Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

Y0 1Yo ] PRSPPI 3
L. EINTEITUNG . .ottt ettt e e e e e e e e e e e e e s r e e e e e e e e e eaeeeas 5
FZ €1 (1 o [>T = o P 6
2.1 GEOGIAPNIC. ..ttt a e e 6
22 €= o] o o 1= 7
2.3 GESCNICHTE. ...t et 8
2.4 PlanungSmethodiK........ccooiiiieii e 9
T o (0] (1= o] (=T (U] o Lo PP 12
1 200 Y | -1 o o 12
3.2 Beteiligte BehOrden Und AMEEL........ccueiieiiieecree e ettt e et etee e erae e e eree s 14
G IR 0111V 1= 15
3.4 Vergleichbare PlanUNQeN.............ooooiiiiiiiiiices e 15
3. ProblemanalySe...... ... 18
3.1 Zustands- und MangelanalySe........ccooeeiiiiiiiiiiieeeeee e 18
3.1.1 Verkehrsstarke und -entwicklUNg.........ooooiiiiiiiiiiiii e 18
3.1.2 VerkenrsSSICNEIN@IT.......coooi i 23
3.1.3 VerkenrszusammeNSEIZUNG. ......ccooeeeeiiiiiiiiieiiiiiiee e e e e e e eeeeeeeees 24
N Y =T Y ] 7= 01 7= = o 25
3.1.5 StralRennetzgestaltung. ... 32
3.1.6 GeschwindigkeitSUDEMrEUNG......uveiiiiiiiiiieeee et 34
3.1.7 KNOENPUNKIE. ... .o r e e e a e e e e aaas 34
3.1.8 VerkenNrSQUAITAL. .........eeveiiiiiiiiiieee et 36
3. 1.9 RAAVEIKENT. ... a e e e e e e e e 37
3.1.10 StralBenNQUETISCRNITE.......uiiiiiiiiiiiii e 39
3.1.11 StreckenCharakte Stk .........uuuuuuriiiiiiiiiiiiiee e 40
3.1.12 ANWONNETrDETragUNG.....ccieeiiiiiieee et 42
3.2 Leitlinien und ZielVOrstellUNGEN........uueeiiiii e e e 44
3.2.1 ZIelVOrStellUNGEeN...... et 44
3.2.2 FIACENNUIZUNG. ...ttt 54
3.2.3 0OrtsUMTANIUNG......cuuiiiiieiiic e e eensn e e eeenn DL
3.2.4 Agenda ,Das RiesimWandel ... 49
4. MalBNahmenUNIEISUCNUNG.........cooiiiiieieeeee e erre e e e e e e e e e e as 50




Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

Y =T (= 0] 53 S 1 0o PR 50
S = 1( Yo B o = o= PRSP 53
4.3 Empfehlenswerte ENtWUMSVATTANTEIL.........uuuuiiiiiiiiiiiiiieeeee e 56
4.3.1 Integrierte Ortsdurchfahrt...............oiiiiiiii e 57
4.3.2 Differenzierte Ortsdurchfahrt............oooo e 70
4.3.3 Kleine OrtSUMTaNIUNG.......ccoviiiiiiicie et e e e e e 80
4.3.4 OSt-TaANGENIE. ...ttt e e e e e e et et e e e e e eata e e e e eeaea e e e eeeesnnnnns 76
4.4 Verworfene ENtWurfSVarianten...........ooviveiiiiiiiiiiiiiir e e eee e 85
4.4.1 TUNNEIDAUWETK. ...ttt e e e e e e e e eeeeeeaeees 85.
A 1= 5] 1 - = 87
4. 4.3 HOCNSTIAMZE. ...ttt e e e e e et e e et e bbb e 88
5. Abwagung und ENtSCREIAUNG. ......coiiiiiiiiiiiii e 90
5.1 Modell- und Vorbildcharakter..............oooiiiiiiiiiiiiiieceeee e 90
5.2 Abwagung und EntscheidungSiindung.........ccccuvvviiiiiiiiiiiiiieeeee e 91
B. SCNIUSS....ciiiiiii ettt ettt e e e e e e e e ettt ittt aaaaaaaaeas 93
A0 = 1 | PSSR PPTRPRRTN 94
S A o1 =T = o 95
O, ETKIBIUNG et e et ——————————————— 96
10. ADDIAUNGSVEIZEICANIS. ... .t 7.9
11, LIteratUNVEIZEICHNIS. ....eutiiiiiiee et e e e e e e e e e e e n b s 99




Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

Vorwort

Nachdem ich im Februar 2008 die Zusammenstellunmpen®iplomarbeit ab-
geschlossen hatte, entstand bei mir der WunschTtama der kommenden
Masterarbeit ebenfalls in das Themengebiet dedi&ttmmus und der Stral3en-
planung zu legen. Im Verlauf der Diplomarbeit kenmth mir auf diesem Ge-
biet tiefer gehende Kenntnisse aneignen und denadgqit der Planungssoft-
ware STRATIS des Softwareherstellers RIB verbesgeensonlich habe ich ein
grol3es Interesse fur den Stralenbau entwickelbasiize die feste Absicht im
bevorstehenden Berufsleben dort zu arbeiten. Adoidere Herausforderung
sehe ich in diesem Zusammenhang die unterschiedli®dafgaben und die dar-
aus resultierenden Verantwortung gegenuber MensdiNatur.

Die Masterarbeit besitzt den Anspruch einer wissleaftlichen Arbeit und soll-

te daher Uber den reinen Entwurf einer Planungusmgehen. Mit diesem ge-
danklichen Hintergrund stellte ich nach der Abgdbke Diplomarbeit eine The-
menauswahl zusammen. Neben der Auswertung eineks@vitkeitsuntersu-
chung larmmindernder Asphaltbelage an Bundesfafdstr und der vermes-
sungstechnischen Aufnahme des Localbahnknotenmurddteder Friedberger
Stral’e mit anschlieRender Knotenpunktsumgestaliéttg ich mich auch gern
mit der Untersuchung neuartiger Rapsasphalte béggth®och keines dieser
Themen erschien mir so geeignet wie jenes furaasich entschieden habe.

Die Aufgabenstellung, welche vom Landratsamt DoR#&s an die Hochschule
Augsburg herangetragen wurde, versprach von Anéangin interessantes und
nicht alltagliches Betatigungsfeld. Es wurde mir Aufgabe gemacht, eine Stu-
die fur die verkehrsmafiig stark belastete Ortsdahthder Gemeinde Mottin-

gen zu erstellen. Inhalt der Studie ist es, eivecdimervertragliche Losung aus-
zuarbeiten und auf eine konventionelle Ortsumfagrzun verzichten. Ausdrick-
lich erwiinscht war dabei die Uberlegung verschistiEanL_osungsmaoglichkeiten
ohne auf wirtschaftliche oder anderweitig einschesie Rahmenbedingungen
Rucksicht zu nehmen. Auch die Aufnahme und Erwagmioht zielfiihrender
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MalRnahmen ist fester Bestandteil der Planungsaafgahe gewlnschte Krea-
tivitat, wie sie im StralRenbau sicherlich seltenkeonmt.

Meinen Arbeitsplatz konnte ich im Gebaude des Latsgimtes in Donauworth
einrichten. Dies hatte den Vorteil, dass ich dos/sehl Zugriff auf das notwen-
dige Handwerkszeug (EDV und technische Regelwehlatfe, als auch rasch
vor Ort sein konnte, um Fragestellungen beziglehditlichen Gegebenheiten
zeitnah klaren zu kénnen. Die Betreuung meiner URlgeaufgabe tbernahm
dabei Herr Dipl.-Ing. (FH) Hans Kaltner vom Landaint, der gleichzeitig der
Intiator der Aufgabe war. Von Seiten der Hochsehwliurde ich von

Herrn Prof. Dr. Reinhold Weber betreut. Trotz deatskche, dass im Land-
ratsamt die CAD-Software CARD/1 verwendet wird, énadh mich erneut fur

die mir vertraute Planungssoftware STRATIS entsidne

Donauwoérth, im Herbst 2008 Dipl.-Ing. (FH) Sasdhoschl
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1. Einleitung

Seniorin durch die Luft
geschleudert

Mottingen (AZ) - Den zweiten tddlichen
Unfall auf der B 25 in Méttingen innerhalb
weniger Wochen meldet die Polizei. Am
Donnerstag gegen 06.30 Uhr wurde ein¢
altere Frau todlich verletzt wurde.

Eine 84-jahrige Frau wollte kurz vor der /
gip-Tankstelle die BundesstralRe 25 Uberq!
ren. Zur gleichen Zeit befuhr ein 43-jahrig
Mann mit einem VW-Bus die B 25 in Fahrt
richtung Donauworth. Als die Frau schon fa
die StralRe Uberquert hatte, wurde sie wc
VW-Bus mit der rechten Frontseite erfas
und einige Meter weggeschleudert. Dadur
wurde die Frau so schwer verletzt, dass
noch am Unfallort starb.

Da der VW-Bus-Fahrer leicht nach Alkohc
roch, veranlasste die Polizei einen Alkote:
Die Atemluft ergab eine Alkoholisierung vot
ungefahr einem halben Promille, worauf eir
Blutentnahme angeordnet wurde. Zur Kl

Doppelt halt besse

Eine Ampel ist gut, doch zwei sind besser.
Die Burger von Maottingen kdnnen sich

freuen, dass sie nun eine zweite Ampel an
der stark befahrenen Ortsdurchfahrt der
Bundesstral3e 25 erhalten werden.

Wer je versucht hat, die B 25 in Mdttingen

zu Uberqueren, weil3, wie gefahrlich es ist.
Das StralRenbauamt wollte mit dem Vor-
schlag der Mittelinsel Geld sparen. Und an
dem Ubergang beim Bahnhof sei bisher
kein Unfall passiert. Gottseidank. Jetzt
wird nicht mehr gewartet, bis ein Mensch
zu Tode kommt. Es sind die Juingeren und
die Alteren, die den Schutz brauchen. Sie
werden hoffentlich die Ampel in Gang

setzen.

Naturlich geht es ums Geld. Georg Schmid
und Helmut Guckert haben sich bereits fur
den larmmindernden Belag stark gemacht.
Er kostet immerhin gut hunderttausend
Euro mehr, fur die Ampel kommen noch-

mals 30 000 Euro drauf. Schmid sei Dank,
dass auch daran nicht gespart wird.

Die beiden Ampeln sind ein guter Schritt,
doch noch nicht der Weisheit letzter
Schluss. Die Umgehung von Mottingen

sollte das Ziel aller Beteiligten sein.

rung der Unfallursache wurde ein Sachver-
standiger hinzugezogen. Die Bundesstralig, fast sechs Wochen hatte sich bereits ein
war fir rund drei Stunden halbseitig gesperrgnnjicher Unfall in M éttingen, nur circa 200
Zur Verkehrsregelung waren sieben Feuefpeter entfernt ereignet, bei dem eine 81-

wehrleute der FFW M éttingen eingesetzt.

jahrige Méttingerin tddlich verletzt worden
war.

Abb. 1 Zeitungsartikel Augsburger Allgemeine

Deshalb gilt bei der StraRenplanung fiir den Ingerfielgender Grundsatz:

Die Stral3e soll verbinden, nicht trennen!
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2. Grundlagen
2.1 Geographie

Im Mittelpunkt der vorlie- B 25
genden Masterarbeit stel
die Gemeinde Mdttingen
die sich im westlichen Tei
des schwabischen Lang DON11
kreises Donau Ries befindg -
und ca. 2500 Einwohne| Mottingen
zahlt. Sie besteht aus de
Ortsteilen Lierheim, Ap-
petshofen, Balgheim, En
kingen, Kleinsorheim un
Moéttingen. Die Ortsteile
liegen in direkter Nachbarschaft (mittlere Entfergl2 bis 3 km) zum Gemein-
dezentrum im Ortsteil Moéttingen. In nordoéstlicheciRung (ungefahre Entfer-
nung 8,2 km) befindet sich die grol3e KreisstadtdWiigen, suddstlich liegt die
grol3e Kreisstadt Donauwdrth (ungefahre Entfernuf§ km). Der Sitz des Re-
gierungsbezirkes befindet sich in der weiter stidfielegenen Stadt Augsburg
(ungefahre Entfernung 53,7 km).

St 2221

Abb. 2 Topographische Karte

Das Gemeindegebiet liegt im so genannten NordliRges, ein Naturraum, der
durch einen Meteoriten-Einschlag vor 14,7 Millionkthreh entstanden ist. Das
Gelande ist eher flach ausgepragt und besitzt mwenigen Stellen leichte Er-
hebungen. Mottingen liegt auf einer Hohe von 419.nNN, das Gelande fallt
zum Fluss Eger hin ab, der ungefahr auf einer Hame410 m 4. NN liegt. Im
Osten der Gemeinde befindet sich der Kaufertsb&§ (n . NN), im Norden
der Hahnenberg (465 m 4. NN). Die Gemeinde istillegend von landwirt-
schatftlich genutzten Flachen umgeben. Entlang der End des Forellenbaches
sind Grinstrukturen (Baume und Straucher) zu finden
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Im Nordosten von Mottingen verlauft die Eger, eiebdnfluss der Woérnitz
(EinmUndung bei Heroldingen). Durch den Ort seltisBt der Forellenbach,
sidostlich der Gemeinde ist der Bautenbach zu finBeide Bache minden in
die Eger.

Der Ort Mottingen ist sowohl an das Schienennetzath an das lberregionale
Stral3ennetz angebunden. So befindet sich die Gdmeain der eingleisigen,
elektrifizierten Ries-Bahnlinie von Aalen nach Damarth (Kursbuchstrecke
995) und wird von der Regionalbahn bedient. Dureh @rt verlauft die Bun-
desstralRe 25 von Nordlingen nach Donauwdrth, ekcétige Verbindungsach-
se im Nordlinger Ries. Zudem tragt sie als towwdie Ferienstral3e mit sehens-
werten Stationen den Titel ,Romantische Stral3eé Rieisstralen DON 11
und DON 10 sowie die StaatstralR3e 2221 muinden iatievion Méttingen in die
Bundesstrale.

Mottingen besteht aus einem alten und einem neugsted. Im alten Teil
(nordwestlich) befindet sich der historisch gewagtesOrtskern mit der Kirche
St. Georg und der Gemeindeverwaltung. Dieser Begfang des Forellenbaches
und erstreckt sich bis hin zur Bahnlinie (UnterdoBer stidwestliche Teil ist in
den Nachkriegsjahren entstanden und kann als &gdiezeichnet werden. In
den vergangenen Jahren sind zwischen den oben mendlieilen Moéttingens
ein Neubaugebiet (Baadfeld) sowie ein Supermarigtanden. Auf der gegenu-
berliegenden Seite der Siedlung befinden sich ddmibfsgelande sowie wei-
tere Gewerbeflachen. Am Ortsausgang in nordwestli€&tichtung entsteht zwi-
schen der Bundesstralie und der Bahntrasse ein Gewssrbegebiet.

2.2 Geologie

Aufgrund seiner Lage im Meteoriteneinschlagskrated die geologischen und
hydrogeologischen Verhaltnisse in Moéttingen hinlneied untersucht worden.
So ist festzustellen, dass die Gemeinde fast &oltlg auf quartaren und sedi-
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mentéren Kraterfillungen liegt, bestehend aus bifBleerschiedener Abkunft
bzw. Verwitterungslehm.Aus den entsprechenden, geologischen Karten ist zu
entnehmen, dass sich die Gemeinde am Rand degKbetindet. Grundwasser
Ist laut Aussagen der Gemeindeverwaltung ungefBheirger Tiefe von 2 bis 3
Metern anzutreffen, genaue Angaben sind aufgrumer éehlenden Grundwas-
sermessstelle nicht zu ermitteln. Es bleibt jedoabh Auskunft des Wasser-
wirtschaftsamtes Donauw0rth festzuhalten, dass Edjer einen natirlicher
Grundwasserzulauf besitzt und sich daher der Grasslerstand ungefahr auf
die Hohe der Wasseroberkante des FlieRgewassstsliekca. 410 m . NN).

2.3 Geschichte

Mottingen und die umliegenden Ortsteile blicken aufe langjahrige Entste-
hungsgeschichte zurtick und finden ihre Wurzeln itsene jungsteinzeitlichen
Ansiedelungen. Zur Romerzeit war auf der Gemeidadei ein Kastell ange-
legt, das als militarischer Stltzpunkt entlang @ésergermanisch-Raetischen
Limes zwischen Donauwérth und Nordlingen dieh#u erreichen war es tiber
eine Romerstrafl3e (Name leider unbekannt), derelaifadentisch ist mit dem
der Bundesstral3e 25. Die ROmerstral3e selbst istBayerischen Landesamt
fur Denkmalpflege als Bodendenkmal gekennzeicHbas. freie und ebene Ge-
lande ermoglichte den romischen Baumeistern einadgelinienfihrung ohne
wesentliche Steigungen.

