 250 Kfz/Tag
36%  15% l
A 4
Waggum
150 Kfz/Tag I | 400 Kfz/Tag

1 27% 73% 1
Bienroder Spange Ostumfahrung

Abbildung 4-6:  Routenwahl Quellverkehr Bevenrode Planfall Ostum-
fahrung
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Fur den Eigenverkehr der Bewohner in Waggum bietet die Ostumfah-
rung bei der Fahrt in Richtung Stiden nur fiir 24 % eine Alternative.
Absolut fahren etwa 900 Kfz/Tag auf der Ostumfahrung.

2850 Kfz/Tag I I 900 Kfz/Tag

l 76%  24% 1

Abbildung 4-7:  Routenwahl Quellverkehr Waggum Planfall Ostumfah-
rung
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41.2 Leistu ngsféhigkeit In Waggum wird eine geringere Verkehrsnachfrage insbesondere

im westlichen Teil prognostiziert, da sich die Routen des Quell- und
Analog zum Prognose-Nullfall erfolgt eine Bewertung der Leistungs- Zielverkehrs verandern. Der Verkehr verlagert sich in Richtung
fahigkeit der Ortsdurchfahrten Bevenrode und Waggum und des Kno- Grasseler StraBe. Auch der Durchgangsverkehr nimmt in der Orts-
tenpunktes in Waggum fir den Planfall Ostumfahrung. Hierbei wird durchfahrt Waggum durch die Verlagerung auf die Grasseler
untersucht, inwiefern sich die in Kapitel 4.1.1 beschriebenen Verkehrs- StraBe und die Ostumfahrung ab. Diese Abnahme der Verkehrs-
verlagerungen auf die Qualitat des Verkehrsablaufes auswirken. nachfrage im westlichen Teil von Waggum fiihrt zu einer Verbes-

serung der Qualitat der Verkehrsabwicklung. Sowohl in Fahrtrich-
tung Norden als auch in Fahrtrichtung Stden wird in Waggum in
der Variante mit Ostumfahrung die Qualitdtsstufe A erreicht.

In Bevenrode steigt die Verkehrsnachfrage durch die Ostumfah-
rung des Flughafens geringfligig an (Durchgangsverkehr auf der
Grasseler StraBe). Wahrend im PO 2030 in beiden Fahrtrichtungen
die Qualitatsstufe A erreicht wurde, ist diese in Fahrtrichtung Su- Die voIIsténdigen Formblatter nach HBS 2015 fur den Planfall Ostum-

den mit der Qualitatsstufe B jetzt etwas schlechter. fahrung finden sich im Anhang.

Analysefall 2016 Prognose-Nullfall 2030  Planfall Ostumfahrung

Fahrtrichtung

Ortsdurchfahrt Bevenrode Norden

Qs

Ortsdurchfahrt Bevenrode Stiden 6,3
Ortsdurchfahrt Waggum Norden 6,8
Ortsdurchfahrt Waggum Stden 85

Abbildung 4-8:  Leistungsfahigkeiten Ortsdurchfahrt Bevenrode und Waggum im Planfall Ostumfahrung

Leistungsfahigkeit Knoten
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Infrastruktur
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Abbildung 4-9:

Durch die Abnahme der Verkehrsnachfrage auf der Bienroder StraBe
verbessert sich die Qualitat der Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt
Feuerbrunnen / Rabenrodestrae / Am Flughafen / Bienroder StraBe
im Vergleich zum PO 2030. Wahrend die maximale Wartezeit auf der
Abbiegebeziehung zwischen Am Flughafen und Bienroder StraBe im
PO 2030 bei 7,9 Sekunden lag, betragt diese nun 5,9 Sekunden.

Feuerbrunnen

i

[6m] [6m][6m]

Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Waggum Planfall Ostumfahrung

Nach HBS 2015 wird auch in der Ostumfahrung sowohl in der Vormit-
tagsspitze, als auch in der Nachmittagsspitze eine Verkehrsabwicklung
der Qualitatsstufe A — ausgezeichnete Qualitat — erreicht.

Die vollstandigen Nachweise nach HBS fiir die Ostumfahrung mit den
genauen Wartezeiten finden sich im Anhang.
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4.2 Variante 2: Tunnel

Der Planfallvariante Tunnel sieht die Wiederherstellung einer direkten
Verbindung zwischen Waggum und Querum vor. Nach derzeitiger
Sachlage kann dies nur durch den Bau eines Tunnels auf der ehemali-
gen Trasse der Grasseler Stral3e erfolgen.

Um dem StraBenquerschnitt vor und hinter dem Tunnel Rechnung zu
tragen ist die Regelldsung nach der RABT [FGSV 2006] ein RQ 9,5 oder
RQ 10,5. Daher werden zwei Fahrstreifen mit jeweils 3,25-3,50 m Breite
bendtigt. Am Fahrbahnrand ist jeweils ein Sicherheitsraum von 1,00 m
+ 0,25 m Randstreifen vorgesehen. Darliber hinaus muss im Seiten-
raum ausreichend Platz fiir Beschilderung/Llftung etc. vorgesehen
werden. Die Regelh6dhe sieht einen Verkehrsraum von 4,25 m bzw.
eine Gesamthohe von 4,5 m vor. Die Tunnellange ergibt sich durch die
Nord-Sid-Ausstreckung des Flughafens, die etwa 400 m betragt.

Die bericksichtigte Entwurfsgeschwindigkeit betragt 60 km/h. Fir die
Linienfiihrung wurde eine direkte Verbindung angenommen.

4.2.1

In der Planfallvariante mit Tunnel fallen die Verlagerungen im regio-

Verkehrsbelastungen

nalen und stadtischen Verkehrsnetz aufgrund der kiirzeren Verbin-
dung im Vergleich zur Ostumfahrung deutlich héher aus (siehe Ta-
belle 4-2). Der Tunnel wird im Querschnitt von 7.700 Kfz/Tag befahren.

Die Verkehrsbelastungen in der Ortsdurchfahrt Bevenrode wachsen
gegeniber dem Nullfall um 700-1.650 Kfz pro Tag an. Auf der Gras-
seler StraBe am sidlichen Ortsausgang werden damit Belastungen
von 5.100 Kfz/Tag erreicht, damit erhoht sich der Verkehr zwischen
Bevenrode und Waggum um fast +50 %.

Dagegen halbiert sich durch eine Verlagerung von 900 Kfz/Tag die
Verkehrsbelastung auf der Hondelager StraBe.

Der Verkehr auf der RabenrodestraBe nimmt um 250 Kfz ab, auf der
Bienroder Stralle im Ortskern von Waggum um 2.500 Kfz. Es verblei-
ben 1.750 Kfz/Tag. Im weiteren Verlauf nimmt der Verkehr zwischen
Waggum und Bienrode um 4.350 Kfz/Tag auf 3.150 Kfz deutlich ab.

Im Westen halbieren sich die Verkehre zwischen Waggum und Bien-
rode, ebenso auf der im Jahr 2011 neu gebauten Bienroder Spange.
Dort verbleiben lediglich 3.300 Kfz/Tag.

Sudlich der A2 steigt der Verkehr auf der Bevenroder Strale um
2.800 Kfz/Tag. Dies entspricht einer Zunahme von +35 %. Gegenliber
der heutigen Belastung steigt der Verkehr um tber +50 %. Der gleich-
zeitige Rlickgang auf der ForststraBe fallt analog zur Variante Ostum-
fahrung mit 1.700 Kfz/Tag geringer aus.

Infrastruktur

52



_+| Planfall 2030 Tunnel
BEL_KFZ_Planfall

= 50000
- o 25000

\, Bearbeitungsstand :

Mérz 2018

Verkehrsmodell Braunschweig
Werktégliche Streckenbelastungen in [Kfz/Tag]

Aol Dur
200 2}

1= O - Querumer’ G4

N Wy
" Gieseberg
T4 m

Qe cnfsid g
-
I @590 %ﬁ’y P Eanda

’
!

__mEm A /Y EE
5250 IR/ P >4

|
g 3930

Abbildung 4-10: Streckenbelastungen im Kfz-Verkehr in der Variante Tunnel in [Kfz/Tag]
(Quelle [WVI 2017/2018], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Abbildung 4-11:  Veranderungen in den Streckenbelastungen — Variante Tunnel zu Prognose 2030 in [Kfz/Tag]

(Quelle [WVI 2017/2018], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)

Verkehrsmodell Braunschweig

Differenz der werktaglichen
Streckenbelastungen in [Kfz/Tag]
Planfall 2030 Tunnel

BEL_KFZ_Planfall - Kfz-Belastung PO 2030
M Abnahme

N Zunzhme

Bearbeitungsstand :  Marz 2018
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Im Vergleich zum Analysefall 2016, siehe Abbildung 4-11, gibt es
starke Verkehrsverlagerungen von der Bienroder Stral3e auf die Gras-
seler StraBe inklusive Tunnel.

In Bevenrode steigt die Verkehrsbelastung deutlich an. Auf der Gras-
seler StraBe, Hohe Am Meerbusch steigt die Kfz-Belastung von
2.900 Kfz/Tag auf 4.250 Kfz/Tag. Dies entspricht einer Zunahme von
+47 %. Auch weiter stidlich auf Hohe der StraBe Am Klei betragt die
Zunahme +47 %. Auf der Hondelager StraBe sinkt der Verkehr von
1.700 Kfz im Analysefall auf 950 Kfz (-44 %) im Planfall Tunnel. Gleich-
zeitig steigt der Verkehr auf der Grasseler Strale zwischen Bevenrode
und Waggum nicht um 250 Kfz wie im Prognosenullfall, sondern um
1.900 Kfz (+59 %).

Infolge der direkten Verbindung der Grasseler Straf3e durch den Tun-
nel halbiert sich der der Verkehr in Waggum gegentiber dem Analy-
sefall. Wurden auf der Bienroder Stra3e Hohe Feuerbrunnen im Ana-
lysefall noch 3.650 Kfz/Tag berechnet, sinkt diese Zahl nun auf
1.750 Kfz/Tag (-52 %). Auf Hohe der StraBe Am Steinring ist der Riick-
gang mit -55 % noch deutlicher. Auf der Bienroder StraBe zwischen
Waggum und Bienrode im Vergleich zum Analysefall 2016 auf 4.100
Kfz (-51 %).

In Bienrode ist auf der Waggumer Stral3e, Hohe Maschweg ein kleiner
Riickgang von 3.750 Kfz/Tag auf 3.600 Kfz/Tag (-4 %) zu splren. Auf
der AltmarkstraBe bleibt der Verkehr so gut wie konstant gegeniiber
dem Analysefall (+2 %)

Der Rickgang auf der ForststraBe betragt 1.250 Kfz (-10 %). Auf der
Bevenroder StraBe gibt es eine Verkehrszunahme von 3.650 Kfz
(+51 %).

Infrastruktur
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Variante
Belastung Kfz/Tag
Querschnitt Verbindung
Veranderung
AF 2016 P0 2030 | P2 Tunnel
absolut relativ
AuBerorts
Grasseler StraBe Grassel - Bevenrode 4.000 4.450 5.150 +700 +16%
Bechtsbiitteler Str. Bevenrode - Bechtsbiittel 2.700 3.300 3.000 -300 -9%
Hondelager Str. Bevenrode - Hondelage 1.700 1.850 950 -900 -49%
Grasseler Str. Bevenrode - Waggum 3.200 3.450 5.100 +1.650 +48%
Bienroder Str. Waggum - Bienrode 8.050 8.500 3.950 -4.550 -54%
Hermann-Schlichting-Str. Bienroder Spange 6.350 6.950 3.300 -3.650 -53%
Hermann-Blenk-StraBe Bienrode - Flughafen 7.150 7.750 6.450 -1.300 -17%
ForststraBe Bienrode - Kralenriede 12.500 12.950 11.250 -1.700 -13%
Bevenroder StraBBe Flughafen - Querum 7.100 7.950 10.750 +2.800 +35%
Grasseler StraBe Tunnel 7.700 +7.700 +100%
Innerorts
Bevenrode Grassler StraBe Hohe (-) Am Meerbusch 2.900 3.200 4250 +1.050 +33%
Bevenrode Grassler StraBe - Am Klei 3.400 3.650 5.000 +1.350 +37%
Waggum RabenrodestraBe - Amselweg 2.650 2.900 2.650 -250 -9%
Waggum Bienroder StraBe - Feuerbrunnen 3.650 4.250 1.750 -2.500 -59%
Waggum Bienroder StraBe - Am Steinring 7.000 7.500 3.150 -4.350 -58%
Bienrode Waggumer StraBe - Maschweg 3.750 4.650 3.600 -1.050 -23%
Bienrode AltmarkstraBe - An der Riede 10.550 11.700 10.750 -950 -8%
Tabelle 4-2: Querschnittsbelastungen Prognose 2030 — Planfall Tunnel Streckennetz Braunschweig Nord
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Verkehrsmodell Braunschweig
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Abbildung 4-12:  Verkehrsmodell - Variante Tunnel Belastungen im Kfz-Verkehr/Tag — Differenz zu Analyse 2016

(Quelle [WVI 2017/2018], Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Routenwahl

Bei der Tunnelvariante steigt der Umlandverkehr auf der Grasseler
StraBe mit 1.650 Kfz/Tag deutlich an. Gegeniiber dem PO-Fall fahren
650 Kfz/Tag bzw. 65 % mehr auf der Grasseler Strae in Richtung
Waggum. Der Durchgangsverkehr in Richtung Bienrode sinkt dabei
von 360 Kfz/Tag auf 150 Kfz/Tag. Im Tunnel fahren 950 Kfz/Tag aus
dem Braunschweiger Umland in Fahrtrichtung Stiden.

1650 Kfz/Tag

950 Kfz/Tag

Abbildung 4-13:

14%  86% l

Tunnel

Routenwahl Umlandverkehr Planfall Tunnel
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750 Kfz/Tag

Wenden / A391 BRI

700 Kfz/Tag 200 Kfz/Tag
2% 12% 1
v
Waggum
100 Kfz/Tag I I 550 Kfz/Tag
1 15% 85% 1
Bienroder Spange Tunnel

Abbildung 4-14: Routenwahl Eigenverkehr Bevenrode Planfall Tunnel

Der Routenwahl des Eigenverkehrs der Bewohner in Bevenrode ver-
andert sich deutlich gegentiber dem PO-Fall. 42 % wahlen nun die
Route Uber Waggum. Im PO-Fall waren dies nur 29 %. Im weiteren
Verlauf fahren 85 % durch den Tunnel, wahrend 15 % durch Waggum
in Richtung Bienrode fahren. Absolut fahren 550 Kfz/Tag aus Beven-
rode durch den Tunnel in Fahrtrichtung Stden.