In direkter Nachbarschaft zur Romerstral3e wurdéeMies 12. Jahrhunderts das
Dorf Méttingen gegriindet. Uber die Jahre entwieksich der Ort in Richtung
der attraktiven Stral3e, die im Mittelalter eine detgnde Handelsstral3e darstell-
te. Mit dem Bau der parallel gefiihrten Bahnlinie Jahr 1849 von der Konig-
lich Bayerischen Staats-Eisenbahn wurde Moéttingerhaan das tberregionale
Schienennetz angeschlossen. Aufféllig sind in dregasammenhang die Abri-
ckung der Bahnstrecke im Bereich des Kerndorfesiesale Errichtung der
Bahnstation weit au3erhalb der Siedlungsflache.
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Auf der nebenstehenden Kafmi =55
te aus dem Jahr 1878 sind g
historisch gewachsene Orty
kern von Mottingen, sowie
das Stral’enetz und die Bah | N
strecke gut auszumachen. M~ | =& # N
der Errichtung der ,BayeriHs 7
schen Portlandzement- un
Trasswerke AG” erhielt Mot | PR e
tingen 1919 einen Schmal w. . wie T
spur-Gleisanschluss, der 1923bb. 3 Historische Karte aus dem Jahr 187

sogar durch eine Drahtseilbahn ersetzt weirdber diesen Verkehrsweg wurde
das Suevit aus dem nahe gelegenen Trassbruch llstaBb herangeschafft.

Die Stral3e entlang der ehemaligen RomerstrallelteiBid4 die Bezeichnung
ReichsstralRe 25. 1938 entwickelte die Reichsautaliagktion in Berlin Plane,
nach denen zwischen Wirzburg und Augsburg einecti®stadtelinie” gebaut
werden solite. Sie war als Erganzungsstrecke iz Net Reichsautobahnen ge-
dacht. 1941 wurde der Verlauf jedoch abgeandertdimélanungsabsichten ein
Jahr spéater aufgrund des Kriegsgeschehens volgtémgebrocheﬁ.ln den
1970er Jahren wurden erneut Uberlegungen angestisié ,Ries-Autobahn”
von Feuchtwangen nach Donauw6rth zu bauen. Diebalmo mit der geplanten
Nummer 91 wurde allerdings Anfang der 1980er Jalufgegebehund statt-
dessen der Ausbaustandard der Bundesstral3e 25 sembe

2.4 Planungsmethodik

Begreift man die hier vorliegende MasterarbeitRiimungsprozess, so lasst sich
dieser in unterschiedliche Phasen einteilen. Diehfdgend genannten Ab-
schnitte orientieren sich daher stark an den Pgspimsen wie sie im ,Leitfa-
den fur Verkehrsplanungen” vom FGSV-Verlag vorgdasgén werden. Dieser
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Leitfaden gibt dem Ingenieur einen Uberblick tUbér derschiedenen Instru-
mentarien der Verkehrsplanung und nennt dabei atiersichiedlichen Arbeits-

schritte. Auf diesem Weg kdénnen MalRhahmen und Hagdkonzepte entwi-
ckelt bzw. die mutmaRlichen Folgen abgeschatzt bedrteitt werderi. Das
nachfolgende Ablauf-Schema zeigt die Arbeitssahrittelche vom Leitfaden

genannt werdeh:

Vororientierung

Ausloser:
Mangelhinweise und Konzeptvorschlage
Gesetzliche Auftrage

y |

Problemanalyse

Analyse des Zustands ]

[ Erarbeitung von Leitlinien und Ziel-

vorstellungen

[ Feststellung von Mangeln und ]

y

Maoglichkeiten

7'}

y !
MafRnahmenuntersuchung
EntWiCHUﬂg von Handlungskon- Abschatzung der V\,”kungen
zepten
l Bewertung J

7'}

y :
Abwagung und Entscheidung
7}

Realisierung der Handlungskon-
zepte in Stufen
1. Realisierungsstufe
2. Realisierungsstufe

Umsetzung und Wirkungskontrolle

Wirkungskontrolle

Abb. 4 Prozessablaufe in der Stral’enverkehrsplanun

10
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Die Anwendung des Leitfadens ist keinesfalls vachtend, wird in diesem Fall

jedoch als sinnvoll angesehen und dient zur Strigcting der Planungsaufgabe.
Auch in der neu erschienenen ,Richtlinie fur dielafye von Stadtstral3en”
(RASt 06) ist diese Planungs- und Entwurfsmethdmikchrieben. Bestimmte
Teile habe ich nach eigenem Ermessen abgeanderzosammengefasst, um
der Ortlichen Situation gerecht zu werden.

Der Arbeitsschritt deWororientierungumfasst Hinweise, Anregungen und Dis-
kussionsbeitrage der Politik, der Medien und voiteS8eder Biirger. Die Infor-
mationen stammen somit tberwiegend aus fachfrerdoEsen und missen aus
fachplanerischer Sicht als unstrukturierte Mangelteise und Konzeptvor-
schlage bewertet werden. Aus diesen Informatioreem km néchsten Arbeits-
schritt eine Zustandsanalyse entwickelt werdeim anschlieBenden Planungs-
schritt, derProblemanalysewerden Probleme und Sachverhalte von Fachleuten
untersucht wodurch eine Ausarbeitung von Mal3nahuomehHandlungskonzep-
ten ermdglicht wird. Die Problemanalyse bestehtdersdrei Teilbereichen Zu-
standsbewertung, Mangelanalyse und der Erarbetimes Zielkonzeptes. Die
Bereich Zustandsbewertung und Méangelanalyse wuarderi vorliegend Ausar-
beitung zusammengefasst, da eine getrennte Betrag hicht sinnvoll erschien.

In der Planungsphase ddalRnahmenuntersuchumngird eine Strategie zur Er-
reichung des Zielkonzeptes entwickelt. Dabei istseWwen den Einzelschritten
Wirkungsanalyse, Mal3hahmenbewertung und der Enhlwigk eines Hand-
lungskonzeptes zu unterscheiden. Diese werdenr idagarbeitung jedoch nur
am Rande dargestellt.

Die so erarbeiteten MalRnahmen werden in der ddodggnden Phase déb-
wagung und Entscheidunigeurteilt. Der letzte SchritUmsetzung und Wir-
kungskontrollebeschreibt die Ausfihrung der Planung vor Ortl(eatich in
Stufen) und fuhrt eine Bewertung der Wirkung nadbs@&hluss der Ausfih-
rungsarbeiten durch. Dieser Schritt soll im Rahrd@ser Masterarbeit nicht
betrachtet werden.

11
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3. Vororientierung
3.1 Situation

Mottingen ist aufgrund seiner direl
ten Anbindung an die Bundesstra
25 zum Teil von dieser durchschn
ten und wird mit einer zunehme
den Verkehrsstarke belastet. Ga
besonders storend ist in diesem Z
sammenhang die hohe Anzahl vd§
Lastkraftwagen. Die Ortsdurchfah
wird von den Kraftfahrzeugfthrer| ) .
nur unzureichend wahrgenommenAbb. 5 Schwerverkehrin MOﬂlngen

Die Anwohner beklagen bei der Gemeindeverwaltungriligen Verkehrs-
larm, der auch nachts anhalt. Weiterhin wird daréu der Fahrbahn als un-
zumutbares Risiko genannt und die damit verbundaeanwirkung beklagt.
Der flieRende Verkehr halt meist nicht die geltefliehstgeschwindigkeit ein.
Die hohe Verkehrsdichte in den Stol3zeiten verzogest Einbiegen aus unter-
geordneten Stral3en stark.

Der Stral3enbaulasttrager, in diesem Fall das #taatBtralenbauamt Augs-
burg, hat daher in der Vergangenheit den Bau émé&sumfahrung angestrebt.
Bei der Gemeinde Mobttingen herrschte lange Zeititdgkeit. In den 1970er
Jahren wurde der Bau einer Umfahrung, &hnlich widdrdlingen, sogar abge-
lehnt. Dennoch wurde die Umfahrungstrasse im Flaclizungsplan eingetra-
gen. Im Bundesverkehrswegeplan 2003 und im Bedlarf$fir Bundesfernstra-
Ren 2004 ist die Ortsumfahrung als ,weiterer Bédarigestuft, eine Einstu-
fung als ,vordringlicher Bedarf” liegt nicht vor.i® Gemeindeverwaltung hat
nun im Herbst 2008 erneut einer Eintragung im Bisgidain zugestimmt.

Die Trassenfindung (Ost- und Westumgehung) gestitth schwierig, da ent-
weder wesentliche Eingriffe in die Natur oder eBehinderung der zukinftigen

12
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Siedlungsentwicklung Mottingens zu erwarten istrgde die Bewohner des
Neubaugebietes Baadfeld stehen einer Umfahrungsioaum Teil kritisch ge-
genuber. Ihre Grundstiicke befinden sich in ausesidem Abstand zur beste-
henden Ortsdurchfahrt, im Fall einer Ortsumfahruéye diese Lage jedoch
ungunstig.

Um relativ kurzfristig die Lage zu entscharfen, kendie Gemeinde im Verlauf
der vergangenen Jahre erreichen, dass zwei Fultgéhgé&anlagen an der
BundesstralRe 25 eingerichtet werden. Eine progisbe Querungsinsel erwies
sich als Gefahrenpunkt und wurde nach kurzer Zamahtiert. Die Ortsdurch-
fahrt selbst bietet wenig Aufenthaltsqualitat, deeeansprechende und attraktive
Gestaltung fehilt und die Einflisse durch den fled Verkehr zu grof3 sind.
Bemangelt wird zudem die Sicherheit an den Knotekfan, wovon sich einer
in direkter Nachbarschatft zu einem Bahniuberganmdetf Die Gemeinde favo-
risiert dort und an der Zufahrt zum Supermarkt Aldage von Kreisverkehrs-
platzen, die zudem ein Queren der Fahrbahn erni@glievirden. Der Kreis-
verkehr am Bahnhof kann jedoch aus planungstectes &Grinden nicht ver-
wirklicht werden, da der Abstand zum BahnUbergamgyering ist. Problema-
tisch sind an dieser Stelle die oftmals lange Waiten, wenn ein Zug in Mot-
tingen ein- oder ausfahrt.

Um die Problematik der erhéhten LA&rmemissioneneriwzieren hat das Staatli-
che Bauamt Augsburg sich bereit erklart, im Som2@d8 einen schalltech-
nisch optimierten Splitt-Mastix- Asphaltbelag (SM&s Modellversuch in Mot-

tingen einzubauen. Nebenbei ist eine Fahrbahndeckeuerung notwendig
geworden, da an verschiedenen Stellen Fahrbahnst lefdstanden sind.

Das Ziel der Gemeinde und des Landratsamtes ist @mtersuchung, ob auf
eine Ortsumfahrung génzlich verzichtet werden k&res Weiteren ist zu ermit-
teln, welche MalRnahmen notwendig sind, um sowah\dirbindungsfunktion

als auch die Aufenthaltsfunktion der Stral3e sichestellen und ein gewisses
Mal3 an Verkehrssicherheit und Wohnqualitat zu gelesien. Das Staatliche
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Bauamt Augsburg favorisiert die Einrichtung einetstimfahrung und begrif3t
die in diesem Zusammenhang auftretende Reisezdinzmg.

3.2 Beteiligte Behorden und Amter

Verkehrsplanungen sind als Teil eines gesellsatiaéth Entscheidungsprozes-
ses zu verstehen und verlaufen unter Beteiligumgclgedenster Gruppen. Ne-
ben den Birgern beteiligen sich auch politischen@e und Amter, Trager 6f-

fentlicher Belange und Fachbehorden sowie Interggsippen. Die nachfolgen-

de Beteiligungsmatrix stellt die Intensitat dar:

Politische | Interessen- Fach- . Trager Burgerund
Verwaltung i . offentlicher
Gremien Gruppen Behdrden Betroffene
Belange
Vororientjerung eoe oo eoee . . eoee
Prob|emana|yse eooe eoe eoe X X eoe
MaBnahmen- o000 LN} (X ] LX) LX) LN J
untersuchung
Abwagung und LK ] o000 L] L[] L[] L]
Entscheidung
Um%tzung und LN 1] LX) (X ] LX) LX) LN ]
Wirkungskontrolle
Beteiligungsintensitat hoch eeee mittel e ee niedrig e sehr gering ¢

Abb. 6 Beteiligungsintensitatin der kommunalen Vekehrsplanung

In meinem konkreten Fall war die Beteiligungsintgitsaufgrund des Charak-
ters einer Studie eher gering. MalRgeblichen Eisflus der Planung nahmen die
Gemeinde, das Landratsamt und das Staatliche Balesmturden jedoch auch
die Meinungen und Winsche der Biirger ermittelteiner Beteiligung der Tra-

ger Offentlicher Belange sowie von Interessengropped héheren politischen
Gremien kam es nicht.
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3.3 Anwohner

Um das Ausmal’ der Beeintrachtigung durch die Bwsid&Se bewerten zu kon-
nen, ist die Kenntnis der Zahl von direkt betro8enAnwohnern notwendig.
Betrachtet man die Flachennutzung der Gemeindé&t $estzustellen, dass ne-
ben einigen Gewerbe- und Industriebetrieben auchnyebaude an der Bun-
desstral3e zu finden sind. Um die Anzahl und diek®ir der betroffenen An-
wohner aufzuschlisseln wurde eine entsprechendéstwig zusammenge-
stellt. Es ist anzumerken, dass diese Auflistusgesler ungenaues Ergebnis
dient und nur oberflachig in die Planung mit eirdgean werden kann.

Auflistung betroffener Anwohner, siehe Anlage 1

Bei der Auswertung der Liste lasst sich feststeltass 44 Flurstlicke mit insge-
samt 127 Bewohnern direkt betroffen sind. Dabei sinterschiedliche Reaktio-
nen im Bezug auf die BundesstralRe zu vernehmehe(gbschnitt 3.1.12 An-

wohnerbefragung).

3.4 Vergleichbare Planungen

Die in der Einleitung geschilderte Problematik emerkehrsmafiig tberlasteten
Ortsdurchfahrt mit hohem Schwerverkehrsanteilvistnn man andere Gemein-
den dieser Grol3e betrachtet, kein Einzelfall. Diesesache hat bei den verant-
wortlichen Behodrden schon zu ahnlichen Planungst Handlungskonzepten
gefuhrt. Gerade der Wunsch, auf eine Ortsumgehungezichten und einen
alternativen Weg zu gehen, ist vielerorts anzugrefiDies kann beispielsweise
aus finanziellen Grinden oder aufgrund von Interestes Landschaftsschutzes
geschehen.

In Fachkreisen wird bereits an Losungsmaglichkegeforscht und deren Wirk-
samkeit diskutiert. Ein Beispiel dafir ist die Fegung ,Leben mit der Orts-
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durchfahrt - Hauptverkehrsstral3en in Kernbereicklemer Stadte” im bran-
denburgischen Rheinsberg 2006. Dort wurden Konzamtgestelit, welche von
der Brandenburgischen Technischen Universitat itibQe und dem Ministeri-
um fur Infrastruktur und Raumordnung des Landesndeaburg entwickelt
wurden. Kernaussage dieser Fachtagung ist die Ahsdie innerortlichen Er-
schlieBungsstralien als Entlastungsstrecken zu wdemeund damit eine Ver-
kehrsverlagerung herbeizufiihren.

Ein Bauprojekt in Ingolstadt eigne
sich als Vorbild fur weitere Uberle
gungen. Dort wurde im Zuge de
2+1-Erweiterung der westliche
Ringsstral’e eine Larmschutzwal
aus Drahtschotterkasten erricht
Hinter der Wand befindet sich ein
Anwohnerfahrbahn mit Geh- un
Radweg. Der StralRenbelag der we—
lichen Ringsstral3e wurde als offenporiger Asphadigafiihrt, um eine zusatzli-
che Schallpegelreduzierung zu bewirken. Diese Mafdsakann auf Grund der
Gestaltung und der Funktion als Erfolg bewertetdear

Passendes Bild einfligen

Neben Projekten in Deutschland wurden auch Projektédusland, beispiels-

weise aus Danemark und den Niederlanden, untersuchtieren Wirksamkeit

naher betrachtet. Besonders aufgefallen ist dakeikbnzept ,Shared Space”,
also die Deregulierung des innerdrtlichen Stral3®es, welches in

Abschnitt 4.3 naher erlautert wird. Dieses Konzeptde von vielen Seiten ge-
lobt, muss aber aus fachplanerischer Sicht genauiifieverden. In Deutschland
wagt die niedersachsische Gemeinde Bohmte einesu¥hrund Ubernimmt
dieses Konzept in seiner Ortsdurchfahrt.