1800 Kfz/Tag I I 2000 Kfz/Tag
47%  53% 1

Tunnel

Routenwahl Eigenverkehr Waggum Planfall Tunnel

v

Bienroder Spange

Abbildung 4-15:

Der Eigenverkehr aus Waggum wahlt etwa zur Halfte die Route durch
den Tunnel. So fahren 1.800 Kfz/Tag in Richtung Bienroder Spange
und 2.000 Kfz/Tag aus Waggum durch den Tunnel. Die Wahl fiir den
Tunnel fallt bei dem Eigenverkehr aus Waggum damit mit 53 % deut-
lich hoher als fir die Ostumfahrung (24 %) aus.
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4.2.2 Leistungsfahigkeit

Analysefall 2016

Fahrtrichtung

Ortsdurchfahrt Bevenrode Norden

Qs

Ortsdurchfahrt Bevenrode Suden 6,3
Ortsdurchfahrt Waggum Norden 6,8
Ortsdurchfahrt Waggum Stden 85

Prognose-Nullifall 2030 Planfall Tunnel

Qs

Qs

Abbildung 4-16: Leistungsfahigkeiten Ortsdurchfahrt Bevenrode und Waggum im Planfall Tunnel

Analog zum Prognosenullfall wird die Leistungsfahigkeit der Orts-
durchfahrten Bevenrode und Waggum und des Knotenpunktes in
Waggum fir den Planfall Tunnel durchgefihrt. Hierbei wird unter-
sucht, inwiefern sich die in Kapitel 4.2.1 beschriebenen Verkehrsverla-
gerungen auf die Qualitat des Verkehrsablaufes auswirken.

In Bevenrode steigt die Verkehrsnachfrage deutlich an. Durch die
Wiederherstellung der direkten Verbindung steigt der Durch-
gangsverkehr auf der alten Grasseler StraBe. Die mittlere fahrstrei-
fenbezogene Verkehrsdichte ks erreicht mit 8,5 in Fahrtrichtung
Norden und 9,0 in Fahrtrichtung Stiden die hochsten Werte im Ver-
gleich mit dem Planfall Ostumfahrung und dem Prognosenulifall.
In beiden Richtungen wird die Qualitdtsstufe B erreicht.

In der Ortsdurchfahrt Waggum wird im Vergleich mit dem Prog-
nose-Nullfall und dem Planfall Ostumfahrung eine deutlich gerin-
gere Verkehrsbelastung vor allem im westlichen Teil prognostiziert.
Dabei verlagert sich insbesondere der Quell- und Zielverkehr von
Waggum in Richtung Grasseler StraBe. Auch der Durchgangsver-
kehr nimmt in der Ortsdurchfahrt Waggum deutlich ab.

Sowohl in Fahrtrichtung Norden als auch in Fahrtrichtung Stden
wird in Waggum die Qualitatsstufe A erreicht. Dabei sinkt die mitt-
lere fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte ks auf Werte von 3,0 in
Richtung Norden und 4,6 in Richtung Suden.

Die vollstandigen Formblatter nach HBS 2015 fir den Planfall Tunnel
liegen im Anhang.

Infrastruktur
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Leistungsfahigkeit Knoten
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Abbildung 4-17: Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Waggum Planfall
Tunnel

Durch die Abnahme der Verkehrsnachfrage auf der Bienroder StraBe Nach HBS 2015 wird auch in der Variante Tunnel sowohl in der Vor-
verbessert sich die Qualitat der Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt mittagsspitze, als auch in der Nachmittagsspitze eine Verkehrsabwick-
Feuerbrunnen / RabenrodestraBBe / Am Flughafen / Bienroder StraBe lung der Qualitatsstufe A — ausgezeichnete Qualitat — erreicht. Die
im Vergleich zum PO 2030 und im Vergleich zur Ostumfahrung. Die vollstdndigen Nachweise nach HBS fiir den Tunnel mit den genauen
maximale Wartezeit wird auf der Abbiegebeziehung zwischen Am Wartezeiten liegen im Anhang.

Flughafen und Bienroder StraBBe mit 5,1 Sekunden erreicht.
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4.3 Reisezeitvergleich der Varianten im Kfz-
Verkehr

Durch die Sperrung der Grassler StraBe missen die Verkehrsteilneh-
mer auf die Route Uiber die neu geschaffene Bienroder Spange aus-
weichen. Fir bestimmte Verkehrsbeziehungen hat sich infolgedessen
die Fahrzeit verandert.

Die Routenwahl im Verkehrsmodell Braunschweig erfolgt dabei in den
einzelnen Varianten automatisch auf Basis der hinterlegten méglichen
Geschwindigkeiten, Streckenlangen und Widerstéanden an den Kno-
tenpunkten.

Die Fahrzeiten wurden mit dem Verkehrsmodell Braunschweig ermit-
telt. Diese gelten im unbehinderten Werktagsverkehr, besondere Be-
hinderungen durch Verkehrsstaus oder Baustellen sind nicht berlck-
sichtigt.

Die folgenden Auswertungen zeigen die Fahrzeiten fir die verschie-
denen Prognosefalle fiir die exemplarischen vier Verkehrsbeziehun-
gen:

F Bevenrode Kreisverkehr — Querum Kreisverkehr

F Bevenrode Kreisverkehr — Ecke Rebenring/Ha-
genring (Innenstadtring)

' Waggum Bienroder StraBe/Am Flughafen -
Querum Kreisverkehr

' Waggum Bienroder StraBe/Am Flughafen -
Ecke Rebenring/Hagenring (Innenstadtring)
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Abbildung 4-18:  Reisezeitvergleich Kfz-Verkehr
(Quelle [WVI 2017/18],
Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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Der Knotenpunkt im Norden von Bevenrode ermoglicht einen unab-
hangigen Fahrzeitvergleich Gber moglichst viele verschiedene Routen
in Richtung Stiden. Der gewahlte Knotenpunkt in Waggum wurde in
der Ortsmitte, stellvertretend fiir méglichst viele Fahrtbeziehungen,
gewahlt. In Querum laufen alle Routen lber den gewéahlten Knoten-
punkt am Kreisverkehr. In Richtung Innenstadt lauft der Verkehr tGber
den Knoten Rebenring/Hagenring.

Dabei zeigt sich, dass sich Fahrzeitvorteile durch die Ostumfahrung
nur fiir die Beziehung Bevenrode Kreisverkehr — Querum Kreisverkehr
in Hohe von zwei Minuten ergeben. Fir die meisten Bewohner in
Waggum enstehen keine Fahrzeitvorteile durch eine Ostumfahrung.

Durch den Tunnel ist die Fahrzeit in Richtung Querum aus Bevenrode
um vier Minuten kirzer. Fir die Bewohner aus Waggum ergibt sich

durch den Tunnel eine Einsparung von zwei Minuten.

Reisezeiten IV

Vergleich mit Prognosenulifall 2030
PO 2030 PO 2030 Ostumfahrung

Relation

Bevenrode - Querum 10 0 8
Bevenrode - Innenstadtring 14 0 14
Waggum - Querum 7 0 7
Waggum - Innenstadtring 11 0 11
Tabelle 4-3: Fahrzeiten Vergleich Planfélle (ermittelt mit Verkehrsmodell Stadt Braunschweig)

PO 2030 Tunnel
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4.4 Bewertung

Variante

Analysefall 2016 Prognose-Nullfall 2030 | Planfall Ostumfahrung Planfall Tunnel

Fahrtrichtung

Ortsdurchfahrt Bevenrode Norden

Ortsdurchfahrt Bevenrode Siiden 6,3
Ortsdurchfahrt Waggum Norden 6,8

Ortsdurchfahrt Waggum Stden 8,5

max.
Wartezeit

s]

max.
Wartezeit

[s]

max.
Wartezeit

[s]

max.
Wartezeit

[s]

Knotenpunkt RabenrodestraBe / Am Flughafen

Abbildung 4-19: Ubersicht Leistungsfahigkeit Kfz-Verkehr

Fur das Jahr 2030 wird eine Verkehrszunahme in den Ortsdurchfahr-
ten prognostiziert. Der groBte Anteil ist dabei Folge des hoheren Ei-
genverkehrs durch die Neubaugebiete. Nach HBS wird aber auch in

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen nach dem HBS
attestieren sowohl der Ortsdurchfahrt Bevenrode, der Ortsdurchfahrt
Waggum als auch dem Knoten Rabenrodestrale / Am Flughafen eine
gute bis hervorragende Verkehrsabwicklung in den Spitzenstunden
im Analysefall 2016. Durch den Bau einer Ostumfahrung lasst sich die gute Leistungsféhig-

keit der Ortsdurchfahrt Waggum auf eine sehr gute Verkehrsqualitat

bringen. Aufgrund des Umwegfaktors (circa Faktor 3,2) dieser Umfah-

der Prognose eine gute Verkehrsabwicklung erwartet.
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rung nimmt dabei der Regionalverkehr insbesondere im Bereich Be-
venrode im Vergleich zur Tunnelvariante nur leicht zu. In Fahrtrich-
tung Suden ist jedoch nur noch eine gute Verkehrsqualitat zu attes-
tieren.

Durch die Wiedererrichtung der alten Verkehrsverbindung mit einem
Tunnelbauwerk steigt insbesondere der Regionalverkehr auf der Gras-
seler StraBe wieder deutlich an. Dadurch ist eine Verkehrszunahme in
der Ortsdurchfahrt Bevenrode, einhergehend mit einer Verschlechte-
rung der Verkehrsabwicklung zu erwarten. Fir die Ortsdurchfahrt
Waggum und den weiteren Verlauf in Richtung Bienrode halbiert sich
die Verkehrsbelastung.

Wahrend im Prognosenullfall die Ortsdurchfahrt Waggum die Quali-
tatsstufe B erreicht hat, verbessert sich diese bei Bau eines Tunnels auf
die Qualitatsstufe A, wahrend die Ortsdurchfahrt Bevenrode sich von
der Qualitatsstufe A im Analysefall auf eine Qualitatsstufe B infolge
des hoheren Durchgangsverkehrs verschlechtert.

Der Knotenpunkt RabenrodestraBe / Am Flughafen ist in allen Varian-
ten leistungsfahig. Die geringen maximalen Wartezeiten ergeben da-
bei die Qualitatsstufe A — ausgezeichnete Qualitat.

Die Untersuchung der sidlich der Grassler StraBe liegenden Orts-
durchfahrt Querum, siehe Verkehrsuntersuchung fiir den Nordosten
Braunschweigs [WVI 2018], zeigt dass bereits im Analysefall die Leis-
tungsfahig nicht mehr gegeben ist. Dabei ist zu beachten, dass eine
Wiederherstellung der alten Verkehrsverbindung teilweise deutliche
Verkehrszuwachse im Bereich Querum zur Folge hatte und sich damit
die Verkehrsqualitat weiter verringern wirde.
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Querschnitt

Verbindung

AuBerorts

AF 2016

VELERG

Belastung Kfz/Tag

P0 2030

P1:
Ostumfahrung

Grasseler StraBe Grassel - Bevenrode 4.000 4450 4.000 5.150
Bechtsbitteler Str. Bevenrode - Bechtsbiittel 2.700 3.300 2.700 3.000
Hondelager Str. Bevenrode - Hondelage 1.700 1.850 1.700 950
Grasseler Str. Bevenrode - Waggum 3.200 3.450 3.200 5.100
Bienroder Str. Waggum - Bienrode 8.050 8.500 8.050 3.950
Hermann-Schlichting-Str. Bienroder Spange 6.350 6.950 6.350 3.300
Hermann-Blenk-StraBe Bienrode - Flughafen 7.150 7.750 7.150 6.450
ForststraBe Bienrode - Kralenriede 12.500 12.950 12.500 11.250
Bevenroder StraBBe Flughafen - Querum 7.100 7.950 7.100 10.750
Grasseler StraBe Ostumfahrung 3.700 0
Grasseler StraBe Tunnel 0 7.700
Innerorts
Bevenrode Grassler StraBe Hohe (-) Am Meerbusch 2.900 3.200 3.500 4250
Bevenrode Grassler StraBe - Am Klei 3.400 3.650 3.850 5.000
Waggum RabenrodestraBe - Amselweg 2.650 2.900 2.200 2.650
Waggum Bienroder StraBe - Feuerbrunnen 3.650 4.250 2.750 1.750
Waggum Bienroder StraBe - Am Steinring 7.000 7.500 5.350 3.150
Bienrode Waggumer StraBe - Maschweg 3.750 4,650 4.300 3.600
Bienrode AltmarkstraBe - An der Riede 10.550 11.700 11.500 10.750

Abbildung 4-20: Querschnittsbelastungen Uberblick — Analysefall 2016, Prognose 2030 und Planfille
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Zwischenfazit zum Kfz-Verkehr

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit der Ortsdurchfahrten Be-
venrode und Waggum liefern in allen Fallen (Analysefall, Prognose-
nullfall, Planfall Ostumfahrung und Tunnel) gute bis sehr gute Ergeb-
nisse.

Dabei haben die Berechnungen zur Tunnelvariante und zur Ostum-
fahrung gezeigt, dass die Unterbrechung der Grasseler StraBe im Jahr
2010 eine verkehrsreduzierende Wirkung auf die gesamte Grassler
StraBe hat. Insbesondere Verkehre aus dem Umland haben deutlich
abgenommen. Wird die Verbindung in Form der Ostumfahrung oder
des Tunnels wiederhergestellt, ergeben sich Verkehrszunahmen im
Bereich der gesamtem Grassler StraBe, d.h. insbesondere im Bereich
Bevenrode. Auch fir die stdlich liegenden Ortsdurchfahrten Queru-
mer Forst und Querum nehmen die Verkehrsmengen zu.

Der Reisezeitvergleich zeigt, dass durch eine Ostumfahrung nur fir
die Fahrtbeziehung zwischen Bevenrode und Querum geringe Fahrt-
zeitgewinne zu erwarten sind. Nur bei der Wiederherstellung der alten
Verbindung durch einen Tunnel ergeben sich fiir die Bewohner Wag-
gums kurzere Fahrtzeiten bei Fahrt in Richtung Querum. In Richtung
Innenstadt sind auch hier keine Fahrtzeitvorteile zu erwarten.

Die Vorteile eines Tunnels oder einer Ostumfahrung fur die Orts-
durchfahrt Waggum wiegen dabei die Nachteile fiir die Ortsdurch-
fahrt Bevenrode sowie die stidlich gelegene Ortsdurchfahrt von Que-
rum nicht auf.

Der untersuchte Knotenpunkt in Waggum ist in allen Fallen leistungs-
fahig.
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5 Verkehrsnetz und Erreichbarkeiten im
OPNV

Die Sperrung der Grasseler StraBe im November 2010 erforderte eine
veranderte Linienfihrung im Busverkehr z.B. fiir die Linie 413. Die Aus-
wirkungen werden in einem Vorher-Nachher-Vergleich dargestellt.
Zudem erfolgen Betrachtungen zu moglichen Linienfihrungen fir
den Busverkehr flr die beiden Planfallvarianten mit Ostumfahrung
und mit Tunnel.

In einem ersten Schritt wird im Kapitel 5.1 das OPNV-Angebot im Jahr
2009 vor Sperrung der Grasseler Strale dargestellt. Des Weiteren wer-
den die Reisezeiten flr verschiedene Relationen ausgewertet.

AnschlieBend wird in Kapitel 5.2 das heutige OPNV-Angebot dem An-
gebot von 2009 gegenlibergestellt. Dazu erfolgt ein Vergleich der Rei-
sezeiten und der Takte.

Fir den Prognose-Nullfall 2030 wird das OPNV-Angebot basierend
auf dem Ohnefall des Stadtbahnausbauprogrammes fiir das Jahr 2030
vorgestellt. Fiir den Vergleich mit dem OPNV Angebot 2009 und 2016
werden die Reisezeiten und Takte verglichen.

Fur die beiden Planfallvarianten Ostumfahrung und Tunnel werden
mdgliche Varianten im OPNV-Angebot dargestellt und verglichen.

AbschlieBend erfolgt in Kapitel 5.6 eine Bewertung des OPNV-
Angebotes in den verschiedenen Féllen und Varianten.
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5.1 OPNV-Angebot 2009 (Vorher)
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(Quelle Hintergrundkarte: Ausschnitt Amtliche Stadtkarte 2009,
© Stadt Braunschweig, Abteilung Geoinformation, 2009)
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Reisezeiten OV 2009

Zielhaltestelle

Abfahrtshaltestelle Innenstadt - Rathaus Hauptbahnhof
Takt [min]
Bevenrode - Am Meerbusch 30 60’ 30 60’
Waggum - Breitenhop 27 60’ 27 60’
Bienrode - Dammwiese 28 60’ 35 60’
Flughafen - BFU 29 30 28 30
Tabelle 5-1: Reisezeiten und Takte im OV 2009

Vor der Sperrung im November 2010 war die Grasseler StraB3e die Ver-
bindungsstrecke zwischen Waggum und Querumer Forst fir die Linie
M13. Im 60-Min-Takt waren Waggum und Bevenrode an Querum und
an die Braunschweiger Innenstadt angebunden [BSVAG 2009].

Neben der Linie M13 bot die Linie 424 ebenfalls im 60-Min-Takt eine
Anbindung von Bienrode-Waggum-Bevenrode an die Stadtbahnlinie
1 (Haltestelle ,Lincolnsiedlung”) im Norden von Braunschweig. Der
Bereich Flughafen hatte lber die Linie 436 im 30-Min-Takt eine di-
rekte Anbindung an den Braunschweiger Hbf.

Durch die stiindliche direkte Verbindung zwischen Waggum und
Querumer Forst betrug die Fahrzeit zwischen Waggum/Bevenrode
und der Braunschweiger Innenstadt bzw. dem Braunschweiger Hbf.
circa 27-30 Minuten.

45

Querum - Essener Str.

Takt [min]
12 60'
9 60'
60'
27 30

Die Fahrzeit aus Bienrode betrug zum Rathaus stlindlich 28 Minuten
und zum Hbf. sttindlich 35 Minuten. Von den Haltestellen am Flugha-
fen bestand im 30-Min-Takt die M&glichkeit ohne Umstieg in 28 Mi-
nuten zum Hbf. zu kommen. Zum Rathaus betrug die Fahrzeit 29 Mi-
nuten.

Fir Waggum und Bevenrode war der Stadtteil Querum in 9 bzw. 12
Minuten zu erreichen. Die Fahrzeit vom Flughafen war mit 27 Minuten
circa doppelt so lange. Eine Verbindung zwischen Bienrode und Que-
rum betrug 45 Minuten.
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Reisezeiten im Ist-Zustand

Zielhaltestelle

Abfahrtshaltestelle Innenstadt - Rathaus Hauptbahnhof
Takt [min] Takt [min]
Bevenrode - Am Meerbusch 35 60 39 60
Waggum - Breitenhop B2 60" 36 60"
Bienrode - Dammwiese 28 60 35 60
Flughafen - BFU 25 30° 29 30°
Tabelle 5-2: Reisezeiten und Takte im OV 2016

(Umsteigezeiten nach www.bsvg.efa.de, Abruf 10.04.2018)

Mit der Sperrung der Grasseler Strae am 15. November 2010 ging
die Verlegung der Linie 413 (friher M13) einher. Der neue Linienweg
fuhrt von Stiden ab der Haltestelle EckenerstraBe entlang des Flugha-
fens, Uber Bienrode und Waggum im 60-Min-Takt bis Bevenrode.
Bienrode, Waggum und Bevenrode sind darliber hinaus weiterhin im
60-Min-Takt Uber die Linie 424 an die Stadtbahnlinie 1 angebunden.
Im Bereich Flughafen ist mit der Linie 426 eine weitere Linie hinzuge-
kommen. Diese verbindet den Forschungsflughafen mit dem Campus
Nord und dem Hauptcampus in der PockelsstraBe. Dariiber hinaus be-
steht unter anderem Anbindung an den Ringbus 419/429 sowie die
Stadtbahnlinien 1 und 2 an der Hamburger StraBe. Analog zu 2009
verkehrt weiterhin die Linie 436 im 30-Min-Takt zwischen Flughafen
und Hauptbahnhof.

Querum - Essener Str.

Takt [min]
17 60’
14 60’
10* 60’
7 60’

* ab Lonsweg

Durch die neue Linienfiihrung der Linie 413 verlangert sich die Fahrzeit
aus Waggum/ Bevenrode in Richtung Stiden um 5 Minuten. Durch
eine etwas langere Umsteigewartezeit verlangert sich die Verbindung
zum Hauptbahnhof um 9 Minuten.

Fir Bienrode gibt es in Richtung Innenstadt und Hauptbahnhof keine
Anderung. In Richtung Querum besteht durch die Linie 413 ab der
Haltestelle Lonsweg eine stiindliche Anbindung in 10 Minuten nach
Querum. Damit ist im Vergleich zu 2009 die Fahrzeit um 35 Minuten
deutlich kirzer.

Auch der Flughafen ist durch eine deutlich kiirzere Fahrtzeit mit Que-
rum verbunden. Die Fahrtzeit zwischen der Flugunfalluntersuchungs-
stelle und der Essener StraBe betrdgt nun 7 Minuten. Uber die 413
besteht auch die Mdglichkeit ohne Umstieg in 25 Minuten bis in die
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Innenstadt zu fahren. Mit 29 Minuten hat sich die Fahrzeit zwischen
Flughafen und Hauptbahnhof lediglich um eine Minute erhoht. Stiind-
lich besteht dartiber hinaus eine Verbindung zum Hauptbahnhof in 26
Minuten mit Umstieg von der 413 in die 436 an der Haltestelle Kasta-
nienallee.

Vergleich Reisezeiten Ist-Zustand - 2009

Zielhaltestelle

ADRADrchalestalle Innenstadt - Rathaus Hauptbahnhof Querum - Essener Str.
[min] [min] [min]
Bevenrode - Beberbachaue +5 +9 +5
Waggum - Breitenhop +5 +9 +5
Bienrode - Dammwiese 0 0 -35
Flughafen - BFU -4 +1 -20
Tabelle 5-3: Veranderung Reisezeiten OV zwischen 2016 und 2009
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5.3 Geplantes OPNV-Angebot zur
Prognose 2030

Die Stadt Braunschweig plant die Erweiterung und Erganzung ihres
Stadtbahnnetzes. Seit dem Jahr 2013 laufen dazu Untersuchungen
insbesondere zur Wirtschaftlichkeit.

Bei dem geplanten OPNV-Angebot im Jahr 2030 muss zwischen dem
Ohnefall und dem Mitfall des Stadtbahnausbaukonzeptes unterschie-
den werden.

I Der sog. Ohnefall 2030 stellt dabei das Zielnetz ohne Stadtbahn-
ausbau dar.

7 Der Mitfall ist das Zielnetz mit Stadtbahnausbau. Dabei umfasst
das Zielnetz mit Stadtbahnausbau 18 km neue Gleisstrecke verteilt
auf sechs Einzelprojekte.

Auch wenn der Bereich Flughafen nicht direkt durch den Ausbau des
Stadtbahnnetzes betroffen ist, ergeben sich Auswirkungen auf das
Busnetz in diesem Bereich.

In beiden Féllen ist der Bau eines neuen SPNV-Haltepunktes im Be-
reich von Bienrode geplant. Dieser wird durch eine Verschwenkung
der umliegenden Buslinien angebunden.
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Abbildung 5-3:  Ohnefall - Geplantes OPNV-Angebot 2030
(Quelle Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende, Datengrundlage [Stadt Braunschweig 2018])
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Ohnefall

Das geplante OV-Angebot im Ohnefall fiir das Jahr 2030 [Stadt Braun-
schweig 2018] sieht eine Taktverdopplung flr die Linien 413 und 424
vor. Damit wird Waggum und Bienrode jeweils durch zwei im 30-Min-
Takt verkehrende Linien an die Braunschweiger Innenstadt angebun-
den.

Wahrend die Linie 424 im Planfall 2030 in Waggum endet, wird die
Linie 413 im 30-Min-Takt bis Bevenrode geflihrt. Fiir Bevenrode ergibt
sich damit weiterhin ein 30-Min-Takt, jedoch besteht Uber die Linie
413 damit halbsttindlich eine direkte Verbindung in die Braunschwei-
ger Innenstadt.

Die Anbindungsqualitat fiir den Flughafen verbessert sich durch die
Taktverdopplung der 413 und der 436 bei gleichzeitigem Wegfall der
Linie 426. Damit besteht dann halbsttindlich eine direkte Anbindung
an die Innenstadt sowie im 15-Min-Takt an den Braunschweiger
Hauptbahnhof.

Die gréBte Anderung ergibt sich durch den geplanten Bau des SPNV-
Haltepunktes Braunschweig-Nord zwischen Altmarkstrae und Wag-
gumer StraBe nahe Bienrode. Die dort verkehrende Regionalbahn
Braunschweig-Gifhorn-Uelzen bietet im 60-Min-Takt eine Anbindung
an den Braunschweiger Hauptbahnhof im Stden (Fahrtzeit 13 Minu-
ten) sowie an die nordlich liegenden SPNV-Stationen (z.B. Fahrtzeit
nach Gifhorn 25 Minuten). Durch den neuen Haltepunkt wird auch die

Linienfiihrung der Stadtbuslinien 413, 424 und 436 angepasst. Neben
der Mdoglichkeit des Umstieges auf den SPNV, entsteht damit ein Ver-
kntpfungspunkt zwischen den verschiedenen Stadtbuslinien.

Mitfall

Im Busnetz im Bereich Flughafen unterscheidet sich der Mit-Fall [Stadt
Braunschweig 2018], siehe Abbildung 5-4, zum Ohnefall nur durch
eine Liniendnderung. Die Linie 413 verkehrt nun abweichend zwischen
Leiferde und Volkenrode. Im Bereich Flughafen tGbernimmt die Linie
428 das Angebot der Linie 413. Die Linie 428 fahrt dabei bis in die
Innenstadt auf demselben Linienweg und fahrt dann weiter nach
Lamme. Im Bereich Flughafen fahrt sie wie die Linie 413 im Ohnefall
im 30-Min-Takt.

Die beschriebenen MaBnahmen, sowohl im Ohnefall als auch im Mit-
Fall, sollen im Zeitraum bis 2030 umgesetzt werden. Dabei kdnnen
einzelne MaBnahmen unabhangig vom Stadtbahnausbaukonzept be-
reits in den kommenden Jahren durchgefiihrt werden

Aufgrund des geringen Unterschiedes zwischen Ohnefall 2030 und
Mitfall 2030 wird im Folgenden der Ohnefall hinsichtlich verschiede-
ner Linienwege fir die Planfall Variante Ostumfahrung und Tunnel un-
tersucht.

Infrastruktur

76



M’ Verkehr

Infrastruktur

—
| Am Meerbusch

oAt
Breitenh P

Y, »

A\
Im GroRen Moore |

, Beinhorn

H

x| Luftfahrtb desamt -
L e EHE——_ i
Hermann-Blenk-Str. (S 2 [ Flugunfalluntersuchungsstelle -

Abbildung 5-4:  Mit-Fall — Geplantes OPNV-Angebot 2030
(Quelle Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende, Datengrundlage [Stadt Braunschweig 2018])
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5.4 OPNV-Angebot in der Variante
Ostumfahrung

Aufgrund der Sperrung der Grasseler Strae und der damit einherge-
henden verénderten Linienfiihrung hat sich die Fahrtzeit zwischen Be-
venrode/Waggum und Querum um 5 Minuten verlangert.

Durch den Bau einer Ostumfahrung verlangert sich die Strecke zwi-
schen Ecke Grasseler StraBe/ Tiefe StraBe (L635) und Grasseler StraBe/
Am Flughafen gegentiber dem Zustand vor der Sperrung um circa 3,5
km. Damit erhoht sich die Fahrtzeit zwischen der Haltestelle Feuer-
brunnen (Waggum) und EckenerstraBBe (Flughafen) von ehemals drei
auf sieben Minuten (+4 Minuten). Im Vergleich zum heutigen Linien-
netz wiirde sich damit die Fahrtzeit mit Ostumfahrung lediglich um
eine Minute reduzieren.