Des Weiteren wurden MalRnahmen betrachtet, die Weervendung von auf-
wendigen Ingenieurbauwerken , wie etwa eines Tban@lerkes, versuchen die
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ortlichen Probleme zu I6sen. Aufféllig ist dabeufig der grof3e Druck der Be-
vOlkerung, die den Bau eines solchen Bauwerkesefard

Nun lassen sich viele dieser Projekte nicht diaakt Mottingen Ubertragen, da
jede Planung als Sonderfall zu betrachten istd#green jedoch als Inspirations-
qguelle und haben zur Entwicklung von Entwurfsvaeandieser Studie beige-
tragen.
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3. Problemanalyse
3.1 Zustands- und Mangelanalyse
3.1.1 Verkehrsstarke und -entwicklung

Als Kernproblem der Ortsdurchfahrt Méttingen musgs libhe Verkehrsstarke
auf der Bundesstral3e und deren starke Zunahmeninetgangenen Jahren be-
trachtet werden. Ausgehend davon entstehen wétteriglemfelder wie etwa die
Haufung von Unfallen oder Verkehrsemissionen. Glegehd fir die Ausfih-
rung einer Planungsleistung ist daher die Kenntles Verkehrsablaufs, der
Verkehrsstarke und der auftretenden VerkehrsameRlanungsraum. In diesem
Zusammenhang werden Daten aus Verkehrserhebungétigbedie mit Hilfe
von unterschiedlichen Erhebungsmethoden ermittetioen.

Grundsatzlich kann dabei auf automatisierte (autisciae Zahistelle) und nicht-
automatisierte (Querschnittszahlungen) Methodenickgegriffen werdefy
Wichtig dabei ist die korrekte Aufbereitung der &atach den Vorgaben des
~-Handbuches flr die Bemessung von StralRenanlagemz HBS. Dort werden
standardisierte Verfahren beschrieben, die einergl®eh und eine sinnvolle
Bewertung von Verkehrsstarken ermdglichen. Ergelimeser Verkehrserhe-
bungen ist der so genannte DTV, also der durchitdime tagliche Verkehr
aller Tage des Jahres mit der Einheit Kfz/24h.

Von Seiten des Stral3enbaulasttragers werden flirgédenete Stral3en in re-
gelmaligen Abstanden (in der Regel 5 Jahre) Stvaflerhrszahlungen durch-
gefiuhrt und die Ergebnisse nach den Berechnungsohethdes HBS auf einen
Zeitraum von einem Jahr hochgerechnet. Dieser @mgiimittelte DTV ermdg-

licht eine Vergleichbarkeit mit anderen Streckemdimtten und dient, als Be-
messungsverkehrsstarke verwendet, als Bemessungséage flr viele Parame-
ter im StralRenbau. Werden auf3erordentliche Verkehebungen angeordnet,
beispielsweise durch Kurzzeitzahlungen mit Hilfenvdideokameras, so sind
unbedingt die Vorgaben und BerechnungsschrittdH#s einzuhalten.
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Falsch ermittelte Verkehrsstarken liefern in deg&einen erhéhten Wert und
konnen nicht in den weiteren Planungsschrittendisithtigt werden.

Fur die Untersuchung der Verkehrsstéarke im Berd&hOrtsdurchfahrt Mottin-
gen werden Daten aus Verkehrserhebungen zwisch&hurl 2005 ausgewer-
tet, die Zahlen stammen vom Staatlichen Bauamt Buigs Hinzu kommen Da-
ten aus einer Verkehrsuntersuchung von 2008, deerem Ingenieurbiiro,
welches vom Staatlichen Bauamt Augsburg beauftragte, ermittelt wurden.
Neben der Ermittlung der Verkehrsstarke wurden dladtenpunktszahlungen,
Verkehrsprognosen und Befragungen durchgeftihrtHiffie dieser Informatio-
nen konnen die Eigenschaften des Verkehrs in désdmchfahrt sehr genau
beschrieben werden.

Nachfolgend werden innerhalb von drei Zeitrdumen \derkehrsstarken naher
betrachtet. Zunachst soll die Situation vor Eintiitg der Autobahnmaut darge-
stelt werden, da héaufig das Argument vorgetrageird,w dass die
Bundesstral3e 25 als Mautausweichstrecke genutdt e Verkehrsdaten der
Verkehrsuntersuchung 2008 werden stellenweise emtDiaten der SVZ 2005
verglichen. Mal3gebend fir die vorliegende P lanunigsde bleibt jedoch die
StralBenverkehrszahlung 2005, da sie amtlich bgstati AbschlieRend wird
eine Prognose der zukunftigen VerkehrsentwicklwigGrundlage der Z&hlung
2005 erstellt.

Die StralRenverkehrszahlung 2005 erfolgt von zwaistéllen auf der Bundes-
stralR3e 25, wobei die nordliche Zahlistelle (Nr. AL, Lage-Kilometer 23,7)
auf freier Strecke, die stdliche Zahlistelle (Nr292149, Lage-Kilometer 19,5)
am Beginn der Ortsdurchfahrt liegt. Bei der Verlseimtersuchung 2008 befin-
den sich die Zahistellen auf den Netzknotenpunkteerorts und Aul3erorts.
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Nachfolgend ist die Entwicklung des durchschnitdio Verkehrs von 1970 bis
zum Jahr 2000 aufgezeichnet. Dabei fallt deutlichAuge, dass die Verkehrs-
starke standig zugenommen hat. Des Weiteren istnagrken, dass die nordli-
che Zahlstelle eine hdhere Verkehrsstarke aufvatssdie sidliche Zahlistelle.

Zahlstelle nordlich von Méttingen

12000 10208

10000 9352 -
= 84335\{'__&/‘3\0/
S 8000 8911
> o0 D/D/L,' 6578_6980
> 5708
5 40007478 4846
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Zahlstelle stdlich von Mottingen
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10000 83617
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€ 6000 — 2083 75337784
2 40007 YRR 2856
o

2000 3822
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Abb. 7 Entwicklung der Verkehrsstéarke

Die letzte amtliche Verkehrszahlung stammt aus diain 2005, fallt also genau
in das Jahr der Mauteinfihrung. Die Verkehrszalsie wie erwartet gegen-
uber dem Jahr 2000 weiter angestiegen. Betracldatdie aktuelle Daten aus
dem Jahr 2008, so kann man feststellen, dass dieeMesstarke gegeniber
2005 um ca. 16 % (Schwerverkehrsanteilzunahme 28uggnommen hat. Der
im Jahr 2005 bayernwetit ermittelte DTV auf Bundes$¢n betragt im Durch-
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schnitt 9424 Kfz/24H? Bei einem DTV der StraRenverkehrszahlung 2000 mit
durchschnittlich 9165 Kfz/24h ergibt das einen lengn Zuwachs von 2,7 %.
Die Verkehrsstarke in der Ortsdurchfahrt Mottindjegt also folglich Gber dem
Durchschnitt und besitzt momentan wesentlich starkewachsraten.

Zur Orientierung werden anha
der nebenstehenden Grafik d
Zahlen der amtlichen StralRe
verkehrszahlung (Gesamtve
kehr und darunter Schwerve
kehrsanteil) aus dem Jahr 20(
angezeigt.

71299705
681 5

—= ——85- E_...:_;_‘:::

72299707

. 584  Merzngen g l
i e Kleinsorheim

Abb. 8 Verkehrsstarke der SVZ 2005

Balgheim

Daten der Verkehrszahlung 2008, siehe Anlage 10

Um die zukilnftige Verkehrsentwicklung abschatzeikéonen, wird die Trend-

prognose nach HBS angewendet. Diese Prognoserisinmendbar, wenn eine
vorhandene Verkehrsanlage betrachtet werden kamikeine wesentlichen An-

derungen im Straf3ennetz oder im Verhalten der Vieskeilnehmer zu erwarten
sind* Die Trendprognose errechnet die zukiinftige Verkstirke auf Basis der
Verkehrsstarke vergangener Jahre und fuhrt einehtdotinung gemafld dem
landesweiten Trend durch. Als Prognosejahr wirdO2@@sgewéhit, das Aus-
gangsjahr ist 2005. Bei dieser Prognose muss zemsder Gesamtmenge aller
Kraftfahrzeuge und dem Schwerverkehr unterschiederden, da der Letztere
einem starkeren Zuwachs unterliegt.
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Um die Gultigkeit der Trendprognose zu bestatigeérzunéchst folgende Rech-
nung fur beide Zahlistellen auszufihren (nur fir &hgegeben):

. 105¢ . 511
f2005= lOG}mZ 108 f,p05= 108 f200s= 10 8361: 114 fo00s= 108
Bedinguni : (0,9[1,08) <1,08< (1,1(1,08) Bedinguni: (0,9[1,08) < 114< (1,1[1,08)
0,972<108<1188 v/ 0,972<114<1188 v/

Die vergangene Entwicklung lag also im Trend, elmwvendung der Trend-
prognose ist damit zulassig. Zunachst wird die Rosgverkehrsstérke aller
Kraftfahrzeuge fir das Jahr 2020 berechnet:

DTV, 0,0 =114 1054= 11668z /240 DTV,y,, =114 1951 1=10039Kfz /24n
108 108

Anschlie3end die Trendprognose fir den Schwerverkeh

DTV,3% :ﬁ [2054= 2457Kfz/ 24h DTV,35, :% [1988= 2378Kfz/ 24h
107 107

Die Ergebnisse der Trendprognose konnen, je naohwle sich die Wachs-
tumsfunktion der Zunahmefaktoren entwickelt, von Realitat abweichen. Die
Verkehrsuntersuchung des Ingenieurblros hat eingnese mit dem Zielhori-
zont 2025 aufgesteltt und ermittelt aufgrund reigkiherer Modellannahmen
eine hohere Verkehrsstarke. Mit dem oben gescteldeverfahren kdnnen den-
noch prognostizierten Verkehrsstarken abgesché&tzten.

Die Verkehrsstarken der Kreis- und Staatsstral3e@ @meindegebiet verhalten
sich unauffallig und liegen unterhalb des jewedsdrnweiten Durchschnittes.
Mit einer merklichen Zunahme der Verkehrsstarkeuister den momentanen
Umsténden nicht zu rechnen.

Weiterhin sollen auch die Verkehrsstarken bzw. \dekehrsstrome an den
Knotenpunkten betrachtet werden. Aus Grinden dersithtlichkeit und der
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zusammenhangenden Darstellung sind diese ZahleAbsechnitt 3.1.7 ,Kno-
tenpunkte” erlautert.

3.1.2 Verkehrssicherheit

In die Beurteilung des Ist-Zustandes der Verkebhssheit fliest auch das Un-
fallgeschehen auf dem betrachteten Streckenabschihitein. Generell kann
festgestellt werden, dass Unfalle mit Personensarhadsbesondere Unfalle mit
Todesfolge, in Deutschland ricklaufig sind (ca. B ®ntsprechende Unfallsta-
tistiken flr den Bereich Mottingen werden von delizeiinspektion Donau-
worth zur Verfigung gestelit. Das Zahlenmaterialasf Auffalligkeiten hin-
sichtlich der Unfallart, der Unfallfolgen und desflllortes hin zu untersuchen.
Der betrachtete Zeitraum liegt zwischen 2002 ur@B20

Bei der Auswertung der Unfallstatistik fallt auf,ask sich auf der
Bundesstralle 25 im Bereich der Ortsdurchfahrt nemige schwerwiegende
Unfalle ereignet haben. Im betrachteten Zeitraummeka zwei Personen ums
Leben und vier Personen wurden schwer verletzt eAfidlig sind dabei aller-
dings die Haufungen des Unfalltyps 3 (VU durch Nigachten der Warte-
pflicht an einem Knotenpunkt) und der UnfallartZzugammenstold mit anderem
Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt). Dies lasstSidnuss zu, dass eine erhohte
Verkehrsstarke das Einbiegen in die BundesstraBe @as Kreuzen der Bun-
desstral3e erschwert.

Betrachtet man die Beteiligungsarten so ist zurer&n, dass neben einer hohen
Beteiligungsrate von Pkws auch vermehrt Liefer- uadtkraftwagen in Unfalle
verwickelt wurden. Die Uberwiegende Zahl von Urddllpassierten Werktags
bei Tageslicht. Die Unfallzahlen auf den einmindenéreis- und Staatsstral3en
fallen wesentlich geringer aus und werden daherrwnt weiter behandeltt.
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Die Bewertung der oben genannten Unfallzahlen wrdddbei herausragenden
Unfalle fallt schwer bzw. lasst sich zum Teil sciieals Grund fir eine bauli-
che MalRnahme in der Ortsdurchfahrt Méttingen aesledies geschieht, da
haufig Selbstverschulden der Verkehrsteinehmee, etwva Fahren unter Alko-
holeinwirkung oder ungentgender Sicherheitsabsfastizustellen ist.

Dennoch zeichnen sich Tendenzen ab, die mit dekeYiessituation vor Ort in

Verbindung gebracht werden kénnen. Gerade das ykrtken der beiden alte-
ren Frauen zeigt, dass altere Menschen mit decldetl Verkehrsverhaltnissen
nicht mehr zurecht kommen. Weiterhin besteht digghdtikeit eines Gefahr-

gutunfalls, da die Bundesstral3e 25, wie alle BuiedestrafRen, auch von Ge-
fahrguttransporten befahren wird.

3.1.3 Verkehrszusammensetzung

Die Verkehrszusammensetzung in der Ortsdurchfdsdt Isich aus der amtli-
chen StralRenverkehrszahlung ermitteln, dabei isbrideres Augenmerk auf
den Schwerverkehrsanteil zu legen. So wurden inn 26885 an der nérdlichen
Zahlstelle eine Schwerverkehrsstarke von 2054 Kfz/&SV-Anteil von 18,6 %)
und an der sidlchen Zahlstelle eine Schwerverkédnise von 1988 Kfz/24h
(SV-Anteil von 20,9 %) gemessen. In der Verkehremmichung 2008 ist der
Schwerverkehrsanteil sogar noch mal um 28 % gestieDieser ist somit als
durchschnittlich bis hoch zu beurteilen. Eine ing&€wer Verkehrsuntersuchung
durchgefuhrt Befragung der Verkehrsteiinehmer higétdie Vermutung, dass
die Bundesstral3e 25 zwischen der Bundesautobas +¢éuchtwangen) und
der Bundesstral3e 2 bei Donauwdrth als Mautauswegcke genutzt wird. Die
Autobahnmaut wurde am 1. Januar 2005 auf deutsati&iahnen fur Lkw ab
einem zulassigen Gesamtgewicht von 12 t eingefiihrt.

Bei der Befragung wurde ermittelt, dass ca. 90 % Skehwerverkehrs weitrau-
mige Fahrtziele besitzt und damit zum Durchgandsatar z&hlt. Weiterhin ist
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festzuhalten, dass die Ries-Region nicht durcha@&gene Autobahn erschlossen
ist und damit die Bundesstral3e 25, neben anderedeBgtral3en in der Region,
eine wesentliche Zubringerfunktion tbernimmt. Edemit klar bewiesen, dass
mit der Einfihrung der Autobahnmaut der Maut- Ausskeerkehr auf der Bun-
desstralRe 25 und damit die Zahl von Lastkraftwageter Ortsdurchfahrt ge-
stiegen ist.

3.1.4 Verkehrsemissionen

Der Uberbegriff ,Verkehrsemission” fasst hauptsiagdhtlie Emission von Larm
und Luftschadstoffen zusammen. Aspekte wie beispielse Erschitterungen
sollen in diesem Rahmen nicht betrachtet werdenymvaeich diese Tatsache von
den Anwohnern als stark storend empfunden wird.éMésh fir die Beurtei-
lung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat der Burgdrim erster Linie das Aus-
mald der Schallemissionen. Die Luftverschmutzungl winter der Schallemis-
sion als zweitgrof3ter Storfaktor genannt.

Zur Beurteilung der Verkehrslarmbelastung der Anmeshst demMittelungspe-
gel, also der gemittelte Schallpegel tGber einen gemid3eurteilungszeitraum,
festzustellen. Dies kann entweder mit Hilfe einexsBlung oder einer Berechung
erfolgen. Die Berechnung ist als aussagekréftigareaverten, da die Ergebnisse
einer Schallpegelmessung haufig durch duRere Esdliwie Witterung, Uber-
lagerung mit anderen Umweltgerauschen, beeintn@cimtiardenl.6 Eine Mes-
sung wurde ausgefuhrt, um die Wirkung des schhlisch optimierten Splitt-
Mastix- Asphalt, der in der Ortsdurchfahrt wahreretr &ntstehungszeit dieser
Arbeit eingebaut wurde, bewerten zu kdnnen.
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3.1.4.1 Schallpegelmessungen

Aus den oben genannten Grinden ist im Normalfall gmer Schallpegelmes-
sung abzusehen, im konkreten Fall solite jedochetwzwecken und zur Unter-
suchung der Wirksamkeit des larmtechnisch optieer8MA eine Messung
durchgefihrt werden. Angestrebt wird eine Pegeleradg um 3 bis 4 dB(A),

was wiederum einer Halbierung der Schallquelle pnidkt. Um verwendbare
und aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten, wutgeklessungen nach Rick-
sprache und in Abstimmung mit dem Landesamt fur inw Augsburg aus-

gefihrt.

Grundsatzlich eignen sich zwei genormte Verfahi@nSchallpegelmessungen
von StralRenverkehrsgerduschen:

- DIN 45642 (Ausgabe Mai 2004)
. DIN EN ISO 11819-1 (Ausgabe Juni 2002)

Das letztgenannte Verfahren ist jedoch sehr aufgemad wird aufgrund der
Notwendigkeit einer zlgig stattfindenden Messuringewahtt.

Das gewahlte Messverfahren orientiert sich an d&r 45642, es finden jedoch
an einigen wenigen Punkten leichte Ab&nderungeh el ist eine vergleich-
bare Pegelmessung vor und nach dem Einbau dese&mngch optimierten
Splitt-Mastix- Asphaltes.

Der Messpunkt wurde so gewahlt, dass der AbstarmdiisFahrbahnmitte genau
25 m betragt. Des Weiteren ist zu beachten, dasMdespunkt mindestens
100 m von lichtsignalgesteuerten Knotenpunkteneentfist, da es dort zu
Abbrems- und Anfahrgerauschen kommen kann. Mottinggsitzt zwar keine
lichtsignalgeregelten Knotenpunkte, dieser Abstamrd dennoch eingehalten,
da so eventuelle Einflisse von Knotenpunkten audgitet werden. Um die
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Schallpegelmessung beurteilen und vergleichen zwndw® sind sowohl Ver-
kehrszahlungen als auch Geschwindigkeitsmessungbericksichtigen.

Es wurden mehrere Messungen (jeweils 15 min) zer &unde hochgerechnet.
Messungen, die Storeinflissen unterlagen, wurdegesondert. Eine geeigne-
ter Messort war sorgfaltig auszuwahlen, da storendengebungsgerausche
(Bahnlinie, Gewerbe, Rasenmaher, etc..) nichtenMigssung einflieRen dirfen
und eine Abschirmung durch umliegende Bebauung &#evuchs so gering
wie mdglich zu halten ist. Als geeignet erwies ssrhals Bauland vorgesehenes
Grundstick an der Bundesstrafl3e. Weiterhin ist @éameNormen entsprechende
Wetterlage abzuwarten. So liegt die Referenztenpelkei 20 °C, die Windge-
schwindigkeit sollte nicht mehr als 5 m/s betragémdem sind eine trockene
Fahrbahn und moglichst schones Wetter (keine liesw etterlage) abzuwar-
ten.

Lageskizze Larmmessung, siehe Anlage 21

Die nachfolgende nicht mal3stabsgerechte Skizze deig Messort im Quer-
schnitt:

0,34m
1,25m

WW'WW
w W
/WX/;WWW/W

T EO Y/ 25.00 m 10
/P‘- I

24,99 M
a

*x

Abb. 9 Hohenangaben am Messort

Bezilglich der Hohe des Immissionsortes wurden as§liarungstechnischen
Grunden nicht die in der Norm festgelegten 4,0 mvemdet. Da das Messer-
gebnis jedoch nur eine Vergleichbarkeit vor undmdem Deckenbau liefern
soll, ist diese Abweichung nicht von Nachteil. ABeschwindigkeitskorrektur
flie3t die Geschwindigkeitsmessung der GemeindeiiMjin ein.
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Dort wurde an dem Straf3enabschnitt eine Durchgsfgegchwindigkeit von v =
48 km/h gemessen.

Folgende Messergebnisse (Mittelungspegel) wurderitteit:

Messung Fzg 2,8t Fzg22,8t| M [Kfz/h] p [%0] Schallpegel
1. Tagmessung 596 198 794 25 66,35
2. Tagmessung 542 166 708 23 65,55
Nachtmessung 82 32 114 28 60,04

Abb. 10 Darstellung der Messergebnisse vor dem Dieanbau

Messung Fzg 2,81 Fzg22,8t| M [Kfz/h] p [%0] Schallpegel

1. Tagmessung

2. Tagmessung

Nachtmessung

Abb. 11 Darstellung der Messergebnisse nach dem éeenbau

Die Zahlen der Verkehrsstarke stimmen nicht mit 8#al3enverkehrszahlung
uberein und dirfen nicht als Bemessungsverkehkest@&rangezogen werden.
Sie dienen ausschlie3lich als ReferenzgrofRe fuldrenmessung und sollen
einen Vergleich nach dem Deckenbau moglich macben. Weiteren wird die
im n&chsten Abschnitt folgende Berechnung mit Hilleser Daten ausgefthrt.

3.1.4.2 Schallpegelberechnungen

Nach den Richtlinien fur den Larm
schutz an Stral3en (kuiRLS soll
nun im Folgenden der Mittelungsg-
pegel berechnet werden. Hierfiir
wird das Verfahren ,lange, gerade
Stral3e” angewendet, da die Bundes- Fahrstreifen

stral3e 25 in der Ortsdurchfahrt Mot=
Abb. 12 ,langer, gerader” Fahrstreifen

/Immissionsort
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tingen auf ausreichender Lange gerade angelegAlstBezugsachse wird die
Stral’enachse angewendet. Ort der Berechnung idudiehe Zahlistelle (Nr.
71299149, Lage-Kilometer 19,5).

Zunéchst ist mittels nachfolgender Gleichung derisSBmanspegel ke zu er-
rechnen.

L

— 1 (25
mE I-m + Dv + DStro + DStg + DE

mit

LZ  Mittelungsgpegel

D, Geschwindgkeitskorektur
Dg,, KorrekturStraf3enobslache
Dg,, Gefalle—und Steigungsaschlag

D. Korrektur$iegelschiiquellen

Bei der Berechnung ist zwischen Tag- (6 bis 22 Wmj Nachtzeit (22 bis 6
Uhr) zu unterscheiden. Des Weiteren wird fur dieeBanung die stiindliche
Verkehrsmenge M und der malRgebende Lkw-Anteil ptign

Nach der Richtlinie ergibt sich fir einen Ddo¥svon 9511 Kfz/24h:

Tac: M =0,06[9511=571Kifz/h p=20%
Nacht: M =00119511=105Kfz/h  p=20%

Um eine Vergleichbarkeit mit der Schallpegelmessharrustellen werden al-
lerdings die vor Ort ermittelten, hoher liegendearkRéhrsstarken, verwendet.
(siehe vorangegangenen Abschnitt)
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Folgende Emissionspegel werden berechnet:

Grofl3e Einheit Tagwert Nachtwert
Ly’ dB(A) 710 63,5
Dy dB(A) -3,5 -3,5
Dstro dB(A) 0,0 0,0
Dstg dB(A) 0,0 0,0
De dB(A) 0,0 0,0
LmE dB(A) 67,5 60,0

Abb. 13 Darstellung des Emissionspegels

Um Veranderungen aus baulichen oder topographisGegebenheiten zu be-
rucksichtigen ist der Mittelungspegel wie folgt lzerechnen:

I‘m = I‘m|E + DSD + DBM + DB
mit

L.e Emissionsegel

D, PegelandeungdurchAlstandundLuftatsorption

D,, Pegelandeung durch Boden—und Meteoroogiedampfung
D

s Pegelandeung durchbaulicheodertopographschedmstande

Folgende Mittelungspegel werden berechnet:

Grole Einheit Tagwert Nachtwert
Lmg dB(A) 675 60,0
Ds1 dB(A) +1,5 +1,5
Dem dB(A) -3,5 -35
Drefi dB(A) 0,0 0,0
D, dB(A) 0,0 0,0
Lm dB(A) 65,5 58,0

Abb. 14 Darstellung des Mittelungspegels
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Die Werte weichen nur geringfligig von der Messubgiad bestétigen daher in
etwa die Messung. Das sich um eine Strafl3e im Bédtandelt, sind die oben
genannten Werte mit den Immissionsgrenzwertethdiimsanierungzu verglei-

chen:

Grole Einheit Tagwert Nachtwert
Mittelungspegel dB(A) 65,5 58,0
Immissi r
Tmmsmnsgrenzwe ' ' dB(A) 720 62,0
fur Kern-, Dorf- und Mischgebiet
Immissionsgrenzwert fir Gewerbege- dB(A) 750 650

biete

Abb. 15 Vergleich mit den Immissionsgrenzwerten

Die Grenzwerte sind also fur die aktuelle Verketiddse eingehalten.

3.1.4.3 Luftschadstoffe

Neben der Larmbelastung sind auch Luftverunreirggnndurch den Straf3en-
verkehr festzustellen. Die Verbrennungsmotoren Fekgirzeuge erzeugen gas-
und partikelformige Verbrennungsreste, des Weitasemit Stauben aus Rei-
fen-, Brems- und Kupplungsabrieb zu rechnen. Da@bdestzuhalten, dass die
Stral3e nur eine Zusatzbelastung darstelit. OhnBuginder Stral3e ergibt sich
eine so genannte Grundlast an LuftschadstofferyatieKraftwerken, Industrie
und Haushalten erzeugt wird. Mit zunehmendem Alakteom der Stral3enachse
wird diese Grundlast maf3gebend.

Mangels vorhandener Messstationen und zugehdrigessitgebnisse konnen
keine genauen Aussagen Uber die Qualitdt der bufBereich der Ortsdurch-

fahrt getroffen werden. Es kann jedoch angenommerden, dass besonders in
unmittelbarer Nahe zur Fahrbahn eine erhdhte Lb#dstoffkonzentration zu

erwarten ist, besonders im Hinblick auf den hohema&rverkehrsanteil.
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Nachfolgende Grafik zeigt die Schadstoffkonzemtraim Verhaltnis zum Ab-
stand auf’

Ausbreitungs funktion von Lufts chadstoffen

_ 1
S \
g o8
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2 = 06 TN
©
o E \
o 9 0!4 \_
% \\
‘cj 0,2 —_—
2 9

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Abs tandvom Fahrbahnrand[m]

Abb. 16 Ausbreitungsfunktion von Luftschadstoffen

3.1.5 Stralennetzgestaltung

Das Stralennetz kann hinsichtlich funktionaler &dspunkte differenziert
werden. Nach den ,Richtlinien fur die integriertetkgestaltung” (kurRIN)
erfolgt eine Einteilung in verschiedene Kategonggren. Die Ortsdurchfahrt in
Mottingen kann aufgrund inrer Funktion und ihrera@Gikteristik in die Katego-
riegruppe HS, also angebaute Hauptverkehrsstraigeoednet werden.

Die Verbindungsfunktion lasst sich der Stufe Il éifegional) zuordnen, da die
BundesstralRe 25 Mittelzentren verbindet (Austausftion). Gemal der unten
stehender Tabelle ergibt sich damit ein problematgs Zustand. Die RASt 06
sieht die Hauptverkehrsstral3e im Spannungsfeld\d&zungsanspriche. Zum
einen nimmt die StralRe die Uberértliche Verbinddumgistion wahr und muss
Ansprichen beziiglich Fahrkomfort und Reisezeit geniiZum anderen muss
sie den ortlichen Funktionen wie etwa Umfeldnutzumgl Umfeldqualitat ge-

recht werden und Erschlieung sowie Aufenthalt gjlimben.
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Kategoriengruppe anbaufreie angebaute Erschii
Autobahnen Landstralen Hauptver- Hauptver- i rschlie-
ungsstralen
. kehrsstrallen | kehrsstralten
Verbindungs-
funktionsstufe AS LS Vs HS ES
kontinental 0 AS O - - -
groRraumig | AS | LS| - -
iiberregional Il AS I LS I VSl -
regional il - LS 1 VS HS 1l
nahréumig v - LS IV VS IV HS IV ES IV
kleinrdumig V - LSV - - ESV
AS | vorkommend, Bezeichnung der Kategorie unproblematisch
- nicht varkammend oder nicht vertratbar problematisch

Abb. 17 Einteilung von Stral’en gemal3 Richtlinie

Des Weiteren ist die Stral3enzuordnung zu unterdeheGemal den Daten aus
BAYSIS beginnt die Ortsdurchfahrt mit dem stdlichemotenpunkt und ver-
lauft bis fast zum ersten Knotenpunkt in der Maex Ortschaft. Die Unterbre-
chung der Ortsdurchfahrt erhalt keine abweichengscGwindigkeitsbegren-
zung. Der zweite Teil der Ortsdurchfahrt verlauftcer Bricke tber den Forel-
lenbach bis zum Anfang des Gewerbegebietes.

Abb. 17 Verlauf der ausgewiesenen Ortsdurchfahi
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3.1.6 Geschwindigkeitsuibertretung

Als Problematisch steltt sich auch die Missachtaleg zuldassigen Hochstge-
schwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaftgn£ 50 km/h) dar. Beson-

ders am Ortseingang wird die Geschwindigkeit nag$am verzégert. Unter-

mauert wird dieser Sachverhalt von den nicht ahglhc Geschwindigkeitsmes-
sungen der Gemeinde Mottingen. Darin ist festzlestetlass ca. 30 % aller an-
kommenden Fahrzeuge am Ortseingang im Bereich hets&1 und 60 km/h

liegen. Im mittleren Bereich der Ortsdurchfahrksidieser Anteil auf ca. 20 %

ab. Wichtig an dieser Stelle ist der Hinweis, daisszum Jahr 1997 eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h auf der Bessiral3e 25 angeordnet
war. Somit liegt die Vermutung nahe, dass einigek®lersteiinenmer weiterhin

diese Geschwindigkeitsbeschrankung flr gultig haldum anderen kdénnen
jedoch auch die Streckencharakteristik (lange, dger&traf3e), die schlechte
Wahrnehmung des Ortseingangs und der Uberbreita3&tquerschnitt als

Grunde benannt werden.

3.1.7 Knotenpunkte Knotenpunkt Vgst(
In der Ortsdurchfahrt Méttingen :
bestehen im Wesentlichen dra |~
Knotenpunkte. Zwei davon diener
als Anschluss von untergeordnete Knotenpunkt Ost (Bahnhof)
Kreis- bzw. Staatsstrallen an d
Bundesstrale und besitzen dahi
eine Ubergeordnetg)Bedeutung. E Abb. 19 Lage der Knotenpunkte

Knotenpunkt Gbernimmt die ErschlieRung anliegertéliemdstiicke und hat da-
mit geringere Bedeutung. Alle Knotenpunkte sindhglaich ausgebildet, geho-
ren der Grundform | an, sind ohne Lichtsignalgelausgestattet und besitzen
zum Teil Links- bzw. Rechtsabbiegerfahrstreifen Autstellstrecken und Drei-
ecksinsel sowie Fahrbahnteiler.
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35




Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

3.1.8 Verkehrsqualitéat

Um die Qualitat des Verkehrsablaufs innerhalb desdurchfahrt beurteilen zu
konnen, sind entsprechende Untersuchungen durdireumiti Es ist zun&chst
zwischen freien Streckenabschnitten und Knotenmmkti unterscheiden.

3.1.8.1 Freie Streckenabschnitte

Die Qualitat des Verkehrsablaufs von HauptverkehaBen wird im Wesentli-
chen von den umgebenden Knotenpunkten sowie and®t@mhaktoren, wie
Grundsticksein- und Ausfahrten, Haltestellen, Ragfiausw. beeinflusst. Eine
Berechnung bzw. ein Nachweis ist in diesem Fahtmorgesehen.

3.1.8.2 Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Das ,Handbuch fur die Bemessung von Stral3enveraelagen” HBS 200])
gibt ein Berechnungsmodell vor, mit dessen Hilfe Qualitat des Verkehrsab-
laufs eines Knotenpunktes ohne LSA nachgewiesemlenekann. Die entspre-
chende Berechnung ist nachfolgenden Formblattererenehmen. Der Nach-
weis wurde fur alle drei Knotenpunkte ermittelt,ewsie im vorangegangenen
Abschnitt erlautert wurden. Die Untersuchung witdtla deshalb durchgefihrt,
da viele Burgern die lange Wartezeit an den untedyesten Knotenpunktszu-
fahrten bemangeln.

Verkehrsqualitat (Knotenpunkt Ost), siehe Anlage 2
Verkehrsqualitat (Knotenpunkt Mitte), siehe Anl&ye
Verkehrsqualitat (Knotenpunkt West), siehe Anlage 4

Die Verkehrsstarke stammt von der amtlichen Straf®d&ehrszahlung 2005 und
betrachtet jeweils die Spitzenstunden des Tages.
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Folgende Verkehrsqualitdt wurde mit Hilfe des Naelsws ermittelt:

Name Qualitat des Verkehrsablaufs
Knotenpunkt Ost [Bahnhof] D
Knotenpunkt Mitte [Einkaufsmarkt] D
Knotenpunkt West [Kerndorf] B

Abb. 21 Qualitat des Verkehrsablaufs an den Knotpunkten

Die unterste, zuldssige Qualitatsstufe ist D, whesswert sind allerdings héhe-
re Stufen. Besonders die Kontenpunkte Ost und Mitté in ihrer Qualitdt von

der hohen Verkehrsstarke der BundesstralRe 25 lossinfDas Linkseinbiegen
aus untergeordneten Stral3en ist hier oftmals mgeen Wartezeiten verbun-
den, die kritische Marke von 45 Sekunden wurdedgedacht tberschritten. Es
ist fir die Zukunft mit einer Verschlechterung darkehrsqualitat zu rechnen,
da die Verkehrsstarke weiter zunimmt.