Durch die neue Verbindung kann die Linie 413 wieder von Querum
direkt nach Waggum gefiihrt werden. In der in Abbildung 5-5 darge-
stellten Netzvariante werden, die im Ohnefall 2030 am Peterskamp in
Querum beginnenden bzw. endenden Fahrplanfahrten im 30-Min-
Takt bis zum Haltepunkt Bienrode verldngert. Die Fahrplanfahrten die
im Ohnefall bis Bevenrode fiihren, werden ebenfalls im 30-Min-Takt
ab EckenerstraBe Uber die Ostumfahrung bis zur Haltestelle Breiten-
hop in Waggum gefihrt. Gleichzeitig werden die Fahrten der Linie 424
bis Bevenrode im 30-Min-Takt verlangert. Davon fahren weiterhin ein-
zelne Fahrten weiter bis Grassel. Die Servicekilometer steigen dabei
im Vergleich zum Ohnefall, wie in der folgenden Rechnung verdeut-

licht, um tber 150 km pro Tag an. Wenn die vorhandenen Verstarker-
fahrten weiterhin an der Haltestelle Peterskamp enden, reduziert sich
die Zunahme um circa 30 km.

413 Einsparung zw. HP Bienrode und Bevenrode:

—4,81 km X 64 Fahrten = —307,8 km

413 Neuer Abschnitt zw. Peterskamp und Waggum (iber die Ostumfah-
rung:

+4,88 km X 72 Fahrten = +351,4 km

424 Leistungsausweitung zw. Waggum und Bevenrode auf 30-Min-
Takt:

+2,48 km X 44 Fahrten = +109,1 km

Verdnderung Linienrouten-Langen gegeniiber Ohnefall 2030:
109,1 km + 351,4 km = 460,5 km

460,5 km —307,8km =+ 152,7 km/Tag

Die Linie 413 legt im Prognosenullfall 2030 circa 3.040 Servicekilome-
ter pro Tag zurlick. Die deutliche kiirzere Linie 424 kommt auf circa
410 Servicekilometer.

Die zusatzlichen 43,6 km auf der Linie 413 entsprechen einer Zunahme
der Servicekilometer um 1 %. Die Leistungsausweitung der Linie 424
um 109,1 km entspricht einer Zunahme der Servicekilometer um 27
%.
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Dem Fahrtzeitgewinn von einer Minute gegentiber dem heutigen Zu-
stand steht neben der Zunahme der Servicekilometer das fehlende
Fahrgastpotential auf der gesamten Ostumfahrung gegeniber. Im
Vergleich zum OPNV-Angebot in der Prognose 2030 fallt das Einzugs-
gebiet fur eine Linie auf der Ostumfahrung ohne den Bereich Flugha-
fen, Bienrode sowie den Westen von Waggum daher deutlich gerin-
ger aus. Gleichzeitig ist eine Anbindung an den geplanten SPNV-
Haltepunkt BS-Nord (Bienrode) und Umsteigepunkt auf dieser Linien-
route nicht gegeben.
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OPNV-Streckennetz in der Variante Ostumfahrung

1

1 Feuerbrunnen

Abbildung 5-5:  OPNV-Angebot 2030 - Variante Ostumfahrung
(Quelle Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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5.5 OPNV-Angebot in der Variante
Tunnel

Der Bau eines Tunnels und damit die Schaffung einer direkten Linien-
fihrung ermdglicht im OPNV Fahrzeiten wie im Zustand vor Sperrung
der Grasseler StraB8e. Die Fahrzeit zwischen der Haltestelle Feuerbrun-
nen und EckenerstralBe betragt dann wieder drei Minuten. Im Ver-
gleich zum heutigen Liniennetz reduziert sich die Fahrzeit der Linie
413 um funf Minuten.

Durch die neue Verbindung kann die Linie 413 wieder von Querum
direkt nach Waggum gefiihrt werden. In der in Abbildung 5-6 darge-
stellten Netzvariante werden, die im Ohnefall 2030 am Peterskamp in
Querum beginnenden bzw. endenden Fahrplanfahrten im 30-Min-
Takt bis zum Haltepunkt Bienrode verlangert. Die Fahrplanfahrten die
im Ohnefall bis Bevenrode fiihren, werden ebenfalls im 30-Min-Takt
ab EckenerstraBe durch den Tunnel bis zur Haltestelle Breitenhop in
Waggum gefiihrt. Gleichzeitig werden die Fahrten der Linie 424 bis
Bevenrode im 30-Min-Takt verlangert. Davon fahren weiterhin ein-
zelne Fahrten weiter bis Grassel. Die Servicekilometer bleiben dabei,
wie in der folgenden Rechnung veranschaulicht, nahezu identisch zum
Ohnefall.

413 Einsparung zw. HP Bienrode und Bevenrode:

—4,81 km X 64 Fahrten = —307,8 km

413 Neuer Abschnitt zw. Peterskamp und Waggum durch den Tunnel:
43,14 km X 72 Fahrten = +226,1 km

424 Leistungsausweitung zw. Waggum und Bevenrode auf 30-Min-
Takt:

+2,48 km X 44 Fahrten = +109,1 km

Verdnderung Linienrouten-Langen gegeniiber Ohnefall 2030:
109,1 km + 226,1 km = 335,2 km

3352 km —307,8 km = +27,4 km/Tag

Die Einsparung von 81,7 km auf der Linie 413 entspricht einem Rick-
gang der Servicekilometer um 3 %. Die Leistungsausweitung der Linie
424 um 109,1 km entspricht einer Zunahme der Servicekilometer um
27 %.

Mit der Linienflihrung durch den Tunnel gibt es flir den Ostlichen Be-
reich von Waggum eine Fahrtzeitverklrzung in Richtung Querum. Der
westliche Teil von Waggum verliert dabei aber seine direkte Anbin-
dung an die 413 und ist an den Haltestellen Am Steinring und Bechts-
bltteler Weg nur noch an den 30-Min-Takt der 424 angebunden. Al-
ternativ ergeben sich langere FuBwege zur Linie 413, die die Fahrtzeit-
verkiirzung ggfs. bereits aufheben.

Auch fiir Bienrode gibt es in dieser Variante deutlich langere FuBwege
um bis zur Haltestelle Braunschweig-Bienrode Bahnhof und der dor-
tigen Start-/Endhaltestelle der Linie 413 zu gelangen.
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Da auf der eingleisigen Strecke die SPNV-Ziige im 60-Min-Takt unter-
wegs sind, ist eine 30-mindtige Anbindung an den Bahnhof fiir Wag-
gum und Bevenrode (iber die Linie 424 und den Bereich Flughafen
Uber die Linie 413, sowie die Linie 436 im 15-Min-Takt flr einen Um-
stieg in den SPNV ausreichend.

Eine direkte Anbindung von Waggum und Bevenrode an den Flugha-
fen ist in dieser Variante nicht gegeben. Insgesamt bleiben die gerin-
gen Fahrtzeitgewinne gegeniiber der schlechteren Anbindung an den
Flughafen sowie die langeren FuBwege fiir den Westen von Waggum
und den Osten von Bienrode abzuwagen.
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OPNV-Streckennetz in der Variante Tunnel

H—
e | Lonsweg
'? G
Demmuiese KH) > BS Blenrode (Nord) Bahnhof

i’!‘?‘

Abbildung 5-6:  OPNV-Angebot 2030 - Variante Tunnel
(Quelle Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)
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5.6 Bewertung OPNV-Angebot

Das heutige OPNV-Angebot weist, gemessen an der Einwohner- und
Arbeitsplatzzahl im gesamtstadtischen Vergleich ein unterdurch-
schnittliches Angebot im Untersuchungsgebiet auf. In den letzten Jah-
ren wurden sowohl in Waggum als auch in Bevenrode neue Bauge-
biete erschlossen, der Bereich Forschungsflughafen hat sich in den
letzten Jahren enorm entwickelt. So ist die Zahl der Beschaftigten von
1.600 im Jahr 2004 auf 2.800 gestiegen [Stadt Braunschweig 2017].
Gleichzeitig sind fir die kommenden Jahre weitere Entwicklungen ab-
sehbar. Demgegeniber steht heute eine Anbindung tber die Linie 413
im 60-Min-Takt. Auch Waggum und Bevenrode sind an die Stadtbahn
im Bereich Rihme im 60-Min-Takt Uber die Linie 424 und an die
Braunschweiger Innenstadt Uber die Linie 413 ebenfalls im 60-Min-
Takt angebunden. Der Bereich Flughafen weist mit den Linien 436 und
426, die jeweils im 30-Min-Takt verkehren, nur eine gute Anbindung
an den Hauptbahnhof und die Hamburger StraBe und die Hochschule
auf.

Das OPNV-Angebot fiir diese Stadtteile soll im zukiinftig geplanten
Netz deutlich verbessert werden. Insbesondere Waggum soll zukiinf-
tig nicht mehr Uber zwei Busse pro Stunde und Richtung, sondern
Uber vier Busse pro Stunde und Richtung erschlossen werden. So ver-
kehren dann die Linie 424 und 413 jeweils im 30-Min-Takt. Auch Be-
venrode hat dann mit der Linie 413 eine direkte Anbindung an die
Braunschweiger Innenstadt im 30-Min-Takt. Dazu kommen einzelne
Fahrten der Linie 424.

Durch den geplanten SPNV-Haltepunkt Braunschweig-Bienrode an-
dert sich auch die Anbindung an das Uberregionale Angebot. Durch
eine Anpassung der Linienwege der Buslinien 413, 424 und 436 erfolgt
eine Bedienung des neuen Haltepunktes. Gleichzeitig entsteht ein
neuer zentraler Verkniipfungspunkt zwischen den drei Linien.

Im Ergebnis zeigt sich, dass durch die geplanten Anderungen ein at-
traktives OPNV-Angebot im Norden der Stadt geschaffen wird. Mit
dem Flughafen und dem geplanten Haltepunkt liegen wichtige Auf-
kommensschwerpunkte auf dem geplanten Linienweg der 413. Diese
Uberwiegen einer moglichen Fahrtzeitverkiirzung um fiinf Minuten,
bei gleichzeitiger Angebotsverschlechterung einzelner Gebiete und
einer schlechteren Anbindung des Nordens an den Flughafen.

M’Verkehr

Infrastruktur

84



Zwischenfazit zum OPNV

Wahrend das heutige OPNV-Angebot im Bereich Waggum und Be-
venrode, gemessen an der Einwohner- und Arbeitsplatzzahl im ge-
samtstadtischen Vergleich ein eher unterdurchschnittliches Angebot
aufweist, verbessert sich das Angebot nach den aktuellen Planungen
in den kommenden Jahren deutlich. Dabei ist insbesondere der neue
SPNV-Haltepunkt Bienrode als neuer Umsteigeknotenpunkt westlich
des Flughafens zu beachten.

Die Busfiihrung tber eine Ostumfahrung wiirde gegentber den der-
zeitigen OPNV-Planungen in der Stadt Braunschweig keine zusatzli-
chen Potenziale und Méglichkeiten fiir den OPNV im Bereich des Flug-
hafens erschlieBen. Sie wiirde im Gegenteil Nachteile sowohl fiir den
Flughafen als auch fur Bienrode und die westlichen Teile von Waggum
erbringen.

Auch die Tunnelvariante bietet keine zuséatzlichen Potenziale und
Méglichkeiten fiir den OPNV. Insgesamt verbleiben lediglich geringe
Fahrzeitgewinne gegeniber einer schlechteren Anbindung fiir den
Flughafen sowie eine Verschlechterung der OPNV-ErschlieBung fiir
den Westen von Waggum und den Osten von Bienrode.

Deutliche Vorteile fiir den OPNV sind mit keiner der Varianten (Ost-
umfahrung oder Tunnel) verbunden.
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6 Verkehrsnetz und Erreich-
barkeiten im Radverkehr

Die Sperrung der Grasseler Strae hatte Einschnitte in das Verkehrs-
netz fir den Fahrradverkehr zur Folge. Dies betrifft zum einen die Ver-
bindung Waggum — Querum, zum anderen auch den Weser-Harz-Hei-
deradweg (WHH). Die Auswirkungen werden in einem Vorher-Nach-
her-Vergleich dargestellt. Zudem erfolgen Betrachtungen zu maogli-
chen Linienflihrungen im Radverkehr fir die beiden Planfallvarianten
mit Ostumfahrung und mit Tunnel bzw. fir einen separat gefiihrten
Radweg entlang des Flughafengelandes.

Fir die Bewertung des Radverkehrsnetzes im Bestand wird die vor-
handene Infrastruktur auf Basis der Empfehlungen flr Radverkehrsan-
lagen ERA [FGSV 2010] bewertet. Dabei werden unter anderem Brei-
tenmaBe fir Neubauten nach der ERA (siehe Tabelle 6-1) und nach

der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
(VWV-StVO) (siehe Tabelle 6-2) zugrunde gelegt.

Im folgenden Kapitel 6.1 wird die Fiihrung des Gberregionalen Fern-
radweges WHH vor der Sperrung der Grasseler StraBe sowie nach der
Sperrung dargestellt.

Im Kapitel 6.2 erfolgt eine Bestandsaufnahme des Radverkehrsnetzes
im Untersuchungsraum. Dafiir wurde eine Befahrung und Fotodoku-
mentation durchgefihrt.

In den anschlieBenden Kapiteln 6.3 bis 6.5 werden die geplanten Inf-
rastrukturmaBnahmen im Radverkehrsnetz dargestellt und Fahrtzei-
ten auf einzelnen Relationen fiir den Prognose-Nullfall und die beiden
Planfalle Ostumfahrung und Tunnel verglichen.

AbschlieBend erfolgt in Kapitel 6.6 eine Bewertung des Radverkehrs-
netzes.
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Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA) FGSV 2010

Anlagentyp Breite der Radverkehrsanlage

Schutzstreifen RegelmaB 1,50 m - MindestmaB 1,25 m

Radfahrstreifen RegelmaB 1,85 m

Einrichtungsradweg RegelmaB 2,00 m - bei geringer Radverkehrsstarke 1,60 m
beidseitiger Zweirichtungsradweg RegelmaB 2,50 m - bei geringer Radverkehrsstarke 2,00 m
einseitiger Zweirichtungsradweg RegelmaRB 3,00 m - bei geringer Radverkehrsstarke 2,50 m
gemeinsamer Geh- und Radweg (innerorts) mindestens 2,50 m

gemeinsamer Geh- und Radweg (auBerorts) RegelmaB 2,50 m

Tabelle 6-1: BreitenmaBe flr Neubauten von Radverkehrsanlagen nach ERA
(Quelle: [FGSV 2010], Seite 16)
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Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VWV-StVO) zu $2

Anlagentyp Breite der Radverkehrsanlage

Radfahrstreifen moglichst 1,85 m - MindestmaB 1,50 m
Einrichtungsradweg mindestens 1,50 m
baulich angelegter Radweg moglichst 2,00 m - MindestmaRB 1,50 m
gemeinsamer Geh- und Radweg (innerorts) mindestens 2,50 m

gemeinsamer Geh- und Radweg (auBerorts) mindestens 2,00 m

Tabelle 6-2: Lichte Breite fur eine zumutbare Benutzung der Radinfrastruktur
(Quelle: [VWV-StVO] zu $2 Absatz 4 Satz 2)

88



6.1 Radverkehrsnetz 2009
(Vorher)
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Abbildung 6-1: Fihrung des WHH-Radweg im Bereich Braunschweig
Nord
(Quelle Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende)

Bis zur Sperrung gab es entlang der Grasseler StraBe auf der ostlichen
Seite einen einseitigen straBenbegleitenden Radweg mit einer Breite
von circa 1,8 m. Neben dem innerstadtischen Radverkehr flihrte auch
der Uberregionale Fernradweg Weser-Harz-Heide (WHH) Uber dieses
Teilstlick.