3.1.9 Radverkehr

Neben dem Kraftfahrzeugverkehr gibt es i
Bereich der Ortsdurchfahrt Moéttingen zude
Radverkehr. Hinsichtlich der Verkehrsart ist i
Durchgangs- und Binnenverkehr sowie n
Ziel- und Quellverkehr zu rechnen. Problem
tisch in diesem Zusammenhang ist die Radv
kehrsfihrung innerhalb der Ortsdurchfahrt. [}
BundesstralRe 25 stellt fir den Radverkehr g
rell eine attraktive, da direkt gefuhrte, Verbi
dungsachse im Ries dar. Zudem besteht
zwischengemeindliche Beziehung zwischg

Mottingen und den umliegenden Ortsteilen, w Abb. 22 Gehweg mit Freigabe
ebenfalls Radverkehr erzeugt.
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Aul3erhalb der Ortsdurchfahrt Méttingen sind entspemde schmal dimensio-
nierte Radwege (Breite kleiner 2,5 m) vorhandemsealienden jedoch am
Ortseingang. Eine Freigabe des Gehweges fur deneRaghr wurde vorge-
nommen (Zeichen 239 StVO ,Gehweg” und Zusatzschid2-10 ,Radfahrer
frei”), um keine Licke im Radwegenetz zu lassem® Mitbenutzung des Geh-
weges fihrt jedoch an einigen Stellen zu NutzungBkten mit dem Ful3ver-
kehr und den Anwohnern. Grund d
fur ist beispielsweise die schma B
Breite des Gehweges an einigen S{Ws i

|

|

|

len innerhalb des Ortes sowie ¢
Haufigkeit von Grundstickseinfah
ten. Besonders kritisch sind die B
reiche, die sowohl als Geh- urnp
Radweg als auch als Parkflache
nutzt werden. Abb. 23 Nutzungskonflikte

Eine Fdhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn idgrund der

(Schwer-)Verkehrsstarke als unzumutbar zu bewEttevereinzelt benutzen
Radfahrer jedoch trotzdem die Fahrbahn. Eine Hautier Verkehrsunfalle mit
Beteiligung eines Radfahrers ist nicht zu beobatcHt® kam es laut amtlicher
Unfallstatistik im Zeitraum von 2002 bis 2008 zwedWVerkehrsunfallen mit
leicht verletzten Unfallopfern.

Eine quantitative Aussage uber die malRgebende Radlusstarke kann auf-

grund einer fehlenden Erhebung bzw. Zahlung nieltodfen werden. Rein sub-

jektiv betrachtet ist die Zahl der Radfahrer alsBmé&inzuschéatzen. Es muss
jedoch angemerkt werden, dass vermutlich ein TezilRadfahrer die Ortsdurch-
fahrt momentan meidet und eine Alternativstreckensihlt. Falls eine durchge-

hende Radverkehrsanlage eingerichtet wird, istushdus maoglich, dass sich
Radfahrer vermehrt fur die Fahrt durch Moéttingeriseheiden. Aufgrund des

hohen Freizeit- und Erholungswertes der Regioreiistzusammenhéngendes
Radwegenetz mit einer sicheren Benutzung anzusirebe
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Offiziell ist bereits ein Uberregionaler ,Radweg miantischer Stral3e” ausge-
wiesen, dieser verlauft jedoch sudlich von Mottimgdseits der Bundesstralle.

3.1.10 StralBenquerschnitt

Die Bundesstrafle 25 besitzt im Vear=

lauf der Ortsdurchfahrt einen sehr ho- + 182’5500 4
hen Ausbaustandard und setzt dem % ' ' ! N
- \
Kraftfahrzeugverkehr wenige optische v 4 §
Verkehrswiderstande entgegen. Sid- — ECe——
ostlich von Mottingen hat die Bundeg- 4224 %2> | 425 =200,

stral3e aul3erorts im vergangenen Jaht
einen Zusatzfahrstreifen erhalten u Abb- 24 Bestehender StraBenquerschnitt
ist dort somit dreistreifig zu befahren. Nord-wiestider Gemeinde ist diese
MalRnahme ebenfalls geplant und wird nach AngabenSdaatlichen Bauamtes
Augsburg in nachster Zeit ausgefiihrt, sodass dechtt bis 2012 verkehrs-
wirksam ist.

Innerhalb der Ortsdurchfahrt ist die Bundesstrd8eamagebaute Hauptverkehrs-
stral3e mit zwei Fahrstreifen zu betrachten, die&geen ,Richtlinien zur An-
lage von StadtstraRen” (RAST 06) nach d&nennungsprinzip mit uneinge-
schrankten BewegungsspielrAumaafgebaut ist. Ein Begegnen zweier Last-
kraftwagen (Bemessungsfahrzeug) ist mit der zu@éssGeschwindigkeit von
50 km/h uneingeschrankt moglich. Der Strafdenquemsdsesitzt durchgehend -
ausgenommen Knotenpunkte - eine Regelfahrbahnbm@ite8,50 m bzw. eine
Fahrstreifenbreite von 4,25 m. Es handelt sich dahe einen aul3erst breit di-
mensionierten Querschnitt (alter RQ b2 nach RAS2D ®ie Standardfahr-
bahnbreite innerértlicher Hauptverkehrsstral3enalgetd, 50 m, ein Fahrstreifen
hat demzufolge eine Breite von 3,25 m. Es ist fest&tlen, dass die Fahrbahn
2,0 m bretter ist, als dies in den aktuellen Riokgh gefordert ist und somit ein
Uberbreiter Querschnitt vorliegt.
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Die Gehwege sind im Schnitt 2,0 m breit, vereinisljedoch auch eine Breite
von nur 1,0 m vorhanden. Dies ist besonders khtsae bewerten, da auch der

Radverkehr auf dem Gehweg geflhrt wird.

Die einmindenden, untergeordneten Kreis- und Stafsen sind mit einer ge-
ringeren Breite ausgebildet und verlaufen wesdntiarvenreicher. Die Kreis-
stral3en DON 11 und DON 10 besitzt eine Fahrbahtgoven 6,0 m, die Staats-
stral3e eine Breite von 6,50 m.

3.1.11 Streckencharakteristik

Die Bundesstral3e 25 verlauft in der Ortsdurchfateitgehend gerade und ohne
wesentliche Langsneigungen, eine ansprechende l@rgtaes Strallenraumes
ist nicht vorhanden. Vielfach gibt es Nutzungskiteél wie Radweg / FuRweg
oder FuRweg / Fahrbahn. Die soziale Brauchbarke#tark herabgesetzt, auf-
grund des starken Kraftfahrzeugverkehrs ergibt sinbfunktionale Trennwir-
kung Das Queren der Fahrbahn wird dadurch erschwert.

Der StralRenraum solite zum Aufenthalt und zur Komikation dienen, 6ffent-
liche Geb&ude missen erreichbar sein. Es wéare dalzestreben die Aufent-
haltsfunktion fur die Blurger und Anwohner zu ved®® und dies auch fur den
Verkehrsteilnehmer optisch darzustellen. Es musscje dabei bedacht werden,
dass aufgrund der verschiedenen Stral3enfunktionetKampromisse verwirk-
licht werden kdnnen. Ein wesentlicher Einschnitt &erbindungsfunktion ist
aufgrund der Wichtigkeit der Bundesstraf3e nicht limlag

Um die raumliche Wahrnehmung des Kraftfahrers ledent zu konnen, wird
die Ortsdurchfahrt in verschiedene StralRenabsehaittgeteilt. Die Gestaltung
und raumliche Wirkung dieser Strafenabschnittaihatittelbaren Einfluss auf
den flieRenden Verkehr und dessen Bezug zur Odhfhlrt.
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Grundsatzlich muss zwischen raumlichen Aufweitun@dfene Bebauung) und
raumlichen Einengungen (geschlossene Bebauung)schieden werden. Eine
raumliche Aufweitung bewirkt beim Kraftfahrer ei@eschwindigkeitszunahme
und eine Reduzierung der Aufmerksamkeit. Enge, dretje Raume verlangsa-
men dagegen die Fahrgeschwindigkeit und erhohealmerksamkeit. Eine

Sonderstellung nehmen die Ortseingangsbereichalaisie ein Verbindungs-
glied zwischen freier Strecke und Ortsdurchfalmt sNachfolgender Lageplan
verdeutlicht die Aufteilung der Stral3enraume in fingen:

R | il.
\ b LY I
Ortseingang & LN (
A j-ll .I. = _.:"Ii"x,'
| Geschlossen | _ Offen N\ A
2575 v/ \ . '-1'\\\

| Geschlossen |

Ortseingang

Abb. 25 StralRenabschnitte in der Ortsdurchfahr

Es zeigt sich, dass gerade im mittleren Bereich @asdurchfahrt (Knoten-
punkt!) eine raumliche Aufweitung wahrzunehmen is¢diglich die Brlicke
wirkt als Engstelle auf den Fahrzeugfiihrer. Weitegproblematisch sind die
lang gezogenen Ortseingangsbereiche, da auf diesseWein klarer Ubergang
zwischen geschlossener Ortschaft und freier Straugkeumachen ist.
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Folgende raumliche Wirkung kann eine Ortsdurchfbbsitzen:

Abb. 26 StraRenabschnitte aus der Sicht des Kraftfarers

Es wird in den Skizzen deutlich, dass vorgezogeste!@aume den ,Fahrraum”
verschmalern und eine Geschwindigkeitsreduzierwavgiren.

3.1.12 Anwohnerbefragung

Es sollen an dieser Stelle neben der fachlichemaBletung auch ganz bewusst
Meinungen und Vorschlage der Anwohner und BlrgerGkmeinde Mottingen
genannt werden. Zu diesem Zweck wurde ein Fragebagegearbeitet und an-
schlieRend einer Auswahl an Birgern vorgelegt. Diégruppe der befragten
Blrger umfasst sowohl direkte Anwohner der Ortslaiaart, als auch Blrger,
die in einiger Entfernung zur Ortsdurchfahrt wohnere Resonanz war erfreu-
lich grof3, leider nahmen nur Uberwiegend direktevéhner an der Umfrage
teil. Insgesamt wurden 64 Umfragebtgen ausgegétmrhfolgend sollen keine
genauen AuRerungen wiedergegeben werden, allersitsine kleine statisti-
sche Auswertung die Stimmungs- bzw. Meinungslage @d verdeutlichen.
Insgesamt haben sich 23 Haushalte an der Umfragéidite

Zunachst soll festgestellt werden, welche Problelinsgen aus Sicht der Blir-
ger an der Ortsdurchfahrt vorliegen. Die Verschedigkeit der Antworten
wurde zu folgendem Ergebnis verdichtet (verschieddannungen pro Birger
maoglich):
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Erhdhtes Unfallrisiko

Luftverschmutzung

Gefahrdung von Rad- und FulRverkehr

Erschwertes Ein- und Abbiegen

Geschwindigkeitsiibertretung

Verkehrslarm

Verkehrsstarke

0 2 4 6 8 10 12 14 16
Anzahl

Abb. 27 Balkendiagramm Storfaktoren (aufsummiert)

Die Darstellung zeigt, dass die Blrger vor allem @unehmende) Verkehrstar-
ke sowie die damit verbundene Larmbelastigung Solmpzeitet. Problemstel-
lungen, wie beispielsweise die Erh6hung des Unddbs oder die Luftver-
schmutzung spielen dagegen eher eine untergeorBodlee Interessant ist die
Feststellung, dass Aspekte wie der Bahnibergang dideStraRenraumgestal-
tung nicht bemangelt wurden.

Die Frage, ob die Birger eine Ortsumfahrung befit@ooder eine Ortsdurch-
fahrt wurde zwar in der Umfrage gestellt, kann atieht eindeutig ausgewertet
werden, da wie bereits erwahnt Gberwiegend Anwoltedgenommen haben,

die direkt betroffen sind. In diesem Bereich wirahg klar die Ortsumfahrung
gewdinscht, fur die Beibehaltung der Ortsdurchfaprechen sich nur ganz we-
nige Burger aus, teilweise befinden sich auch Gbetegibende darunter.

Eine besondere Stellung nimmt das NeubaugebietdfB&H ein. Hier herrscht
eine gespaltene Meinung dartber, ob eine UmfahmiegBelastung senken
kann oder ob doch die Ortsdurchfahrt beibehalterderesoll.
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Es ist anzumerken, dass es sich hierbei um eiriachia statistische Ermittlung
handelt und die Aussagekraft der Ergebnisse stggfdizuwiegen ist.

3.2 Leitlinien und Zelvorstellungen
3.2.1 Zelvorstellungen

~Warum soll Mottingen die Ortsdurchfahrt behaltexdwauf eine Ortsumfahrung
verzichten?” Diese oder ahnliche Fragen mag sichcimer Blrger, die Presse
oder verantwortliche Behorden stellen. Tatsachigthdie Einrichtung einer
Ortsumfahrung in den letzten 30 Jahren ein gangugpesbewahrtes Planungs-
mittel, um Ortsdurchfahrten zu entlasten. Diesesurigsweg kann jedoch in
Zukunft nicht als erste Wahl gelten, besonderstmednn sinnvolle Alternati-
ven madglich sind. Ob diese Alternativen allerdiragsvendbar sind hangt von
den angestrebten Zielen und dem Willen aller Beteih ab.

Zur Erstellung eines Zielkonzeptes mussen zunatibsterschiedenen Einzel-

ziele definiert werden. Sie ergeben sich aus deorzgenannten Zustandsanaly-
se. Im nachfolgenden Zielkatalog werden die eireel@ielvorstellungen aus

fachplanerischer Sicht naher erlautert. Mit Hiliestts Zielkataloges kann die
anschlieRende Malinahmenuntersuchung effektiv defiéiig werden.

Primares Ziel der Planungsaufgabe ist die anwolengigliche Durchleitung
des Verkehrs. Auf eine konventionelle Umfahrungsitissoll bewusst verzich-
tet werden. Aufgrund dieser Vorgabe sind Kompraaibei der Nutzung des
StralBenraumes zu machen. Der momentan bestehandger@chte Ausbau
muss durch eine fiur alle Nutzer vertragliche Gastgl ersetzt werden. Die Be-
lastung der Anwohner durch die Verkehrsemissioaesa weit wie moglich zu
reduzieren. Besonders in larmtechnischer Hinsiatd kier Mafllhahmen not-
wendig. Grundlegend fir eine hohe Lebens- und Woalitgt der Biirger von
Mottingen ist die Umsetzung einer angemessenen nfhddisqualitat, die so-
wohl das eigene Grundstick als auch den 6ffentlicktealienraum umfasst.
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Um zu verhindern, dass die Bundesstral3e fir sctevdetkehrsteilnehmer eine
Gefahrdung darstellt, sind entsprechende MalRnalmmesrgreifen. Wichtig ist
in diesem Zusammenhang die Schaffung von sichetemu@gshilfen fur Ful3-
ganger sowie eine sichere Radwegfihrung. Einernwekung der Stral3e wird
auf diesem Weg entgegen gewirkt. Weiterhin mussGeechwindigkeit auf der
Bundesstral3e zuverlassig reduziert werden, um Weskafalle zu vermeiden.
Dabei ist auch eine ausreichende Qualitat des Yeskblaufes an Knotenpunk
ten einzuhalen. Auf diesem Weg konnen Einbieget Abhbiegevorgénge ra-
scher und sicherer abgewickelt werden.

Zur Schonung des Ortshides und zur Verbesserumsgogéischen Erschei-
nungsbildes der Ortdurchfahrt ist eine ansprechdbestaltung beim Entwurf
der Malinahmen zu beachten. Des Weiteren soll diiecBeibehaltung der Ort-
durchfahrt die Gemeindeentwicklung fur die kommendahre gestarkt und der
Wachstum des Gewerbegebietes unterstitzt werden.

Ziel dieser Studie ist es, sowohl Losungsmogliciekeaufzuzeigen, welche die
oben genannten Anforderungen erfillen, als auclaktn zu nennen, die auf
den ersten Blick sinnvoll, aber bei genauerem Hiieseunrealistisch sind.

3.2.2 Flachennutzung

Wichtig fur die Ausarbeitung eines Verkehrskonzepie Mottingen ist die
Kenntnis der gemeindlichen Flachennutzung in dege@wart und in der Zu-
kunft. Auf diesem Weg konnen Planungsfehler veremedind die Entwick-
lungsabsichten der Gemeinde gestarkt werden. DikeYlesplanung ist immer
als Teil der Stadt- und Gemeindeplanung zu sehdreatsprechend zu berick-
sichtigen. Die gegenwartige Flachennutzung Moéttirsgeird im amtlichen Fla-
chennutzungsplan angezeigt.

Amtlicher Flachennutzungsplan, siehe Anlage 9
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Mottingen beabsichtigt eine langfristige Ausweitusginer Siedlungsflache in
Richtung Sitdwest. Eine Entwicklung in Richtung Nastiwird durch die vor-

handene Bahnlinie und den Flusslauf der Eger wmestge verhindert. Im Zu-

sammenhang mit dieser Entwicklungsplanung musgdbsiten werden, dass
die Gemeinde im Planungszeitraum beabsichtigtBdeauungsflachen nérdlich
der Bundesstral3e 25 als Gewerbe- und Industrigfta@uszuweisen. Vortell
dieses Vorhabens ist die gute VerkehrsanbindungBe#rebe und Unterneh-
men sowie die Nutzung von Flachen mit geringer V\plaritat (Lage zwischen
BundesstralRe und Bahnlinie).

Nachfolgender Plan stellt die Gemeindeplanung & deitraum bis ca. 2050
dar.

Industrie und Gewerbe

s Kerndorf

Siedlung

Entwickungsflache

Abb. 28 Gemeindeplanung

Damit diese angestrebte Entwicklung erreicht weildem, muss die Gemeinde
entsprechende stadt- und raumplanerische Mal3nandgiten. Im Rahmen
einer Dorfentwicklungsplanung kann dann auch dievakMitarbeit der Burger
mit einflieRen. Die Wohnbebauung muss langfristigs @ler Flache zwischen
Bundesstral3e und Bahntrasse ausgelagert werdeAltéigative kann die Ge-
meinde attraktive Tauschgrundstiicke im Studwestbret@m und die Umsiede-

46



Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

lung entsprechend férdern. Die leeren Flachen kdrden zur Gewerbenut-
zung freigegeben werden.

Es darf natirlich nicht vergessen werden, dassclsdabei um eine sehr grobe
Darstellung handelt und die Dauer bis zur Umsetaiieger Entwicklung eine
lange Zeitspanne in Anspruch nehmen kann. Des Writ@uss unter aktuellen
Gesichtspunkten bezweifelt werden, dass die Entungsflache schnell er-
schlossen werden kann. Mottingen weist nur eine gehinge Zuzugsrate auf
und kann diese auch nicht steigern. Es muss aardidslle betont werden, dass
im Fall einer Sidumgehung die Entwicklung der Gemeian der dortigen Stel-
le langfristig behindert oder sogar verhindert wird

3.2.3 Ortsumfahrung

In den vergangenen Jahren und Jahrzehnten waneepraktikable und vielfach
auch sinnvolle Malsnahme, eine Ortsumfahrung zurbddech seit einigen Jah-
ren steigen Planungsaufwand und Planungswidersteatid an. Die Meinung
der Burger zur Ortsumfahrung ist geteilt, so gbte@e grofRe Zahl von Beflir-
wortern aber auch Gegner dieser Losung. Aus ndtutafachlichen Gesicht-
punkten ist auch haufig eine Umsetzung aul3erst iscigwDes Weiteren sind
die Kosten oft nur schwer finanzierbar. Da liegtnete, sich Gedanken Uber
eine so genannte Null-Variante zu machen, alsolgiseing ohne Neubau einer
Stral3e. Im Fall von Mottingen bietet sich dieseurds an, da aufgrund enger
Platzverhaltnisse und des erhaltungswirdigen Natames eine Umfahrungs-
trasse schwer zu integrieren ware. Noch dazu ekéltisich die Gemeinde von
der bestehenden Ortsdurchfahrt weg und méchtezgiesagen als Umgehungs-
stral3e nutzen. Handel und Gewerbe beflrworten éepléib der Bundesstralie
im Ort, da sie vom Durchgangsverkehr profitieren.

Problematisch sind die Verkehremissionen und digk&tessicherheit, welche
durch einen Verbleib im Ort negativ beeinflusst desr. Des Weiteren kann die
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Reisegeschwindigkeit im Netz nicht verbessert uathit die Erreichung von
benachbarten Zentren optimiert werden.

Die Durchfuihrbarkeit einer Ortsumfahrung wird plaiatu dieser Ausarbeitung
anhand einer Machbarkeitsstudie untersucht. Dablesie im Rahmen dieser
Masterarbeit nur oberflachig behandelt werden. fogende Abschnitt liefert
einen kurzen Uberblick tiber die Vor- und Nachteileer Ortsumfahrung und
bezieht diese konkret auf den Planungsraum Mottingaf dem nachfolgenden
Bild ist der Verlauf der zwei vorgeschlagenen Teassrianten dargestellt.
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Abb. 29 Varianten fiir eine Ortsumfahrung

Bei der Machbarkeitsstudie werden im Wesentlichewiz/erschiedene Tras-
senvarianten untersucht. Die Westumgehung begigeféahr eine Lange von
4,5 km und umféahrt die Gemeinde grof3ziigig. Sie loerbneidet landwirt-
schaftliche Nutzflachen und rickt ndher an die @iies Balgheim, Ziswingen
und Kleinsorheim heran. Die Ostumgehung dagegemiis3,5 km kirzer ange-
legt und verlauft weitgehend zwischen Bahnstreciceder Eger.
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Letztere Trassenvariante muss besonders kritisthdidet werden, da sie dem
empfindlichen Naturraum der Eger sehr nahe komrdtimiihr Retentionsgebiet
eindringt. Ungeklart sind beispielsweise die Folgames Gefahrgutunfalls oder
die Einflisse aus Hochwasser auf die Strale.

3.2.4 Agenda ,Das Ries im Wandel”

Im Sinne der Heimatpflege hat sich in der Riesnegime Arbeitsgemeinschaft
gebildet, die sich fur eine nachhaltige, ganziodidi und zukunftsorientierte
Entwicklung des Natur- und Kulturraumes stark madhe Arbeitsgemein-
schaft tragt den Titel ,Ries im Wandel’ und handeilt Rahmen der Agenda 21
des Landkreises Donau-Ries.

Zu den erklarten Zielen der Arbeitsgemeinschaftbget. A. die landschaftsge-
rechte Verkehrsplanung und in diesem Zusammenhangphrsame Umgang
mit Grund und Boden und den Erhalt der Lebensgagedi fir Fauna und Flo-
ra’® Da Ortsumfahrungen fir einen grof3en Anteil desli@hanfallenden FIla-
chenverbrauchs verantwortlich sind, spricht siehAtbeitsgemeinschaft fir die
Beibehaltung bestehender Ortsdurchfahrten und sllenbauliche Mal3hahme
aus, um die Nachteile daraus zu minimieren.
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4. Mal3inahmenuntersuchung

Der Abschnitt Malinahmenuntersuchung stellt den Bestandteil dieser Pla-
nungsaufgabe dar und zeigt sowohl Mal3nahmen au§ihvoll erscheinen, als
auch MalRnahmen die verworfen werden muissen. Zunaaisdie Moglichkeit
eines Verkehrsverbots erlautert. AnschlieRend wad aktuell in den Medien
diskutierte Gestaltungskonzept ,Shared Space” \&igffeund die Anwendbar-
keit fir Mottingen Uberprift. Darauf folgend werdegrschiedene sinnvolle und
verworfene Entwurfsvarianten aufgezeigt und ihredtouktiven Eigenschaften
dargestellt.

4.1 Verkehrsverbot

Als vermeintlich einfachste Malinahme wird von vie
len Seiten die Einrichtung eines Verkehrsverbots {U |,
Nutzfahrzeuge gesehen, um damit den vorhandel
Durchgangsverkehr einzuschranken. Es gibt aJ
Gemeinden, die sich auf diesem Weg mehr oder v
niger erfolgreich gegen die hohe Belastung infolge D“:‘;':iz'llgs'
Schwerverkehrs gewehrt haben. Ein Beispiel aus (e *

naheren Umgebung Mottingens ist die Stadt Dinkels- | 12t
bahl. Grundsatzlich ist zwischen einem ganztagigen |

und einem Verkehrsverbot in den Nachtstunden (6 =

22 Uhr) zu unterscheiden. Abb. 30 Beschilderung

Grundlegend fur die Aussprache eines Verkehrsvesbdt die Stral3enver-
kehrsordnung. Rechtsgrundlage ist § 45 Abs. 9 irbdMdung mit § 41 Abs. 2.
Dort heifl3t es:
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6. Verkehrsverbote

Verkehrsverbote untersagen den Verkehr insgesaet tedweise. (...) Soweit
Verkehrsverbote fur Nutzfahrzeuge mit einem zgéssiGesamtgewicht von
mehr als 12 t nur fir den Durchgangsverkehr geltsh,diese Beschrankung
durch das Zusatzzeichen ,Durchgangsverkehr® zu dé&gichen 253 mit dem
Zusatzzeichen ,12 t“ angezeigt.

Es kdnnen also nur Verkehrsverbote flr Nutzfahreealgeinem zulassigen Ge-
samtgewicht von 12 t ausgesprochen werden. Die geraer Nutzfahrzeuge
zwischen 2,5 und 12 t werden von dem Verkehrsvericbt tangiert.

Ausnahmen vom Verkehrsverbot werden in der Strafd&efarsordnung wie
folgt beschrieben:

Die Kombination der Zusatzzeichen beschrankt dakehesverbot auf den
Durchgangsverkehr mit Nutzfahrzeugen mit einemszigén Gesamtgewicht
von mehr als 12 t. Durchgangsverkehr liegt nicht goweit die jeweilige Fahrt
a) dazu dient, ein Grundstiick an der vom Verkehsiebetroffenen Stralde
oder an einer Stral3e, die durch die vom Verkehbsebetroffenen Stralie er-
schlossen wird, zu erreichen oder zu verlassen,

b) dem Giiterkraftverkehr im Sinne des 8§ 1 Abs.slGi#erkraftverkehrsgeset-
zes in einem Gebiet innerhalb eines Umkreises badm, gerechnet in der Luft-
linie vom Mittelpunkt des zu Beginn einer FahrtensBeladeortes des jewelli-
gen Fahrzeugs (Ortsmittelpunkt) dient; dabei gehdéadle Gemeinden, deren
Ortsmittelpunkt innerhalb des Gebietes liegt, zon d&ebiet, oder

c) mit in 8§ 1 Abs. 2 des Autobahnmautgesetzeschiwere Nutzfahrzeuge be-
zeichneten Fahrzeugen durchgefuhrt wird.

Ausgenommen von dem Verkehrsverbot ist eine Fdietauf ausgewiesenen
Umleitungsstrecken (Zeichen 421, 442, 454 bis 43 deichen 460 und 466)
durchgefihrt wird, um besonderen Verkehrslagen Rauofp zu tragen.

51



Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

Wichtig bei der Anordnung des Verkehrsverbotesse klare und leicht ver-
standliche Beschilderung am Ortseingang. Richteglieschllisse sagen aus,
dass verkehrsrechtliche Anordnungen mit mehr &gl3ldern nicht vom Fahr-
zeugfuhrer aufgenommen werden kdnnen und damititimgind. Weiterhin ist
zu beachten, dass eine entsprechende Beschildeenafgs auf Vorwegweisern
angebracht wird, um ein weitraumiges Umfahren dasungsraumes zu ermaog-
lichen. Auf diesem Weg kénnten sich weitere Gemaindnschlie3en und ein
Band von Verkehrsverboten aussprechen. Notwendiig ¢ jedoch die Anbie-
tung einer Alternativ-Route fir den verbotenen Dgangsverkehr. Denkbar
ware beispielsweise ein Verkehrsverbot von Dinkéidlbis Harburg, welches
auf der BundesstralRe 25 gilt. Damit wére eine Wellmmg zwischen der Bun-
desstralRe 2 und der Bundesautobahn 7 flr Nutzfadpezéber 12 t gesperrt.

Die Bundesstral3e 25 gehdrt zusammen mit der Octsthlhmt gemald § 1 Abs. 1
des Bundesfernstral3engesetzes zu den BundesfBemsttGemal § 7 Gemein-
gebrauch gilt,der Gebrauch der Bundesfernstrafl3en ist jedermanrRahmen
der Widmung und der verkehrsbehé6rdlichen Vorsamifzum Verkehr gestat-
tet.” Da die Ortsdurchfahrt als Bundesstrafl3e gewidntaind der Aufnahme
des weitraumigen Verkehrs dient, ist ein Verkehrisot fir Lastkraftwagen
uber 12 t schwer mit dem Bundesfernstralengesetnizar.

Die Wirkung dieses Verkehrsverbotes ist schwer stfzétzen. Es ist anzuneh-
men, dass der Anteil an Nutzfahrzeugen, die derdthfahren, herabgesenkt
wird. Damit ware eine wesentliche VerbesserungSieration moglich. Allge-
mein betrachtet kann angenommen werden, dass derchollstandigen Weg-
fall des Schwerverkehrs (Anteil 20 %) eine Mindeyudes Beurteilungspegels
um bis zu 8,3 dB(A) zu erreichen 8tFallt nur ein Teil des Schwerverkehrs
weg, So ist mit entsprechend geringeren Minderurzgerechnen.

Problematisch in diesem Zusammenhang ist die Dutocbarkeit dieser Mal3-
nahme. Mangels Ausweich- bzw. Alternativrouten wied Errichtung einer In-
sellbsung wird der Verkehr eventuell auf anderergdaordnete Stral3en auswei-
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chen und so die Ortsdurchfahrt zu Lasten der ueridgn kleineren Gemeinden
umfahren. Zudem wird der Druck der Wirtschaft aigf Anordnung zunehmen,
mit einer gerichtlichen Anfechtung ist zu rechn&n. Befirchten wére auch,
dass Betriebe Ausnahmegenehmigungen beantragersamd weiterhin die
Route fahren kdnnen.

Wohl das bekannteste Vergleichsprojekt in der Regst die kreisfreie Stadt
Dinkelsbihl in Mittelfranken, die ebenfalls an déundesstralRe 25 liegt. Dort
wurde nach der Einfihrung der Lkw-Maut auf Autobamrein Verkehrsverbot
fur Lkws in den Nachtstunden eingerichtet. Daraufkam es zur Klage von
Seiten zahlreicher Speditionsunternehmer. In letiztetanz und vorangegange-
ner Revision wurde das Verkehrsverbot im Mai 2008 rechtswidrig erklart.
Grund fur diese Entscheidung war jedoch, dass iesrk&achweis fir erhebli-
che Auswirkungen (beispielsweise aus Larmemissjpgegeben hat, ein Ver-
kehrsverbot wurde also nicht generell untersage. iadt Dinkelsbihl arbeitet
weiterhin an der Durchsetzung des Verkehrsverbdtte September wurde
erneut ein Verkehrsverbot ausgesprochen, allerdingsle von Seiten der Wirt-
schaft und der Politik Gegenwehr signalisiert.

4.2 Shared Space

Shared Space bedeutet sinng
maR Ubersetzt gemeinsam gey| §
nutzter (StraRen)-RadmDieses | &%
Verkehrskonzept erlebt in de

dienaufmerksamkeit und win:-_i! T4
sowohl in Fachkreisen als au¢”

in der Bevolkerung angeregt di
kutiert.

Abb. 3C Cartoon ,Shared Space” von Ber
Hamilton-Baillie
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Grundsatzlich umfasst das Konzept des Shared Sjmcahezu vollige Aufhe-
bung samtlicher Trennelemente und fester Verkebetwagen im innerstadti-
schen Verkehrsraum, wobei die Grundregeln (Defensahrweise, Rechts- vor
Links, etc.) natirlich nicht abgelegt werden. Audbergeordnete Stral3en wer-
den hinsichtlich der baulichen und verkehrsrechgit Eigenschaften herabge-
stuft und lassen sich nicht mehr von untergeordn&gallen unterscheiden.
Dieser radikale Ansatz mag scheinbar nicht funktiéhig sein, die Praxis - nur
wenige Gemeinden wagen diesen Versuch - bewestliedas Gegenteil. Be-
sonders im européischen Ausland, wie beispielswirisednemark oder den
Niederlanden, findet dieses Modell groRen ZuspfidBs stellt sich nun die
Frage, ob dieses Konzept auch im vorliegenden Risfall anwendbar ist.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Inhadte @estaltungskonzeptes Shared
Space in Teilen keine absolute Neuerung im deuts@tealienbauwesen dar-
stelt. Elemente wie der Belagwechsel, Fahrbahmggnegen, Kreisverkehre
oder StraRenraume ohne bauliche Trennung (so gesaktischprinzip) sind in
den letzten Jahren vermehrt umgesetzt worden umdemnen den betreffenden
Richtlinien behandelt. Des Weiteren ist deren Fonkund Wirksamkeit un-
bestritten. Neu ist jedoch der Ansatz, eine vollidemokratisierung” der Ver-
kehrsablaufe bzw. Verkehrsflhrung in der gesamtesdOrchfahrt anzuordnen.
Samtliche fuhrenden und beschrankenden ElementeléB&childer, Lichtzei-
chen, etc.) werden durchgehend entfernt. Aufgruaded vollstdndigen Man-
gels an Verkehrsleitung und Verkehrslenkung wirithbeerkehrsteilnehmer ein
gewisser Grad an Hilflosigkeit hervorgerufen. Erssudaufend Ricksicht neh-
men und senkt die Geschwindigkeit automatisch.