Die Entfernung entlang des ausgeschilderten WHH zwischen der
Kreuzung RabenrodestraBe / Zum Kahlenberg und dem Querumer
Kreisverkehr betrug 4,7 km.

Nach Sperrung der Verbindung wurde der WHH (ber die Bienroder
Spange umgeleitet. Durch die Umleitung verlangert sich die Strecken-
lange auf besagtem Abschnitt um 1,8 km auf 6,5 km. Alternativ gibt es
eine Route Uber die ForststraBBe, die mit einer Lange von 5,8 km nur
1,1 km langer ist.
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6.2 Radverkehrsnetz 2017 (Bestand)

Jf

"I

Abbildung 6-2:  Bestandsaufnahme Radverkehrsnetz 2017

(Quelle Fotos: Eigene Aufnahme,
Hintergrundkarte: © OpenStreetMap Mitwirkende))
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Bestandsaufnahme

Im Bestand entsprechen die Radverkehrsanlagen in ihren Abmessun-
gen moglicherweise nicht mehr den heutigen Vorgaben fiir Neubau-
ten. Zum Zeitpunkt der Einrichtung dieser Infrastrukturanlagen sahen
die Richtlinien teilweise andere MindestmaRe vor. Dabei sollten Ein-
richtungsradwege und Radfahrstreifen auch heute den Mindestmalen
nach VwV-StVO von 1,5 m entsprechen.

In Bevenrode besteht auf der Grasseler StraBe im sudlichen Teil zwi-
schen Ortseingang und Hondelager StraBe mit Zeichen 240 eine Be-
nutzungspflicht auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg mit einer
Breite von circa 1,8 m in Fahrtrichtung Norden. In Fahrtrichtung Stiden
besteht kein Radweg. Fir eine Benutzung des einseitigen Radweges
in Richtung Waggum ist eine Querung der Grasseler Strae kurz vor
dem Ortsausgang notwendig. Weiter im Norden wird der Radverkehr
in Fahrtrichtung Norden ab der Hondelager StraBBe auf der StraBe ge-
fuhrt. In diesem sehr schmalen StraBenraum besteht nur in der Fahrt-
richtung Suden ein schmaler Gehweg.

Aus Norden (Bevenrode) kommend gibt es einen einseitigen Zweirich-
tungsradweg zwischen Bevenrode und Waggum mit einer Breite von
circa 1,8 m.

Auf der Hondelager StraBe gibt es keine Anlagen fiir den Radverkehr.
Auf der StraBe gilt fir den Kfz-Verkehr eine Hochstgeschwindigkeit
von 60 km/h. Fir den Schwerverkehr ist diese Strecke gesperrt. Die
Strecke verfuigt Uber keine Beleuchtungseinrichtung.

In Waggum auf der Rabenrodestrale im Bereich des Neubaugebietes
RabenrodestraBe-Nord gibt es keinen Radweg. Der FuBweg ist jedoch
fir den Radverkehr freigegeben. Auch im weiteren Verlauf bis zur
StraBe Erlenbruch sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Ab hier
gibt es in Richtung Westen auf der nérdlichen StraBenseite einen FuB3-
und Radweg. In Fahrtrichtung Osten wird der Radverkehr auf der
StraBe geflihrt. Zwischen Ortseingang und dem Verbrauchermarkt ist
der nordliche Radweg fiir den Zweirichtungsverkehr freigegeben. In
Fahrtrichtung Osten ist eine Querungshilfe fir den FuB- und Radver-
kehr am Ende der Freigabestrecke vorhanden.

Zwischen Waggum und Bienrode existiert ebenfalls ein einseitiger
Zweirichtungsradweg auf der nordlichen Seite. Auch dieser weist eine
Breite von circa 1,8 m auf. Trennung vom KFZ-Verkehr gibt es lber
einen sehr breiten Griinstreifen.

An der Bienroder Spange gibt es beidseitig gut ausgebaute Radwege.
Eine Beleuchtungseinrichtung ist vorhanden.

Entlang der Herrmann-Blenk-StraBe zwischen Bienroder Spange und
Flughafen gibt es auf der slidlichen StraBenseite einen Radweg, der
auch in Fahrtrichtung Westen freigeben ist. Dieser hat eine Breite von
circa 2,4 m. Entlang der StraBe gib es Beleuchtungseinrichtungen.

Im weiteren Verlauf erfolgt die Beschilderung des Radweges in Rich-
tung Siden Uber den Waggumer Weg, die Anschlussstelle BS-
Flughafen Fahrtrichtung Berlin querend, durch das Waldstiick bis zum
Waggumer Weg im Bereich Querumer Forst. Auf dem Waggumer
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Weg im Bereich der A2 wird der Radverkehr beidseitig auf der westli-
chen Seite geflihrt. Das Teilstlick durch den Wald weist eine stark ver-
dichtete Oberflache auf.

Zwischen Bienrode und Kralenriede entlang der ForststraBe gibt es auf
der Ostlichen Stralenseite einen Zweirichtungsradweg. Dieser hat eine
Breite von circa 1,9 m. Die Abgrenzung zum Kfz-Verkehr bildet ein
breiter Grlnstreifen. Im Gegensatz zur StraBe verfiigt der Radweg
Uber eigene Beleuchtungseinrichtungen.

Die weiter im Osten parallel verlaufende Bevenroder Strale verfligt
Uber einen einseitigen Zweirichtungs-Radweg 0Ostlich der StraBe. Die-
ser ist groBtenteils unbefestigt.
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Ostumfahrung - vorhandene Radverbindung auf diesem Teilstlick jedoch nicht gegeben. So ist dieser nicht allwet-
tertauglich und er weist keine ebene Oberflache auf. Durch den feh-
lenden Oberbau besteht die Gefahr von Pflitzenbildungen und auf-
spritzendem Schmutz. Eine gute Raumbarkeit bei Schnee ist ebenfalls
nicht gegeben. Dariiber hinaus sind besondere Anforderungen fir die
soziale Sicherheit durch die fehlende Beleuchtung nicht gegeben. Die
Gesamtlange bis zum Querumer Kreisverkehr betragt 7,6 km.

Alternativ existiert eine 6stliche Radverbindungsstrecke um das Flug-
hafengelande. Diese ist fiir den Individualverkehr mit Ausnahme des
Radverkehres und des landwirtschaftlichen Verkehrs gesperrt. Dieser
Weg der Forstverwaltung ist nach dem geltenden Verkehrsrecht als
sogenannter faktisch offentlicher Verkehrsraum zu bewerten, der
durch die Allgemeinheit genutzt werden kann. Die Anspriiche an eine

Deckschicht fur Radverkehrsanlagen nach den ERA [FGSV 2010] sind
,‘g 2 i: - ¥ i

Abbildung 6-3:  Radverkehrsnetz 6stlich des Flughafen 2017
(Quelle: Eigene Aufnahme)

93



M’Verkehr

6.3 Radverkehrsnetz zur Prognose
2030

Im Ostlichen Stadtgebiet gibt es Vorplanungen im Rahmen einer
Machbarkeitsstudie Uber den Bau eines Radschnellweges zwischen
Braunschweig und Wolfsburg. Dieser ermoglicht fir den Radverkehr
aus Norden eine Anbindung von der Bevenroder Stralle an das vor-
handene Radverkehrsnetz im Bereich des &stlichen Ringgebietes
(FahrradstraBen KarlstraBe und BeethovenstraBe). Erste Planungen se-
hen eine Querung der Bevenroder Strae auf Hohe der Dibbesdorfer
StraBe vor [RVB 2017]. Ab hier besteht dann die Moglichkeit auf einer
moglichst radverkehrsbevorrechtigten Infrastruktur in Richtung
Wolfsburg und in Richtung Bahnhof Gliesmarode/Ostliches Ringge-
biet abzubiegen. Hierbei wird sowohl eine Verbindung auf der westli-
chen Seite der Bahnstrecke Braunschweig-Gifhorn oder eine Verbin-
dung auf der dstlichen Seite liber den Vossenkamp sowie eine Rampe
an die Berliner Strale untersucht.

Geplant zur Forderung der Nahmobilitdt und zur Naherholung [Stadt
Braunschweig 2016] wird das sogenannte Ringgleis mit einer Gesamt-
lange von 19 km ausgebaut. Dabei zeigen bereits fertiggestellte Teil-
stlicke, dass das Ringgleis bereits heute intensiv vom werktédglichen
Radverkehr fir langere Fahrtbeziehungen genutzt wird. Das norddst-
liche Teilstlick zwischen Biltenweg entlang des Bahndamms Braun-
schweig-Gifhorn bis zum Bahnhof Gliesmarode soll bis 2019 fertigge-
stellt werden. Uber die Essener StraBe, Ottenroder StraBe, AbtstraBe
und BeethovenstraBe gibt es dann eine Rad- und FuBwegverbindung

zwischen Querum sowie Schuntersiedlung an die bereits fertiggestell-
ten Teilstlicke des Ringgleisradweges zwischen Biltenweg im Norden
Uber den Westen bis zum Kennelweg im Siiden der Stadt.

Im Radwegekonzept 2016 des Landes Niedersachsen sieht die Nie-
dersachsische Landesbehorde fir StraBenbau und Verkehr (NLStBV)
dariber hinaus einen vordringlichen Bedarf fir den Bau eines Radwe-
ges entlang der L635 zwischen Hondelage und dem Flughafen
[NLStBV 2016]. Das Teilstlick hat eine Lange von 3,1 km.
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6.4 Radverkehrsnetz in der Vari-
ante Ostumfahrung

Parallel zur neuen Ostumfahrung war zum damaligen Planungsstand
ein ca. 2 m breiter Radweg auf der nordlichen/dstlichen Seite vorge-
sehen. Im Bereich der Tiefe StraBe war eine Uberquerungshilfe fiir den
FuB- und Radverkehr geplant.

Durch die Ostumfahrung wiirde sich die Strecke zwischen Waggum
und Querum von 4,7 km um 1,6 km im Vergleich zum Zustand vor
Sperrung der Grassler Strale verlangern. Damit betréagt die Entfer-
nung zwischen der Kreuzung RabenrodestraBe / Zum Kahlenberg in
Waggum und dem Querumer Kreisverkehr circa 6,3 km. Diese Verbin-
dung ist damit nur rd. 200 m kirzer als die heutige Flihrung des WHH
Uber die Bienroder Spange, Hermann-Blenk-StraBe und Waggumer
Weg (Lénge 6,5 km). Im Vergleich zur Alternativroute Uber die Forst-
straBe (Lange 5,8 km) ist die Strecke entlang der Ostumfahrung um
500 m langer.

Insbesondere fiir den werktaglichen Radverkehr bieten sich aufgrund
des groBeren Umwegfaktors einer dstlichen Umfahrung keine Vorteile
gegenuber einer Umfahrung auf den heutigen Radwegen auf der
westlichen Seite des Flughafens. Gleichzeitig ist die dstliche Umfah-
rung bei Filhrung entlang des Kfz-Verkehrs auch nicht als attraktiver
anzunehmen

Alternativ sollte die Anlage eines eigenstdndigen Radweges, unab-
hangig vom Kfz-Verkehr mit mdglichst geringem Umwegfaktor ent-
lang des Flughafengeldndes gepriift werden. Dabei ist wie bei allen

VerkehrsbaumaBnahmen unnétig groBBer Flachenverbrauch im Quer-
umer Forst zu vermeiden. Im Vergleich zum Bau von Verkehrsanlagen
fur den Kfz-Verkehr sind die Beeintrachtigungen durch den Bau eines
eigenstandigen Radweges jedoch deutlich geringer [ADFC FAF 11].

Die Anforderungen an den Oberbau werden nach ERA durch Asphalt
am besten erfiillt. Aufgrund der geringen notwendigen Breite (2-3 m)
wird keine gesonderte Entwasserung notwendig. Wenn Teile der vor-
handenen Forstwege genutzt werden kdnnen, existiert bereits ein
stark verdichteter Boden, sodass in diesem Fall der Eingriff in den Na-
turhaushalt gering bleibt.

Insbesondere in den Abend- und Nachtstunden kommt dem Thema
soziale Sicherheit auf diesem Teilstlick eine hohe Bedeutung zu. Wah-
rend die landschaftlich reizvollere Fiihrung am Tag positiv zu bewer-
ten ist, kann sich diese bei Dunkelheit negativ auswirken. So fihrt die
Ostumfahrung im Gegensatz zur westlichen Umfahrung nicht entlang
befahrener StraBen oder von Wohnbebauung. Erhdht werden kann
die soziale Sicherheit durch Beleuchtungseinrichtungen.
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6.5 Radverkehrsnetz in der Vari-
ante Tunnel

Die Variante Tunnel unterstellt die Wiederherstellung der direkten
Verbindung zwischen Waggum und Querumer Forst durch die Unter-
tunnelung des Flughafengelandes in der Linienflihrung der ehemali-
gen Grasseler StraBe. Mit dieser Trasse betragt die Entfernung zwi-
schen Waggum und dem Querumer Kreisverkehr circa 4,7 km. Fur die
Untertunnelung ist ein circa 400 m langer Tunnel notwendig. Dabei
bestehen fiir den FuB- und Radverkehr bei einem Tunnel dieser Ldnge
laut RABT [FGSV 2006] hohe objektive Sicherheitsanforderungen an
Be- und Entlliftung und Beleuchtung.

Insbesondere dem Thema soziale Sicherheit muss bei dem Bau eines
Tunnels Rechnung getragen werden. So haben Tunnel nach den Emp-
fehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen EFA [FGSV 2002] eine eher
abschreckende Wirkung in Folge eingeschrankter subjektiver Sicher-
heit. Somit sind im FuB- und Radverkehr Akzeptanzprobleme zu be-
furchten. Die vollstandig geschlossene Fihrung sollte dabei so kurz
wie mdglich gehalten werden. Durch eine mdglichst lange offene Bau-
weise kann die soziale Sicherheit fir den FuB3- und Radverkehr erhdht
werden.