Es soll an dieser Stelle nicht das detaillierte 2&pt und dessen Beurteilung
Platz finden, da dies den Rahmen der Masterarpetingen wirde. Ich verwei-
se daher auf die wissenschaftliche Arbeit ,Sinn Undinn von Shared Space

- Zur Versachlichung einer popularen Gestaltungspbphie” von Univ.-Prof.
Dr.-Ing. Jurgen Gerlach, Dr. Rob Methorst, DiplglrDirk Boenke, cand.-Ing.
Jens Leven. In diesem Bericht werden samtliche feudks Konzeptes naher
beleuchtet und auch aus fachlicher Sicht bewertet.
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In Deutschland hat bis jetzt nur die niedersachgisGemeinde Bohmte den
Versuch unternommen, Shared Space in der gesamtedu@hfahrt einzufih-
ren. Erfolge und Misserfolge kdnnen dort zwar sctemdenziell erkannt aber
noch nicht ausgewertet werden. Trotz der weitl@rfifyleinung, Shared Space
sei die ultimative StraRenraumgestaltung der Zukumuss man feststellen,
dass es Einsatzgrenzen gibt. Limitierender FaktoFall Méttingen ist sicher-
lich der hohe Schwerverkehrsanteil sowie die hotleebMdungsfunktion der
BundesstralRe. ,Hindernisse” wie Aufpflasterungeeradie vollige Wegnahme
von Borden dirfte zu einer starken Verunsicherueg Eul3- und Radverkehrs
im Begegnungsfall mit dem Lastkraftwagenverkehréiih Zudem wird durch
die wesentliche Geschwindigkeitsreduzierung dies&geschwindigkeit der
BundesstralRe unnotig weit herabgesetzt. Vermukiarhmt es auch zu einem
GewoOhnungseffekt (und damit zu einer Geschwindigkanahme) fir Fahr-
zeugfuhrer die haufig die gleiche Strecke fahreies Dirgt zusatzliches Gefah-
renpotential, da keine bauliche Trennung mehr ftin&heit sorgt.

Generell kann festgehalten werden, dass SharedeSjadie Ortsdurchfahrt
Mottingen nicht unbedingt eine geeignete Losungst@dt. Dennoch kdnnen
einige Elemente durchaus tbernommen werden ungdiir@ingearbeitet wer-
den. FUr andere Planungsfélle, wie beispielswelsmé Ortsdurchfahrten mit
geringem Schwerverkehrsanteil, handelt es sichidadech mit Sicherheit um
einen brauchbaren Lésungsansatz.
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4.3 Empfehlenswerte Entwurfsvarianten

Nachdem sowohl ein Verkehrsverbot als auch dieliinfng des Shared Space-
Konzeptes in Mottingen nicht in Frage kommen, dimdwurfsvarianten auszu-
arbeiten, die auf anderen Wegen versuchen, diddPnebder Ortsdurchfahrt zu
l6sen. Zu diesem Zweck wurden sieben Entwurfsvemaausgearbeitet und im
Folgenden dargestellt. Dabei enthalt diese Auftigtauch Varianten, die zwar
auf den ersten Blick geeignet erscheinen und popuasungsansatze sind, bei
genauerem Hinsehen allerdings nicht verwirklichtrae®@ kénnen und daher
verworfen werden mussen. Dies wird dem Sinn dedi&tn vollem Mal3e ge-
recht, da sie alle denkbaren Malinahmen aufzeigdnderen Fir und Wider
darstellen soll. Den politischen Entscheidungstmageérd auf diese Weise eine
fachliche Argumentationsbasis an die Hand gegeben.

Alle Entwurfsvarianten werden schriftich beschaabund als Zeichnung aus-
gearbeitet. Auf diesem Weg kann die Machbarkeiseesiberprift und eventu-
elle Konfliktpunkte besser erkannt werden. Die lpgee erhalten einen Mal3-
stab von 1:2500, die Stral3enquerschnitte den Malds&0. Zu beachten ist,
dass diese Planungsarbeit den Charakter einereSteditzt und die Planunter-
lagen daher keine hohe Detailgenauigkeit erreidddemen. Detaillierte Planun-
gen kbnnen erst erstellt werden, wenn eine Entwarémnte ausgewahit wurde.
Deshalb werden aus Grinden der Ubersicht und Algenerstandlichkeit in-
genieurtechnische Beschriftungen und darstellend&ild weggelassen. Die
Entwurfs- und Trassierungselemente sind jedoch ndeh entsprechenden
Richtlinien bemessen worden.

Es wird zu jeder Entwurfsvariante auch der gestb&nstenrahmen genannt.
Dabei ist allerdings zu beachten, dass diese Kssteitzung nur eine Grol3en-
ordnung darstellen kann und ggf. bei der weiteremihg erhebliche Abwei-
chungen vom genannten Betrag auftreten kénnen. ibwregen kénnen sich
beispielsweise aus dem Baugrundrisiko oder Grunedskosten ergeben.
Auch die standig steigenden Baustoffkosten durfehtrvernachlassigt werden.
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Die Kostenschatzungen stellen also nur einen grébehntwert dar und ersetzen
keinesfalls eine detaillierte Kostenrechnung undgt&nschatzung im spateren
Verlauf der Planungen.

4.3.1 Integrierte Ortsdurchfahrt

Die Entwurfsvariante der ,integrierten Ortsdurchtahversucht im Wesentli-

chen die Ortsdurchfahrt mit dem Ort zu verbinded den Charakter einer au-
togerechten Ortsdurchfahrt aufzulosen. Dies winetient, in dem sie die An-

spriche des Autoverkehrs beschneidet und die Aokprider Anwohner, Rad-
fahrer und Ful3géanger in den Vordergrund ruckt.

Ein ausgepragtes Wesensmerkmal dieser Entwurfetaigst die wirksame Ge-

schwindigkeitsreduzierung des Durchgangsverkehis.iwder Problemanalyse
festgestelt wurde, wird die Ortsdurchfahrt undtdganz besonders die Ortsein-
fahrbereiche vermehrt mit Gberhohter Geschwindigkessiert. Dieser Prob-
lemstellung kann mit so genannten geschwindigkaitggfenden Fahrbahnein-
bauten wirksam begegnet werden. Sie erhalten ibrktion durch die fahrge-

ometrische und optische Unterbrechung der gergéiniStreckenfihrung und
zwingen den Fahrzeugfihrer zu erhdhter Aufmerks#@mke zur Reduzierung

der Geschwindigkeit. Die Richtlinien sehen hierfi@rschiedene Malinahmen
vor, die zum Teil weitere Aufgaben erfullen undsipgelsweise als Querungshil-
fe dienen konnen. Nicht alle dort genannten Mal3remhsind auch an jeder
Stelle sinnvoll oder zuldssig. Es gilt daher gematprifen, ob und an welcher
Stelle geschwindigkeitsdampfende Fahrbahneinbanenordnen sind. So sind
beispielsweise Einengungen der Fahrbahn am Ortssnguf BundesstralRen
nur bis zu einer Verkehrsstarke von ca. 10000 Kftizulassig?

Ebenfalls in den Richtlinien erwéahnt und in manclkétien von der Bevdlke-
rung gefordert sind so genannte ortsfeste Gesclykimitsiiberwachungsanla-
gen am Ortseingangsbereich. Diese Anlagen konrerdialgs nur aufgestellt
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werden, wenn triftige Griinde (Unfallschwerpunkt o#eeuzender Schulweg)
dies erforderri® In Méttingen ist dieser Sachverhalt nicht gegetied eine Ein-

richtung der ortsfesten Geschwindigkeitsiberwackanigge damit nicht
zweckmaRig. Weiterhin ist mit einem Gewdhnungséffekrechnen und damit
mit einer Reduzierung der Wirksamkeit auf langehBic

Als ungeeignet erweisen sich zudem Teilaufpflagtgen oder Materialwechsel
im Fahrbahnbelag (etwa von Asphalt auf Natursté&spdr), da diese den flie-
Renden Verkehr abbremsen und eine erhebliche Lénnoddung mit sich brin-
gen. lhre Anwendungsgebiete liegen mehr im Bergioh Wohnstral3en und
verkehrsberuhigten Bereichen.

Eine wirksame und sinnvolle MaRnahme zur Geschgksdisdampfung im
Ortseinfahrtsbereich stelt die Ausbildung von Klikiseln mit beidseitiger
Fahrstreifenverschwenkung dar. Sie verdeutlichen #eaftfahrer den Beginn
der Ortsdurchfahrt und zwingen ihn zur Geschwingiigkeduzierung. In Mot-
tingen ist diese Mal3nahme besonders wichtig, dageamte Ortsdurchfahrt
geradlinig verlauft und der Ubergang von freiereBke hin zu Ortsdurchfahrt
kaum wahrnehmbar ist. Notwendig ist in diesem Bllgute Erkennbarkeit der
Ortstafel und eventuell die Einrichtung eines Gesgtligkeitstrichters
(schrittweise Absenkung auf 70 km/h und nachfolganfl 50 km/h), um den
Kraftfahrzeugfuhrer frihzeitig auf die Stelle aufikeam zu machen.

Die Fahrstreifenverschwenkung solite mindesten® ip7auf jeder Seite betra-
gen, da so sichergestelt werden kann, dass dieHagsdigkeit effektiv redu-
ziert wird** Es muss jedoch beachtet werden, dass die Fafestmait dem
Bemessungsfahrzeug - in diesem Fall der Lastzugllst&indig befahrbar sind.
Die geschwindigkeitsdampfende Wirkung kann durck dalegen von Bau-
men, die eine optische Raumbildung bzw. Torwirkanpaffen, zusatzlich ver-
starkt werden. Bei entsprechend grof3en Mittelinfirttet das Wurzelwerk aus-
reichend Platz und die Einflisse aus dem Verkele b&ispielsweise Emissio-
nen oder Tausalz, sind geringer. Eine ausreichddaleuchtung, besonders
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wenn der Fahrbahnteiler als Querungshilfe genuiat,vist vorzusehen. Bei der
Bepflanzung ist darauf zu achten, dass die Sic®feduf den Ful3verkehr nicht
eingeschrankt werden.

Nachfolgende Grundformen eignen sich flr die intatg Ortsdurchfahrt:

Geradlinige Mittelin sel S-formige Mittelinsel
Fahrstreifenbreite: 3,25m Fahrstreifenbreite: 3,75 m
Mittelinselbreite: 5,00 m Mittelinselbreite: 6,50 m

ca. 55,00

7

Abb. 32 Konstruktionsformen von Mittelinseln (Auswahl)

Der Fahrbahnteiler befindet sich innerhalb der pessenen Ortschaft und ist
somit kein bauliches Element der freien Strecken@atsprechend werden flr
den Entwurf innerstadtische Parameter zu GrundegtjeDer Flachenbedarf ist
fur die s-férmige Mittelinsel grol3er als fur diergelinige Mittelinsel, die Wir-
kungsweise ist jedoch ausgepréagter. Dabei ist achien, dass eine der Ge-
schwindigkeit y,, angepasste Verziehung der Fahrbahnrander stattfind

Um die gefahrene Geschwindigkeit auf der BundeBstmaeiter zu reduzieren,
wird auf der Hohe des Bahnhofes eine Verschwenlamggordnet. Ahnlich wie
die s-formige Mittelinsel im Ortseinfahrtsbereictelts die Verschwenkung der
gesamten Fahrbahn eine Anderung des geradlinigeaué& der Ortsdurchfahrt
dar. Auch bei dieser MaRnahme wird die Aufmerksander Fahrzeugfuhrer
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erhoht und die Geschwindigker*
leicht gesenkt. Voraussetzut
fur die Ausbildung einer Ver{&H
schwenkung sind ausreichen .
Platzverhéltnisse im Stral3e
raum®> Im Zuge dieser MaR
nahme werden die Seitenraun
starker betont und die Aufen
haltsqualitat verbessert. Durc

die Verschwenkung darf di Abb. 33 Verschwenkung Innerorts

Breite der Rad- und Gehwege nicht beeintrachtigidere. Bei der Dimensionie-
rung ist zu beachten, dass die Befahrbarkeit urgtefibarkeit der Verschwen-
kung durch den Verkehrsteilnehmer gegeben ist. Déspeechend sind die glei-
chen Verziehungslangen unter Beachtung des Bemgsfsihinzeuges wie im

vorangegangenen Abschnitt anzuwenden, eigene Vengalerden von den
Richtlinien nicht getroffen. Zu beachten ist, dasssich bei einer Verschwen-
kung nicht um einen Versatz handelt, so wie eran Richtlinien fir Erschlie-

BungsstralRen und verkehrsberuhigte Bereiche vanigesn wird. Versatze sind
fur Hauptverkehrsstral3en nicht geeignet, da sie Fddsverhalten wesentlich
beeinflussen.

Abb. 34 Ansicht einer Verschwenkung
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Die dargestellte Skizze dient zur Verdeutlichung\daerkungsweise einer Ver-
schwenkung in der Ortsdurchfahrt. Es handelt siabedallerdings um eine
leichte Ausfihrung.

Am nordlichen Ortseingang soll als geschwindigldgitapfendes Element statt
einer Mittelinsel ein Kreisverkehr angeordnet wexdgies ist sinnvoll, da dort
zwei Seitenstral3en einminden und das Ein- und gbhienit dieser Mal3nahme
zusatzlich erleichtert werden kann. Der Kreisverkethalt einen Auf3endurch-
messer von 35 Metern, da sich dieser DurchmessdatiBefahren mit Lastzi-
gen eignet’

Die Funktionsfahigkeit der Kreisverkehre ist in ged Fall mittels einer
Schleppkurvenuntersuchung (BemessungsfahrzeuglsSatepper) zu prifen.
Zwischen uberstrichener Fahrzeugflache und Fahrbaldrsolite ein Reststrei-
fen von 0,5 Metern verbleiben.

Schleppkurvenuntersuchung, siehe Anlage 11

Der Kreisverkehr kann die Verkehrsstrome gut abelickind stellt weiterhin
eine optische Unterbrechung der BundesstralRe ddass der Verkehr zur Ge-
schwindigkeitsreduzierung gezwungen wird. Die Legisfahigkeit eines
Kreisverkehrs dieser Grof3e liegt zwischen 1500025000 Kfz/24 i

Im Zusammenhang mit der Anlage eines Kreisverkdtaisn auch die Que-
rungssituation fur den Rad- und FulRverkehr versésserden. An allen Kreis-

verkehrszufahrten werden Fahrbahnteiler mit Waitéie angelegt. Diese War-
teflachen missen mindestens 4,0 m lang und 2,%eitndusgelegt sein. Um eine
sichere Trennung von der Fahrbahn zu erzielen, dimchborde auszubilden.
Die Gestaltung der Kreisinsel ist in Fachkreiserstritten. In diesem Fall konn-
te sich eine geringe Anschittung jedoch als vdwaétilherausstellen, da somit
eine optische Sperre fur den Verkehr der Bundes$staafgebaut wird.
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Aufgrund der Geschwindigkeitsddmpfung und der Vesleeung des Verkehrs-
ablaufs am Knotenpunkt ist in dieser Entwurfsvagaauch die Einrichtung ei-

nes Kreisverkehrs am Knotenpunkt Mitte (Einkaufgitjavorgesehen. Auf die-

sem Weg kann die durchgehende Sichtachse erneettbusthen werden und
die Seitenstral3en werden besser angeschlossenidimhen Ortseinfahrtsbe-
reich kann dagegen kein Kreisverkehr eingerichtetden, da der Abstand zum
Bahniibergang nicht ausreichend vorhanden ist.

Wie bereits festgestellt, besitzt der innerdrtlichallenquerschnitt eine Uber-
breite Dimension. Anders als bei der BemessungQ@@srschnittes Aul3erorts
muissen beim Querschnitt Innerorts neben der Veské¢tke auch der mal3ge-
bende Begegnungsfall und die Nutzungsansprich8eimraume berlcksich-
tigt werden. Der StraRenquerschnitt unterwirft saddo nicht alleine den An-
sprichen des Autoverkehrs sondern muss auch devéskéren Verkehrsteil-
nehmern gerecht werden. Als Begegnungsfall ist @erf Bundesstral3e die
Kombination Lkw / Lkw auszuwahlen. Gemald Richtlieehalten Hauptver-
kehrsstralRen mit Schwerverkehrbelastung eine Fahbpeite von 6,5 Metern.

Beim Entwurf eines Regelquerschn
tes sind nicht nur die unmittelbare
Fahrraume und Fahrbahnen zu dimgé
sionieren. Auch den innerortlichen S¢
tenraumen, welche im Fall von Mo
tingen vom Ful3- und Radverkehr g
nutzt werden und der Erschliel3ur
sowie dem Aufenthalt dienen, mu
entsprechende Aufmerksamkeit g
widmet werden. Grundsatzlich sollte eine Proportion 60 % Seitenraum zu

40 % Fahrbahn eingehalten werd@mieses Verhaltnis hat sich bewahrt und
fihrt zu einer befriedigenden optischen Stral3eneatfitailung. Die obenstehen-

de, beispielhafte Skizze verdeutlicht dieses Venlgil Natirlich ist dabei zwi-

schen stadtebaulich méglicher und verkehrlich nathger Fahrbahnbreite ab-

Abb. 35 Raumverhéltnisse
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zuwégen. In dieser Entwurfsvariante kann dieseshalgris nicht genau ein-
gehalten werden, es findet jedoch eine Annahertatt) s

Aufgrund der geringen Nutzungsanspriche wird anéreSeite ausschliel3lich
ein Gehweg mit einer Regelbreite von 2,0 m eindreic (entspricht der Min-

destbreite). Auf der anderen Seite werden sowoll Gés auch Radweg ge-
meinsam gefuhrt. Dieser erhalt eine Regelbreite & m. Zwischen Fahrbahn
und gemeinsam genutztem Geh- und Radweg wird eiterfBennstreifen mit

einer Regelbreite von mindestens 2,0 m angelegt. Bdeite sollte jedoch so
grol3 wie moglich ausfallen. Innerhalb dieses StEnsiflassen sich Bepflanzun-
gen anlegen. In Abschnitten, die eine Breite vdhr,aufweisen muss eine he-
ckenartige Bepflanzung gewahilt werden. Um die Gstincke an der Bundes-

stral3e weiterhin zu erschliel3en, mus- 1 12,00 1
sen Grunstreifentberfahrten angelegt * ) 6,50 L
werden, diese kdnnen beispielsweise% '53‘; ' §
mit Rasenpflaster gestaltet werdené ' t §
Nebenstehende Skizze zeigt die Di- T ———
mension und Anordnung der einze] 2SR L0

nen Bestandteile des Strallenquer- _
) Abb. 36 StralRenquerschnitt Hauptstalie
schnitts.