Fur einen gemeinsamen Geh- und Radweg sollte im Tunnel eine Min-
destbreite von 4,0 m gewahlt werden. Als Mindesthéhe sind 2,50 m
einzuhalten. Die Rampen diirfen eine Steigung von 6 % nicht Uberstei-
gen.

Die Fahrtzeiteinsparung zwischen Waggum und Querumer Kreisver-
kehr liegt bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen 15 und 18
km/h bei im Bereich von 3 bis 5 Minuten im Vergleich zum Ist-Zustand.

Entlang der EckenerstraBe/L635 gibt es aktuell auf der nérdlichen
Seite einen schmalen gemeinsamen Geh- und Radweg. Laut dem Rad-
verkehrskonzept des Landes Niedersachsen ist hier die Anlage eines
Radweges in den kommenden Jahren geplant, sodass eventuelle
Mehrverkehre im Radverkehr leistungsfahig abgewickelt werden kdn-
nen.
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6.6 Bewertung Radverkehrsnetz
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Abbildung 6-4:  Beispiel Fiihrung Radverkehr Ortsausgang

(Quelle: [FGSV 2010], Seite 74]

Durch die Sperrung der Grasseler StraBe hat sich die Lange der Rad-
verkehrsverbindung auf der Strecke des WHH Uber die ausgeschil-
derte Route Uber den Waggumer Weg von 4,7 km auf 6,5 km (+1,8
km) verlangert. Alternativ ergibt sich bei der Fahrt tGber die ForststraBe
eine Distanz von 5,8 km (+1,1 km). Neben der Filhrung des WHH wird
im Folgenden auch das Radverkehrsnetz auf den HauptstraBen im Un-
tersuchungsgebiet bewertet.

Bevenrode

Aufgrund der teilweise sehr schmalen StraBenrdume ist es nicht tber-
all méglich eine eigene Radverkehrsanlage zu bauen. Mit der vorhan-
denen vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und
verhaltnismaBig niedrigen Belastungen im Kfz-Verkehr ist nach ERA

[FGSV 2010] eine Fihrung des Radverkehrs auf der StraBe zu vertre-
ten.

Am sidlichen Ortsausgang von Bevenrode, in einem Bereich in dem
die Durchschnittsgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr deutlich zuneh-
men, ist eine Untersuchung zum Bau einer Querungshilfe fir den Fuf3
und Radverkehr aus Richtung Norden sinnvoll. Nach ERA [FGSV 2010,
Seite 74] werden diese fiir Zweirichtungsradwege ,nach der VwV-
StVO am Anfang und am Ende eine Méglichkeit zur sicheren Uber-
querung der Fahrbahn” (siehe [VwV-StVO 2017] — Absatz 36) empfoh-
len.

In Abbildung 6-4 ist eine solche Querungshilfe beispielhaft dargestellt.
Gleichzeitig wirkt sich diese dampfend auf die Geschwindigkeiten im
Kfz-Verkehr aus.
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Die Notwendigkeit einer Querungshilfe ergibt sich in den beiden Plan-
fallen Ostumfahrung und Tunnel. Durch den Tunnel steigt die Ver-
kehrsbelastung auf der Grassler StraBe zwischen Waggum und Beven-
rode von 3.200 Kfz/24h auf 5.100 Kfz/24h. Dies entspricht einer Zu-
nahme von circa 60 %.

Waggum

Fur den Radverkehr aus Richtung Norden, der Giber den WHH fahrt, ist
eine Durchquerung des Ortes Waggum notwendig. Mit Ausnahme der
Bienroder Strale wird der Radverkehr auf der StraBe gefiihrt. Wahrend
im Ortszentrum eine vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h qilt, ist auf der Bienroder Strale ab Hohe Im Schiihfeld eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erlaubt. Gleichzeitig nehmen die
Kfz-Belastungen von Osten nach Westen durch den Eigenverkehr der
Waggumer zu. In diesem Bereich gibt es nur einen einseitigen Radweg
auf der ndrdlichen Fahrbahnseite. In Fahrtrichtung Osten ist eine feh-
lende Radverkehrsanlage bei einer Kfz-Belastung von etwa 400 Kfz/h
in der Prognose in der Spitzenstunde und einer Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h grenzwertig. So werden ab diesem Belastungsbe-
reich nach den ERA [FGSV 2010] gesonderte FUhrungsformen wie
Schutzstreifen oder eine Gehwegfreigabe empfohlen.

Die Verbindung zwischen Waggum und Bienrode mit einer Breite von
1,8 m entspricht zwar nicht mehr den heutigen Anforderungen nach
ERA an Neubauten, liegt aber deutlich Giber den MindestmaBen nach
VwV-StVO. Durch den sehr breiten Griinstreifen ist ein Uberholen und
Begegnungsverkehr problemlos mdglich. Dazu kommt die sehr ge-
ringe FuBgangerdichte auf dem Teilstlick.

Im weiteren Verlauf des WHH auf der Bienroder Spange wurde im
Zuge des Neubaus beidseitig eine eigene Radinfrastruktur in Form
von getrennten Ful3- und Radwegen gebaut.

Ab hier gibt es zwei Routen in Richtung Querum. Dabei sind die un-
terschiedlichen Bediirfnisse des Radverkehrs zu beachten. Bei touris-
tisch genutzten Radwegen, wie dem WHH, ist ein angenehmes Umfeld
des Radweges wichtig [ADFC FAF 11]. Der etwas langere Weg uber
den Waggumer Weg ist durch die niedrigere Beeintrachtigung durch
den Autoverkehr, die vorhandene reizvolle Fihrung durch den Forst
und die Anbindung an den Flughafen als Ausflugsziel, der Strecke
Uber die ForststraBe vorzuziehen.
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Abbildung 6-5:  Fihrung WHH Uber Waggumer Weg, stdlich der A2
(Quelle: Eigene Aufnahme)
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Radverkehr freigegeben (Breite circa 2,5 m). Am Ende der Bebauung

) ) fehlt auf der nordlichen Seite eine Radverkehrsanlage. Zum Zeitpunkt

Der Radverkehr auf der stidlichen Seite des Flughafengelandes ent- . . N .
eines Ausbaus der anliegenden Gewerbegrundstiicke sollte dieses

Iéng ?l?r Hermann-Blenk-StraBe wird .m Fahrtrichtung .Ost(?n aufeinem fehlende Teilstiick bis zur Bienroder Spange vervollstandigt werden.
einseitigen Radweg geflhrt. In Fahrtrichtung Westen ist dieser flr den

Flughafen

Abbildung 6-6  Radverkehrsanlage in Fahrtrichtung Westen, Hermann-Blenk-Strae 2018
(Quelle: Eigene Aufnahme)
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Fur den Alltagsradverkehr ist die Route Uiber die ForststraBe, aufgrund
der um circa 700 Meter kiirzen Strecke attraktiver. Bei einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 15-18 km/h entspricht dies einer Fahrt-
zeitverkiirzung von 2-3 Minuten.

Der vorhandene Radweg auf der 6stlichen Seite der ForststraBe weist
eine Breite von circa 1,9 m auf. Dies entspricht zwar nicht den Min-
destmalBen fir Neubauten von 2,0 m laut ERA, aber auch hier bietet
der vorhandene beidseitige Griinstreifen ausreichend Schutzflache fir
den Begegnungsfall. Die vorhandene eigene Beleuchtung des Radwe-
ges sorgt auch in den Nachtstunden fiir eine Verbesserung der sozia-
len Sicherheit auf diesem Teilstiick.

Bienrode

In Bienrode fehlen beidseitig eigenstandige Fihrungsformen fir den
Radverkehr. Teilweise ist der Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben.
Auf Basis der Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr auf der Alt-
markstraBe (im Querschnitt Analysefall 10.550 Kfz und Prognose-Null-
fall 11.700 Kfz) mit einer Spitzenstundenbelastung von 1.000 bzw.
1.100 Kfz wird nach ERA [FGSV 2010] ein Belastungsbereich erreicht,
der eine Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr erforderlich
macht. Aufgrund des teilweise sehr engen Verkehrsraumes ist die Pri-
fung der Anlage von Schutzstreifen oder eine Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit fiir den Radverkehr durch ein Herabsetzten der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit (aktuell 50 km/h, fir den SV 30 km/h) sinnvoll.
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Zwischenfazit zum Radverkehr

Durch die Sperrung der Grassler Stralle verlangert sich der Verbin-
dung zwischen Waggum und Querum bei Fahrt tber die ForststraBBe
um 1,1 km. Der WHH wird entlang des Flughafens tiber die Hermann-
Blenk-StraBe und anschlieBend durch den Forst bis Querum geleitet.
Diese Route ist weitere 700 m langer. Fir die touristische Nutzung ist
die etwas langere Fihrung aufgrund des Anschlusses an den Flugha-
fen (Ausflugsziel) und die attraktivere Route durch den Forst vertret-
bar.

Die Befahrung hat gezeigt, dass im Bereich der westlichen Hermann-
Blenk-StraBe auf der nordlichen Seite das letzte Teilstlick des dortigen
Radweges fehlt. Beim weiteren Ausbau der Gewerbeflachen sollte die-
ses Teilstlick geschlossen werden.

Die Ortsdurchfahrt Waggum sollte hinsichtlich einer Verbesserung der
Radinfrastruktur im westlichen Bereich auf Basis der vorhandenen und
zukinftigen Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr untersucht werden.

Eine Umfahrung des Flughafens im Osten als gemeinsamer befestigter
FuB- und Radweg mit Anschluss an die Tiefe StraBe einschlieBlich Be-
leuchtung (soziale Sicherheit) bietet keine Fahrtzeitvorteile bei Fahrt
in Richtung Querum gegentiber der Strecke Uber die Forststrafe. Le-
diglich zur besseren ErschlieBung des 6stlichen Bereiches mit Durch-
fahrung des Waldes fiir Freizeitverkehre sowie fiir die Verbindung
nach Hondelage kann eine verbesserte Radwegeverbindung in Form
einer ostlichen Umfahrung einen Nutzen zeigen.

Die Vorteile einer Wiederherstellung einer direkten Verbindung in
Form eines Tunnelbauwerkes liegen im Vergleich zur Umfahrung auf
der westlichen Seite Uber die ForststraBBe bei 3 bis 5 Minuten in Rich-
tung Querum. Bei Fahrt in Richtung Innenstadt ergeben sich keine
Fahrtzeitvorteile mit einer Fahrt durch den Tunnel. Dabei sind Akzep-
tanzprobleme zur Nutzung des Tunnels durch den Fu3- und Fahrrad-
verkehr wahrscheinlich.
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7 Zusammenfassung und Empfehlun-
gen

Die Arbeiten zum verkehrlichen Teil des Planfeststellungsverfahrens
Forschungsflughafen Braunschweig-Wolfsburg sollen wieder aufge-
nommen werden. Die Datenbasis bilden umfangreiche Zéhlungen im
Kfz-Verkehr, die bereits in den Jahren 2012 und 2014 durchgefiihrt
wurden sowie das aktualisierte Verkehrsmodell Braunschweig flr den
Ist-Zustand 2016 sowie die gesamtstadtische Verkehrsprognose 2030.

Die Untersuchungen zum Kfz-Verkehr wurden um Betrachtungen zum
Radverkehr und zum OPNV im Rahmen einer Vorher-Nachher-Unter-
suchung erganzt.

Die Verkehrsuntersuchung beinhaltet keine Machbarkeits- oder Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen fiir mégliche Trassierungen. Diese As-
pekte sind ggf. weiteren anzuschlieBenden Untersuchungen vorbehal-
ten.

Kfz-Verkehr

Ist-Zustand

Die Verkehrsbelastungen im Zuge der Grasseler StraBe sind nach
Sperrung der StraBe in Hohe des Flughafens im November 2010 deut-
lich zurlickgegangen. Damit hat sich auch der Verkehr am &stlichen
Ortsrand von Waggum sowie in der Ortsdurchfahrt Bevenrode zum
Teil spurbar reduziert.

In der Ortsdurchfahrt Bevenrode liegen die Belastungen heute zwi-
schen 4.000 Kfz/Tag im noérdlichen und 3.400 Kfz/Tag im stdlichen
Abschnitt. Mit der Sperrung der Grasseler StraBe hat der Verkehr hier
deutlich abgenommen, im Jahr 2009 betrugen die Verkehrsbelastun-
gen noch zwischen 5.700 und 4.200 Kfz pro Tag. Auf der Grasseler
StraBe ostlich von Waggum sind die Belastungen von 3.800 Kfz/Tag
auf Werte unter 500 Kfz/Tag zurlick gegangen.

Am westlichen Ortsausgang von Waggum betrug der Kfz-Verkehr rd.
4.600 Kfz pro Tag vor Sperrung der Grasseler StraBe. Heute liegen die
Verkehrsbelastungen im Zuge der Ortsdurchfahrt Waggum zwischen
2.650 Kfz/Tag auf der Rabenrodestrale und 6.600-7.000 Kfz/Tag auf
der Bienroder StraBe am westlichen Ortsausgang. Der Zuwachs im
Verkehrsaufkommen der Ortsdurchfahrt liegt insbesondere im verla-
gerten Quell- und Zielverkehr von Waggum und Bevenrode begriin-
det, der Anteil Quell- Zielverkehr liegt zwischen 55 % auf der Raben-
rodestral3e und 85 % am westlichen Ortsausgang.

Auch der seit April 2011 bestehende EDEKA-Markt an der Bienroder
StraBe in Waggum hat mit 1.640 Kfz-Fahrten/Tag ein erhebliches Ver-
kehrsaufkommen. In der Ortsdurchfahrt von Waggum entstehen allein
rund 780 Pkw-Fahrten von Bewohnern aus Waggum und Bevenrode
durch den EDEKA-Markt.

Der Durchgangsverkehr in der Ortsdurchfahrt Waggum macht heute
lediglich 1.500 Kfz/Tag aus, etwa zwei Drittel davon werden durch
Fahrten von und nach Bevenrode verursacht.

Auf der im Jahr 2011 ero6ffneten sog. Bienroder Spange (Hermann-
Schlichting-StraBe) fahren heute 6.350 Kfz/Tag.
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Die Untersuchung der Leistungsfahigkeiten im Kfz-Verkehr fir die
Ortsdurchfahrten erfolgte nach den Verfahren des HBS 2015 [Hand-
buch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen der FGSV 2015,
Teil S StadtstraBen, Kapitels S3]. Die Leistungsfahigkeit ist bis ein-
schlieBlich Qualitatsstufe D gegeben.

I In der Ortsdurchfahrt Bevenrode wird sowohl fiir die morgendliche
als auch fiir die nachmittagliche Spitzenstunde fiir beide Fahrtrich-
tungen die Qualitatsstufe A (freier Verkehrsfluss und sehr gute Ver-
kehrsqualitdt) erreicht.

F In Waggum zeigt die Fahrtrichtung Siiden ebenfalls die Qualitats-
stufe A. Die Fahrtrichtung nach Norden erreicht die Qualitétsstufe
B, womit nach dem Bewertungsverfahren des HBS ebenfalls ein na-
hezu freier Verkehrsfluss gegeben ist.
Dabei hat die Ortsbegehung gezeigt, dass es aufgrund der parken-
den Fahrzeuge in der Ortsmitte zu vereinzelten Verkehrsstérungen
kommt. Dies flihrt aber nicht dazu, dass nach dem Verfahren im
HBS keine Leistungsfahigkeit auf der Strecke gegeben ist.

Verkehr zur Prognose 2030

Die Bevdlkerungsentwicklung in den letzten Jahren und die prognos-
tizierten Einwohnerzahlen in der Stadt Braunschweig 2030 machen
eine groBe Zahl an Neubauflachen notwendig. Die Auswirkungen die-
ser und anderer Entwicklungen, wie zum Beispiel die Gewerbeentwick-
lung am Flughafen und der Bau einer neuen Stadtstrale auf die Ver-
kehrsbelastung werden im Verkehrsmodell 2030 sichtbar.

Insbesondere die Zunahme der Einwohner — in der Stadt Braun-
schweig wird ein Wachstum von 5,3 % und im Bereich des Nordostens
der Stadt um + 8,6 % prognostiziert — fiihren teilweise zu deutlichen
Verkehrszunahmen. Der Verkehr in der Ortsdurchfahrt Bevenrode
steigt um +7 % auf 3.650 Kfz/24h, in der Ortsdurchfahrt Waggum um
+8 % auf 4.250 Kfz auf Hohe Am Feuerbrunnen.

Auch unter den steigenden Verkehrsbelastungen bleiben die Leis-
tungsfahigkeiten der Ortsdurchfahren Waggum und Bevenrode nach
HBS in den Qualitatsstufen A und B.

Planungsvariante Ostumfahrung

Fur die Variante Ostumfahrung wird eine ca. 2,7 km lange Umfahrung
des ausgebauten Flughafengelandes auf der ostlichen Seite mit einem
Regelquerschnitt RQ 9,5 und einer Entwurfsgeschwindigkeit von 60
km/h unterstellt. Fahrzeitvorteile ergeben sich nur auf der Beziehung
zwischen Bevenrode und Querum in Hohe von zwei Minuten.

Die Ostumfahrung wird unter den Verkehrsmengen in der Prognose
2030 im Querschnitt von 3.700 Kfz/ Tag befahren. Durch die hdhere
Attraktivitat der Verbindung Uber die Grasseler Stral3e steigt der Kfz-
Verkehr in Bevenrode um 200-300 Kfz/Tag an. Die Hondelager Stral3e
wird gleichzeitig um 800 Kfz/Tag entlastet. Auch die Ortsdurchfahrt in
Waggum wird entlastet. Am westlichen Ortsausgang Waggum ver-
bleiben 5.350 Kfz/Tag. Im weiteren Verlauf nimmt der Verkehr zwi-
schen Waggum und Bienrode um 2.200 Kfz/Tag ab, auf der Bienroder
Spange verbleiben 5.000 Kfz/Tag (-1.950 Kfz bzw. -28 %).
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Die Bewertung der Leistungsfahigkeit nach HBS zeigt, dass sich die
Ortsdurchfahrt von Waggum durch die Entlastung von der Qualitats-
stufe B auf die Qualitatsstufe A geringfligig verbessert und gleichzei-
tig die Ortsdurchfahrt Bevenrode sich in Fahrtrichtung Stiden in Qua-
litatsstufe B geringfligig verschlechtert.

Planungsvariante Trasse Grasseler StraBe (,Tunnel”)

Die Planungsvariante Tunnel beinhalten die Wiederherstellung der di-
rekten Verbindung zwischen Waggum und Querum. Auf Basis der
Breite des Flughafengelandes ist der Bau eines Tunnels mit einer
Ldnge von circa 400 m notwendig. Dieser Wert spielt insbesondere
eine Rolle, da Tunnel ab einer Ladnge von 400 m besonderen Sicher-
heitseinrichtungen bedirfen. Die beriicksichtigte Entwurfsgeschwin-
digkeit betragt 60 km/h.

Gegeniiber dem Prognosenullfall ergibt sich fir die Beziehung zwi-
schen Waggum und Querum eine Fahrzeiteinsparung von zwei Minu-
ten. Fur den Verkehr aus Bevenrode in Richtung Querum verringert
sich die Fahrzeit um vier Minuten. In Richtung Innenstadt gibt es keine
Fahrzeitvorteile.

Die neue Verbindung wird im Querschnitt von rd. 7.700 Kfz/Tag be-
fahren. Damit liegt die Belastung im Vergleich zur Ostumfahrung
(3.700 Kfz/Tag) deutlich hoher.

Die Verkehrsmengen auf der Hondelager StraBe nehmen um 900
Kfz/Tag und auf der Bienroder StraBe westlich von Waggum um 4.550
Kfz/Tag ab.

Durch die Neuschaffung der Verbindung zwischen Waggum und Que-
rum steigt der Verkehr in der Ortsdurchfahrt Bevenrode um 1.050
Kfz/Tag. Diese Mehrbelastung hat, wie im Planfall Ostumfahrung, eine
Verschlechterung der Verkehrsqualitat in Qualitatsstufe B zur Folge.

Die gleichzeitige Abnahme der Verkehre in der Ortsdurchfahrt Wag-
gum um bis zu -2.500 Kfz/Tag (-59 %) sorgt hier fiir eine Verbesserung
der Qualitatsstufe von B in A.

Im Westen halbieren sich die Verkehre zwischen Waggum und Bien-
rode, ebenso auf der im Jahr 2011 neu gebauten Bienroder Spange.
Dort verbleiben lediglich 3.300 Kfz/Tag.

Bewertung und MaBnahmenempfehlung im Kfz-
Verkehr

In der Ortsdurchfahrt von Waggum zeigt sich eine nach Westen deut-
lich ansteigende Abnahme der Verkehrsbelastungen, die i.W. aus ver-
lagerten Ortsverkehren von Waggum resultiert.

Dagegen haben insbesondere die Berechnungen zur Tunnelvariante
gezeigt, dass die Unterbrechung der Grasseler Strae im Jahr 2010
eine verkehrsreduzierende Wirkung auf die Ortsdurchfahrt Querum
ausgelibt hat und bei einer Wiederherstellung dieser Verbindung die
Belastungen wieder ansteigen wiirden. Dies sollte besonders auf-
grund der derzeit hohen Verkehrsmengen und schlechten Qualitats-
stufen des Verkehrsablaufs vermieden werden. Nachteile sind auch fiir
die Ortsdurchfahrt Bevenrode aufgrund der Mehrbelastung auf der
Grassler StraBe zu erwarten.
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OPNV

Ist-Zustand und Vorher-Nachher-Vergleich

Die Sperrung der Grasseler StraBe erforderte eine veranderte Linien-
fihrung im Busverkehr z.B. fiir die Linie 413. Vor der Sperrung im No-
vember 2010 war die Grasseler StraBe die Verbindungsstrecke zwi-
schen Waggum und Querumer Forst fiir die Linie M13. Im 60-Min-
Takt waren Waggum und Bevenrode an Querum und an die Braun-
schweiger Innenstadt angebunden. Die Fahrzeit zwischen Wag-
gum/Bevenrode und der Braunschweiger Innenstadt bzw. dem Braun-
schweiger Hbf. betrug ca. 27-30 Minuten.

Der Bereich Flughafen hatte Gber die Linie 436 im 30-Min-Takt eine
direkte Anbindung an den Braunschweiger Hbf.

Mit der Sperrung der Grasseler StraBe ging u.a. die Verlegung der Linie
413 (friher M13) einher.

I Der neue Linienweg 413 fiihrt von Stiden entlang des Flughafens
Uber Bienrode und Waggum im 60-Min-Takt bis Bevenrode.

F Bienrode, Waggum und Bevenrode sind dariiber hinaus weiterhin
im 60-Min-Takt UGber die Linie 424 an die Stadtbahnlinie 1 ange-
bunden.

F Im Bereich Flughafen ist mit der Linie 426 eine weitere Linie hinzu-
gekommen, die den Forschungsflughafen mit dem Campus Nord
und dem Hauptcampus in der PockelstraBBe verbindet.

7 Wie 2009 verkehrt weiterhin die Linie 436 im 30-Min-Takt zwischen
Flughafen und Hauptbahnhof.

Durch die neue Linienfiihrung der Linie 413 verlangert sich die Fahrzeit
aus Waggum/ Bevenrode in Richtung Stiden um 5 Minuten. In Rich-
tung Querum besteht fiir Bienrode durch die Linie 413 ab der Halte-
stelle Lonsweg eine halbstiindliche Anbindung in 10 Minuten nach
Querum. Damit ist im Vergleich zu 2009 die Fahrzeit um 35 Minuten
hier deutlich kirzer.

Auch der Flughafen ist jetzt mit einer deutlich klrzeren Fahrtzeit mit
Querum verbunden. Die Fahrtzeit zwischen der Flugunfalluntersu-
chungsstelle und der Essener StraBe betragt nun 7 Minuten. Uber die
413 besteht auch die Mdglichkeit ohne Umstieg in 25 Minuten bis in
die Innenstadt zu fahren. Mit 29 Minuten hat sich die Fahrzeit zwi-
schen Flughafen und Hauptbahnhof lediglich um eine Minute erhoht.

Damit zeigen sich bereits heute Verbesserungen im Busangebot ge-
genliber dem Zustand 2009/2010.

Planungsvarianten zur Prognose 2030

Im Zuge der Planungen fir die Erweiterung des Stadtbahnnetzes in
Braunschweig erfolgte eine umfassende Uberplanung des Busange-
botes auch im Bereich des Flughafens.

Das geplante OV-Angebot zur Prognose sieht eine Taktverdopplung
fur die Linien 413 und 424 vor. Damit werden Waggum und Bienrode
im optimalen Fall im 15-Min-Takt erschlossen, fir beide Ortslagen
ergibt sich eine halbstiindliche direkte Verbindung mit der 413 (bzw.
428 im Mitfall) in die Braunschweiger Innenstadt.

Zudem bietet der geplante SPNV-Haltepunkt Braunschweig-Nord
(Bienrode) zwischen Altmarkstrale und Waggumer StraBe Uber die
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Regionalbahn Braunschweig — Gifhorn — Uelzen zukiinftig im 60-Min-
Takt eine Anbindung an den Braunschweiger Hauptbahnhof mit einer
Fahrtzeit von 13 Minuten sowie an die ndérdlich liegenden SPNV-
Stationen (z.B. Gifhorn mit Fahrtzeit 25 Minuten).

Durch den neuen Haltepunkt wird auch die Linienfihrung der Stadt-
buslinien 413/428, 424 und 436 angepasst. Neben der Méglichkeit des
Umstieges auf den SPNV entsteht damit ein Verknipfungspunkt zwi-
schen den verschiedenen Stadtbuslinien siidlich von Bienrode.

OPNV-Angebot in der Variante Ostumfahrung

Durch die Fihrung des Busverkehrs Uber die Ostumfahrung wiirde
sich die Fahrstrecke zwischen Ecke Grasseler StraBe/ Tiefe StraBe
(L635) und Grasseler StraBe/ Am Flughafen gegenliber dem Zustand
vor der Sperrung um circa 3,5 km verldangern. Damit erhéht sich die
Fahrtzeit zwischen der Haltestelle Feuerbrunnen und EckenerstraBe
von ehemals drei auf sieben Minuten (+4 Minuten).

Im Vergleich zum Ist-Zustand 2018 wirde sich die Fahrtzeit mit Ost-
umfahrung lediglich um eine Minute reduzieren. Zudem gibt es auf
der gesamten Ostumfahrung kein Fahrgastpotential.

Im Vergleich zum OPNV-Angebot in der Prognose 2030 fillt das Ein-
zugsgebiet fir eine Linienfihrung Uber die Ostumfahrung und ohne
ErschlieBung der Bereiche Flughafen, Bienrode sowie den Westen von
Waggum daher deutlich geringer aus. Gleichzeitig ist eine Anbindung
an den geplanten SPNV-Haltepunkt und Umsteigepunkt BS-Nord
(Bienrode) auf dieser Linienroute nicht gegeben. Insofern sind hier
deutliche FahrgasteinbuBBen zu erwarten. Die Servicekilometer wiirden

auch bei einer Befahrung der Ostumfahrung im 30-Min-Takt und
gleichzeitiger Anbindung des SPNV-Haltepunktes ebenfalls im 30-
Min-Takt deutlich ansteigen.

Der Bau einer Ostumfahrung wiirde demnach fiir den Busverkehr
keine Vorteile bieten.

OPNV-Angebot in der Variante Tunnel

Der Bau eines Tunnels und damit die Schaffung einer direkten Linien-
fihrung ermdglicht im OPNV Fahrzeiten wie im Zustand vor Sperrung
der Grasseler Strale. Die Fahrzeit zwischen der Haltestelle Feuerbrun-
nen und EckenerstraBBe betrdgt dann wieder drei Minuten. Im Ver-
gleich zum heutigen Zustand reduziert sich die Fahrzeit um finf Mi-
nuten. Durch die neue Verbindung kann die Linie 413 wieder von Que-
rum direkt nach Waggum und Bevenrode gefiihrt werden.

Ebenso wie in der Variante Ostumfahrung @ndern sich die Einzugsbe-
reiche. Ohne die ErschlieBung des Flughafens, von Bienrode sowie des
Westens von Waggum fallen die Potenziale dabei ebenfalls deutlich
geringer aus. Gleichzeitig ist eine Anbindung an den geplanten SPNV-
Haltepunkt BS-Nord (Bienrode) nicht mehr in vollem Umfang gege-
ben. Auch eine direkte Anbindung von Waggum und Bevenrode an
den Flughafen ist in dieser Variante nicht gegeben.

Auf Basis einer moglichen Netzvariante ware eine direkte Anbindung
von Waggum im 30-Min-Takt und eine Anbindung an den SPNV-
Haltepunkt in Bienrode ebenfalls im 30-Min-Takt ohne eine deutliche
Zunahme der Servicekilometer gegeniiber dem Ohnefall gegeben.
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Dabei wird der Flughafen fiir Waggum und Bevenrode nur noch lber
Umsteigebeziehungen erreichbar.

Insgesamt bleiben die geringen Fahrtzeitgewinne gegeniber der
schlechteren Anbindung an den Flughafen sowie die langeren Ful3-
wege flir den Westen von Waggum und den Osten von Bienrode ab-
zuwagen. Vorteile ergeben sich dabei einzig fiir die Anwohner in den
Einzugsbereichen der Haltestellen Breitenhop und Feuerbrunnen in
Waggum mit Fahrtziel Querum.

Bewertung und MaBnahmenempfehlung im OV

Das heutige OPNV-Angebot weist im Bereich Flughafen, gemessen an
der Einwohner- und Arbeitsplatzzahl im gesamtstadtischen Vergleich
ein eher unterdurchschnittliches Angebot auf. Zukiinftig soll das
OPNV-Angebot fiir diese Stadtteile durch einen 30-Min-Takt der Li-
nien 413 und 424 deutlich verbessert werden. Durch den geplanten
Haltepunkt Braunschweig-Bienrode andert sich auch die Anbindung
an das Uberregionale SPNV-Angebot.

Im Bereich Querumer Forst und Hondelage sind die Auswirkungen in
beiden Féllen gering. Im Mitfall besteht Gber die Linie 433 im 30-Min-
Takt Anschluss an den Bahnhof Gliesmarode und das Stadtbahnnetz.
Der 7,5-Min-Takt auf der Stadtbahn sorgt fiir eine deutliche Verbes-
serung des Anschlusses an die Innenstadt tber die Stadtbahn. Durch
die ErschlieBung von Querum Uber die Stadtbahnlinie 5 im Mitfall
ergibt sich eine weitere deutliche Verbesserung des OV-Angebotes.

Der Busflihrung tber eine Ostumfahrung wiirde gegeniiber den der-
zeitigen OPNV-Planungen in der Stadt Braunschweig keine zusatzli-
chen Potenziale und Méglichkeiten fiir den OPNV im Bereich des Flug-
hafens erschlieBen. Sie wiirde im Gegenteil Nachteile sowohl flr den
Flughafen als auch fiir Bienrode und die westlichen Teile von Waggum
erbringen.

Auch die Tunnelvariante bietet keine zusatzlichen Potenziale und
Méglichkeiten fiir den OPNV. Insgesamt verbleiben lediglich geringe
Fahrzeitgewinne gegentiiber einer schlechteren Anbindung fiir den
Flughafen sowie eine Verschlechterung der OPNV-ErschlieBung fiir
den Westen von Waggum und den Osten von Bienrode.

Deutliche Vorteile fiir den OPNV sind mit keiner der Varianten (Ost-
umfahrung oder Tunnel) verbunden.
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Radverkehr
Ist-Zustand

Die Sperrung der Grasseler Strae hatte Einschnitte in das Verkehrs-
netz auch fir den Fahrradverkehr zur Folge. Dies betrifft zum einen
die Verbindung Waggum — Querum, zum anderen auch den Weser-
Harz-Heide Radweg (WHH).

Bis zur Sperrung gab es entlang der Grasseler StraBe auf der Ostlichen
Seite einen einseitigen straBenbegleitenden Radweg mit einer Breite
von circa 1,8 m. Neben dem innerstédtischen Radverkehr fiihrte auch
der Radfernweg Uber dieses Teilstiick. Nach Sperrung der Verbindung
wurde der Radverkehr tber die Bienroder Spange umgeleitet. Durch
die Umleitung verlangert sich die Streckenlange um 1,1 km.

Darliber hinaus gibt es eine Verbindung tber einen nur faktisch 6f-
fentlichen Wirtschaftsweg, der den Flughafen auf der &stlichen Seite
bis zur Tiefe Stralle westlich von Hondelage umfahrt und bis zum Que-
rumer Kreisel eine Gesamtstreckenldnge von 7,6 km aufweist. Er ist
damit deutlich langer als die friihere Wegflihrung des WHH (4,7 km).
Die gesamte vorhandene Ostumfahrung verfligt tber keinen festen
Oberbau. Eine Beleuchtungseinrichtung ist nicht vorhanden.

Im Bereich Querum und Kralenriede entsprechen die vorhandenen
Radwege teilweise nicht den Anforderungen an ein leistungsfahiges
und sicheres Radverkehrsnetz. In Querum erfordern die hohen Kfz-
Belastungen in der Prognose in der Ortsdurchfahrt die Ergreifung von
MaBnahmen zur Schaffung einer sicheren Fahrradinfrastruktur.

Radverkehrsnetz in der Variante Ostumfahrung

Mit einer neu zu bauenden Radverkehrsverbindung parallel zur Ost-
umfahrung ergibt sich zwischen der Kreuzung Rabenrodestralle / Zum
Kahlenberg in Waggum und dem Querumer Kreisverkehr eine Rad-
verbindung mit einer Lange von 6,3 km. Sie ist um 1,6 km langer als
die alte Strecke Uber die Grasseler StraBe und um 0,5 km langer als
die heutige Verbindung Uber die Bienroder Spange und Forststral3e
(5,8 km).

Insofern erscheint der Bau eines neuen Radweges aus Griinden einer
besseren Verbindung aufgrund der ldangeren Wege und Fahrzeiten als
nicht geboten. Lediglich zur besseren ErschlieBung des &stlichen Be-
reiches mit Durchfahrung des Waldes sowie fiir die Verbindung nach
Hondelage kann eine verbesserte Radwegeverbindung einen Nutzen
zeigen. Dazu kdnnte, unabhangig vom Kfz-Verkehr parallel zum Flug-
hafenzaum ein 2 bis 3 m breiter Radweg auf der nérdlichen/dstlichen
Seite angelegt werden.

Radverkehrsnetz in der Variante Tunnel

Die Variante Tunnel unterstellt die Wiederherstellung der direkten
Verbindung zwischen Waggum und Querumer Forst. Mit dieser Trasse
betragt die Entfernung zwischen Waggum und dem Querumer Kreis-
verkehr 4,7 km gegentiber 5,8 km Uber die Bienroder Spange. Bei ei-
ner Fahrgeschwindigkeit von 15-18 km/h mit dem Fahrrad betragt der
Fahrzeitgewinn 3-4 Minuten und ist damit fiir Radfernreisende eher
unerheblich, fir Radfahrer im stadtischen Bereich jedoch spirbar.
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Fir die Untertunnelung ist ein circa 400 m langer Tunnel notwendig.
Dabei bestehen fir den FuB- und Radverkehr im Tunnel hohe objek-
tive Sicherheitsanforderungen an Be- und Entliftung und Beleuch-
tung [FGSV 2006]. Fir einen gemeinsamen Geh- und Radweg sollte
im Tunnel eine Mindestbreite von 4,00 m gewahlt werden. Als Min-
desthéhe sind 2,50 m einzuhalten. Die Rampen diirfen eine Steigung
von 6 % nicht Ubersteigen. Dies lasst erhebliche Aufwande in der Re-
alisierung erwarten.

Auch unter dem Aspekt der sozialen Sicherheit ist eine Fiihrung durch
den Tunnel problematisch. So haben Tunnel nach den Empfehlungen
fur FuBgangerverkehrsanlagen EFA [FGSV 2002] eine eher abschre-
ckende Wirkung. Daher sind im FuB- und Radverkehr Akzeptanzprob-
leme zu erwarten.

Bewertung und MaBnahmenempfehlung

Die Wiederherstellung einer kurzen Verbindung zwischen Waggum
und Querum (4,7 km) ist nur durch die Realisierung eines Tunnelbau-
werkes mdglich. Die vorhandene Umfahrung auf der Westseite tber
die Bienroder Spange hat die Fahrzeit zwischen Waggum und Querum
verlangert. Fir den Radverkehr in Richtung Innenstadt ergeben sich
hingegen kaum Verdnderungen.

Die Route fiir den Freizeitverkehr entlang der Hermann-Blenk-StraBe
Uber den Waggumer Weg ist mit einer Lange von 6,5 km deutlich l&n-
ger. Auf der Nordseite der Hermann-Blenk-StraBe fehlt im Westen da-
bei im aktuellen Ausbaustand das Radwegteilstiick bis zur Hermann-
Schlichting-StraBe. Die kiirzere Route entlang der ForststraBe (5,8 km)

verfligt Uber einen einseitigen Zweirichtungsradweg auf der Ostseite.
Eine eigene Beleuchtungseinrichtung sorgt dabei fiir eine Verbesse-
rung der sozialen Sicherheit entlang des unbewohnten Teilstlickes
stdlich der Autobahn 2.

Die vorhandene, nur faktisch 6ffentliche, Umfahrung des Flughafens
auf der Ostseite ist mit einer Lange von 7,6 km nur fiir den Freizeitver-
kehr relevant.

Die Vorteile einer Wiederherstellung einer direkten Verbindung in
Form eines Tunnelbauwerkes liegen im Vergleich zur Umfahrung auf
der westlichen Seite Uber die ForststraBe bei 3 bis 5 Minuten. Bei Fahrt
in Richtung Innenstadt ergeben sich keine Fahrtzeitvorteile. Gleichzei-
tig ist die fehlende Attraktivitat eines Tunnels fir den Radverkehr,
auch unter dem Gesichtspunkt der sozialen Sicherheit, zu berticksich-
tigen. So haben Tunnel nach den Empfehlungen fiir FuBgangerver-
kehrsanlagen EFA [FGSV 2002] eine eher abschreckende Wirkung in
Folge eingeschrénkter subjektiver Sicherheit und es sind im FuB- und
Radverkehr Akzeptanzprobleme zu beflirchten.

Der Bau einer Ostumfahrung fir den Kfz-Verkehr mit straBenbeglei-
tendem Radweg bietet mit einer Distanz von 6,3 km keine Fahrtzeit-
vorteile fiir den Radverkehr. Gleichzeitig bietet dieser Weg auch keine
Attraktivitatsvorteile. Der Bau einer eigenstandigen Ostumfahrung,
unabhangig vom Kfz-Verkehr, mit einem befestigten Oberbau hatte
fir den Freizeitverkehr Relevanz. Durch die Flihrung durch den Wald,
mit geringen Rad- und FuBverkehren, ist aber auch hier mit Akzep-
tanzproblemen vor allen in den Abend- und Nachtstunden zu rech-
nen. Durch eine Beleuchtung kann die subjektive Sicherheit verbessert
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werden. Der Eingriff in den Naturhaushalt ist bei Nutzung der vorhan-
denen stark verdichteten Forstwege als verhaltnisméaBig gering anzu-
nehmen.

Die vorhandene Radinfrastruktur sollte weiter ausgebaut werden. Feh-
lende Teilstlicke entlang der neuen Fiihrung des WHH wie im Bereich
Hermann-Blenk-StraBe geschlossen werden. Mit dem Ziel einer nach-
haltigen Verkehrsentwicklung bei steigenden Verkehrsmengen sollte
insbesondere die Ortsdurchfahrt Querum mit Blick auf die Flihrung
des FuB3- und Radverkehrs verbessert werden.
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Fazit

Die Wiederherstellung der Verbindung Waggum — Querum durch eine
Ostliche Umgehungsstrale des Flughafens oder einen Tunnel erbringt
Vorteile in der Verkehrsentlastung von Waggum. Alle anderen Ort-
steile wie z.B. Bevenrode und Querum erhalten damit hohere Belas-
tungen. Insbesondere auf der bereits heute hoch belasteten Orts-
durchfahrt von Querum wirde der Kfz-Verkehr noch zunehmen. Die
Vorteile fiir die OD Waggum wiegen dabei die Nachteile fiir die OD
Querum nicht auf.

Fir den Busverkehr und den Fahrradverkehr zeigen sich keine wesent-
lichen Vorteile in beiden Varianten gegeniiber dem Bestand. Dagegen
sind zahlreiche MaBnahmen insbesondere im OPNV im nérdlichen
Stadtgebiet geplant, um den Verkehr zukiinftig vertraglicher abzuwi-
ckeln.

Eine Umfahrung des Flughafens im Osten als gemeinsamer befestigter
FuB- und Radweg mit Anschluss an die Tiefe Strale bietet keine Fahrt-
zeitvorteile bei Fahrt in Richtung Querum gegentiber der Strecke tiber
die ForststraBBe. Lediglich zur besseren ErschlieBung des &stlichen Be-
reiches mit Durchfahrung des Waldes fiir Freizeitverkehre sowie fiir
die Verbindung nach Hondelage kann eine verbesserte Radwegever-
bindung einen Nutzen zeigen.

Insofern kénnen aus verkehrlicher Sicht die Ostumfahrung oder die
Wiederherstellung der alten Trasse der Grasseler StraBe durch ein
Tunnelbauwerk nicht begriindet werden.

Fir die Ortsdurchfahrt von Waggum sind damit keine Verkehrsabnah-
men zu erwarten, die Verkehre kénnen aber auch zukiinftig leistungs-
fahig und mit guter Verkehrsqualitat abgewickelt werden. Es wird den-
noch empfohlen, die Ortsdurchfahrt einer detaillierten Vor-Ort-Ana-
lyse zu unterziehen, in der neben der Leistungsfahigkeit insbesondere
die Parksituation, die Schulweg- und Verkehrssicherung sowie die
Radverkehrsfihrung auf der Bienroder Stral3e betrachtet werden.

Fir die heute und zuklinftig hoch belastete Ortsdurchfahrt von Que-
rum wird ebenfalls empfohlen, eine Detailbetrachtung einschlieBlich
der Entwicklung moglicher MaBnahmen zur Umgestaltung und zur
besseren Fiihrung des Radverkehrs vorzunehmen.

Es bleibt anzumerken, dass in einer Gesamtbewertung der Varianten
Ostliche UmgehungsstraBBe und Tunnel zusatzlich zu den hier aufge-
fuhrten verkehrlichen KenngréBen weitere Aspekte zu den verkehrli-
chen Wirkungen (Flachenverbrauch, Schallimmissionen, Schadstof-
femissionen, Beeintrachtigung von Natur und Landschaft) sowie die
zu erwartenden Kosten bertcksichtigt werden mdissen. Dies ist nicht
Gegenstand dieser Verkehrsuntersuchung.
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