Die Bundesstral3e wird Innerorts mit einer bemessuaig
levanten Beanspruchung von 12,05 Mio. aquivaledt®n
to Achsilibergéangen belastet. Es kann somit die Baskl|
mit einem frostsicheren Oberbau von 60 cm Dickegaus
wahlt werden. Die nebenstehende Grafik zeigt defibau
des Oberbaus.

Abb. 37 Bauweise

Einzelheiten zur Berechnung, siehe Anlage 8
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Die Dimensionierung des Rad- und Gehwegoberbaus wir [ ¢
anhand von Erfahrungswerten vorgenommen. Der nachfo
gender Aufbau hat sich bewahrt.

Abb. 38 Bauweise

Es ist anzumerken, dass es vereinzelt zu Nutzumfi#ken zwischen Ful3gan-
gern und Radfahrern auf dem gemeinsamen Geh- udddgakommen kann.
Zudem steht fir den Bewuchs mit Baumen und Heckerem eingeschrankter
Platz zur Verfugung. Das Lichtraumprofil zur Fahrbahin darf nicht einge-
schrankt werden, regelmal3ige Baumschnittarbeiterdemesomit erforderlich.
Das Wurzelwerk der Baume wird durch die angrenzdralebahnbefestigung
im Wachstum behindert. Weiterhin wirken sich Eigf&é von Winterdienst
(Streusalz) und Verkehrsimmissionen (Abgase) negati den Wachstum und
die Gesundheit der Bepflanzung aus.

Eine Schallschutz-Malnahme direkt am StEEN e i A B SR
Renkdrper stelt der Einbau eines offenporig ' : :
Asphaltes (kurz OPA) dar, welcher die Entsjjss
hung des Reifen-Fahrbahn-Gerausches ; _
ziert. Dieser geht tber die Wirksamkeit u h‘." L1 :
Eigenschaften des schaltechnisch optimier| B G aier s Seg i ie s &
Splittmastix-Asphaltes hinaus. Durch den groxbb. 39 Oberflache des OPAs
Ren Hohlraumgehalt wird die Larmemission an

der Strale bei bautechnisch korrekter Ausfiihrunghis dB(A) reduziet’

Neben den hohen Bau- und Unterhaltskosten miisskcheeinige weitere

Nachteile des OPAs beachtet werden. So lasst dm@riéndernde Wirkung im

Laufe der Zeit nach, da sich die Poren mit Schnouid Staub zusetzen. Eine
regelméafdige Reinigung kann diesen Prozess allerdiagangsamen. Des Wei-
teren steigen die Kosten des Winterdienstes (mekusalz) und die Reparatur
von Schadstellen ist aufwandig. Bei der Entwasggder Fahrbahn sind eben-
falls spezielle Konstruktionen erforderlich. Alsopiematisch hat sich auch das
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Auftreten von Kornausbriichen herausgestellt, wealmrZeuge mit hoher Rad-
last auf der Fahrbahn wenden.

Fur den Einsatz in Ortsdurchfahrten ist der OP A elmgeeignet, besonders da
infolge des landwirtschaftlichen Verkehrs vermebcthmutz auf der Fahrbahn
landet. Die Verwendung und Eignung wird bayernweith untersucht, eine

flachendeckende Anwendung ist noch nicht vollzogeennoch kann ein Ein-

bau in Erwagung gezogen werden, um die Einflissedain Durchgangsver-

kehr wetter zu reduzieren.

Der Knotenpunkt im Kerndorf wird zu einer Einmindwmmgebaut, das Unter-

dorf wird Uber eine ErschlieBungsstralie zum Gevgetliet angebunden und
kann so Uber den ndordlichen Kreisverkehr erreicktden. Die Einmindung

erhalt statt eines Linksabbiegerstreifens einegesmannten Aufstellbereich, der
fur das Aufstellen eines Pkws ausreichend ist. Buliese Mal3nhahme kann das
Ortsbid geschont werden und dennoch ein leistiétugés Abbiegen ermog-

licht werden.

Am Ende der ehemaligen Knoten
punktszufahrt des Egerweges wir
ein Wendehammer eingefligt. F{
Stichstral3en, die sich im Wohnge
biet befinden, eignet sich der fla
chensparende Wendehammer. |
ist nicht ohne Rangiermandver z|
befahren. FlUr Fahrzeuge, die grd +22
Rer sind als das 2-achsige Mjl| Fehaltezone betragt 1,00m

. Alle Ecken mit R= 1,00 m ausrunden
fahrzeug ist der Wendehamme
nicht geeignet. Nebenstehend Abb. 40 Konstruktion eines Wendehemmers

5,00 , 5,50 , 5,00
15,50

der Flachenbedarf fur einen Wel.
dehammer gemal den Richtlinien gezeigt. Die géwitie Linie zeigt dabei die
so genannte Freihaltezone an, die mindestens bétnagen sollte.
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Neben der baulichen Gestaltung der Ortsdurchfahduch der Ausstattung der
Stral3e mit ,Zubehor” Aufmerksamkeit beizumessen anfidiesem Weg eine
bessere Integration mit dem Ort zu erzielen. Di¢aankt mag auf den ersten
Blick unwichtig erscheinen, spielt aber flr dasdbieinungsbild und die Wahr-
nehmung der Ortsdurchfahrt fir den Kraftfahrer, garigyer und Radfahrer eine
wesentliche Rolle. Das Weglassen Uberfls
ger Elemente spart zudem Kosten ein u
fihrt zu einer Schonung des Ortsbildes. %
mussen hinsichtlich der Begriinung, Beleuc ‘
tung, Beschiderung und Markierung ve

schiedene Aspekte beachtet werden. -

Eine Ausstattung des Stral3enraumes mit Baumen mma8geblich zur Verbes-
serung des Kleinklimas und der Aufenthaltqualitét®® Baume bilden Raume
und gliedern den Straflenraum in Bereiche. Sie kbpnektférmig oder linien-
artig im Verlauf der Strafl3e angeordnet werden. Diabeu beachten, dass die
Ausbildung einer Allee die gestreckte Linienflihrudgr Straf3e unterstreicht
und daher eine stral3enbegleitende Baumreine unugteg. Besser ware eine
punktuelle Baumanordnung, da so eine Torwirkungteht und die Sichtachse
eingeengt wird.

Zu beachten ist, dass Baume und Straucher zunerheblichen Unterhaltungs-
aufwand bzw. Pflege erfordern. Des Weiteren istAtteder Begrinung auf die
jeweilige Anforderung hinsichtlich Wuchshohe und édadichte abzustimmen.
Um die Begrinung vor Schaden aus dem Verkehr ziitzeh sind ggf. entspre-
chende Schutzeinrichtungen (Baumscheiben, Schieidgitnzubringen.

Fur den Bewuchs mit Bdumen in den SeitenrGumen baviéeitentrennstreifen
steht nur ein eingeschrénkter Platz zur Verfuguwagdas Lichtraumprofil nicht
eingeschréankt werden darf. Das Wurzelwerk der Bawing durch die angren-
zende Fahrbahnbefestigung im Wachstum behindertedVm wirken sich Ein-

flisse aus dem Winterdienst und den Verkehrsimonesi negativ auf den
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Wachstum und die Gesundheit der Bepflanzung augedem Fall gilt, dass
Baume eine lange Entwicklungszeit benétigen, l@sise geplante Grolde errei-
chen. Nachfolgendes Schema zeigt die Wachstumspheises Laubbaumes
mit zunehmender Lebensdauer.

Hff)HE: —28m

| e

| [
50 | =80 To 80 100
L .. E e LI LN NN NN W N N v

Abb. 42 Wachstumsphasen eines Baumes

Neben der Sicherung sozialer Raume in der Nacpt tli@ Beleuchtung auch
zur Raumbildung und Raumgliederung BelUm die gestreckte Linienfiihrung
der Ortsdurchfahrt zu reduzieren ist auf die Elmng eines Lichtbandes zu
verzichten. Stattdessen ist die Gestaltung zuriskith (Beleuchtungskonzept)
auszufuhren ohne jedoch die Lichtstarke zu rederzieAuf grofRe Lichtpunkt-

hohen (> 4,0 Meter) ist zu verzichten.

Besonders an der Gestaltung der Beschilderung usdti®&ung kann man die
Bedeutung einer Ortsdurchfahrt erkennen. Uberdimeigste Beschilderung
oder eine Vielzahl von Markierungen auf der Fahnbahtsprechen einem auto-
gerechten Ausbau und mindern die Vertraglichkettanderen Nutzungsgrup-
pen. Durch das Anbringen kleiner Wegweiser und \(¥aglassen von Langs-
und Sperrflachenmarkierungen wird das Ortsbild geat und die Trennwir-
kung der Fahrbahn herabgesetzt, ohne dass derhvedidauf gefahrdet wird.
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Gemal der Richtlinie kann bis zu einer Verkehrgst&on etwa 1200 Kfz/24 h
auf eine Langsmarkierung verzichtet werden.

Um dennoch das Vorhandensein einer Mittelinsel etdeutlichen ist es bei-
spielsweise mdglich, eine hohenmallige AbstufungBidedes anzuordnen, wie
es auf dem nachfolgenden Bild dargestellt ist.

* Hohen Gber Fahrbahn [cm]

Abb. 43 Verzicht auf S perrflachenmarkierung

Querungshilfen kommen Uberall dort zum Einsatz,Fm8ganger oder Radfah-
rern das Uberqueren einer stark befahrenen Stre@ehtert bzw. sicherer
gestaltet werden soll. Je nach Situation und aesatigm Querungsverkehr kon-
nen verschiedene Arten von Querungshilfen ausgéwéadiden, wobei nicht
alle Arten sinnvoll sind. Sie sind gemald der Riolel unbedingt notwendig,
wenn ein ausgepragter Uberquerungsbedarf bestedtt did Verkehrsstarke
mehr als 1000 Kfz/h (bei zul. Hochstgeschwindigkain 50 km/h) betragt
Diesen Wert erreicht die Verkehrsstarke in Mottmgedoch (noch) nicht. Be-
trachtet man das Einsatzdiagramm der Richtlinig@men bei entsprechender
Kenntnis der Uberquerungszahlen, passende bauliainahmen ausgewahlt
werden. Da eine genaue Auswertung der anstehend@gaRgerquerungen
fehlt, sind hier nur sehr ungenaue Angaben zu nrache

Bauliche MalRnahmen wie Ful3gangeriberwege kdonnén diew Wiinsche der
Birger aufgrund des hohen Schwerverkehrsanteils hdeen Verkehrsbedeu-
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tung der Bundesstralie sowie des geringen Querukg$we nicht angelegt
werden.

Eine wirksame und bewahrte Mal3nahme stelit diei&hitung von lichtsignal-

geregelten Furten (FulRgangerschutzanlage) fur Rextfaind Ful3ganger dar.
Diese MalRnahme eignet sich fir Stellen, die mitenotKraftfahrzeugverkehr
und konzentrierten Fuldganger- bzw. Radverkehr tetlashd. Die Abmessun-
gen und Markierungsanforderungen sind der unten-

stehenden Skizze zu entnehmen.

K1b Pog Kic
o]
Zudem sollte beachtet werden, dass ausreich¢nde Ve
Warteflachen (Gehwegbreite) an der Lichtsignalgn- k1a D k1d
lage vorhanden sind. Entsprechende Sichtfelder 43,50 4
sind von parkenden Fahrzeugen und Bepflanzung qu.f_’ﬁo_oﬁ

freizuhalten. Die Einrichtung der Ful3gangerschutz-
anlage wird im Bereich des Kerndorfes und am
Bahnhof vorgesehen, da hier mit dem grof3ten PBestrichstarke 0,15 x 0,5

Strichabstand 0,20
darf zu rechnen ist.

n

Abb. 44 Gestaltung einer Furt

Die Verwirklichung der integrierten Ortsdurchfahikann mit ungefahr
2,9 Mio. € beziffert werden. Es fallen keine wesehen Grunderwerbskosten
an, auch Ingenieurbauwerke sind nicht zu erstellen.

Innerhalb dieser Entwurfsvariante lassen sich \wdene Ausbauprioritaten
festlegen. So sind beispielsweise der geschwindgk&Empfende Fahrbahnteiler
oder die verschmalerte Fahrbahnbreite die erstedBnislamen dieser Variante,
die umgesetzt werden soliten. Mit Hilfe von Kunetsfertigelementen kbénnen
diese Elemente provisorisch eingerichtet werdenderdn Wirksamkeit zeitnah
und ohne grol3en Kostenaufwand tberprift werden.Ub@yau der Kreuzungen
zu Kreisverkehrsplatzen und der Einbau der Fahnelschwenkung kann zu
einem spateren Zeitpunkt geschehen.
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Lageplan I, siehe Anlage 17
StralRenquerschnitt Bundesstral3e Innerorts, sielag &ri4
Stralenquerschnitt ErschlieRungsstral3e, siehe &ilag

4.3.2 Differenzierte Ortsdurchfahrt

Im Gegensatz zur integrierten Ortsdurchfahrt wied Burchgangsverkehr bei
der Entwurfsvariante ,differenzierten Ortsdurchtalwhne Verbindung zum Ort
durchgeleitet, eine Vermischung zwischen Durchgangs Anwohnerverkehr
findet zumindest fur den 6stlichen Teil Mottingemsht statt. Im Wesentlichen
wird damit eine Trennung der Verkehrsablaufe vgjezo

Dem Durchgangsverkehr werden soweit wie mdglicmeéeajeschwindigkeits-

dampfenden MalRnahmen entgegengesetzt, die umlieygotinbebauung wird

mittels Larmschutzanlagen abgeschottet. Larmschlaigen reduzieren die
Larmemission fir die Anwohner entlang der Strali kimnen die Sichtbezie-
hung zwischen der StralRe und dem Anwohner untdrbreecine Anwohnerver-
traglichkeit wird auf diesem Wege erzielt. Im Fadln Mo6ttingen besteht auf-
grund der beengten Platzverhaltnisse ausschlieBigEiMoglichkeit eine Larm-

schutzwand einzurichten. Systeme wie Erd- odeiw&Zide kommen daher nicht
in Fragen. Im Bereich des Kerndorfes ist selbst Eifeichtung einer Larm-

schutzwand aus Platzgriinden nicht moéglich. Um dwdhner des Neubauge-
bietes ebenfalls wirkungsvoll abzuschirmen, wirdtdebenfalls eine Larm-

schutzwand eingerichtet.

Die Larmschutzwand nimmt den geringsten Flachenibeda und besitzt eine
ausreichende Wirksamkeit in Abhangigkeit vom Batmys Durch entspre-
chende Bepflanzung und Gestaltung kann sie weitgehmauffallig gehalten
werden (Gestaltungswettbewerb). Die Hohe ist gratmlish durch eine schall-
technische Berechnung nachzuweisen, in diesemli€gll jedoch keine Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte vor.
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Es wird eine Hohe von 3,0 Meter Uber Fahrbahnoltekbestimmt, um die
Sichtbeziehung nahezu vollstandig zu unterbrech®ande tber 4,0 Metern
Hohe sind zu vermeiden.

Bei der Wand koénnen vielerlei Syste- | 12,50
me zur Anwendung kommen. In dig- . 6,50
sem Fall soll die Einrichtung eingr 7 E ' '
Wand aus Drahtschotterkasten darge- \ t
stellt werden, es sind jedoch auch Sys-
teme aus Holz, Beton oder Stahl derjk- —+———+—=2—4—=2 4224
bar. Drahtschotterkasten besitzen eing = 4c Querschnitt Larmschutzwanc
ansprechende Optik und bedturfen kei-

nerlei Pflege, wie es etwa bei Holzwé&nden oder id@timden mit Glasflachen
der Fall ware. Das Schallschluckvermégen durchsdiewere und raue Kon-
struktion kann als optimal betrachtet werden. Dieséhirmwirkung betragt in
Abhangigkeit vom gewahlten System bis zu 12 dI§’(‘Ames Weiteren sind zur
vollen Wirksamkeit der Larmschutzwénde, diese am Keotenpunkten nach

innen zu fuhren, um die Abschirmung zu verbessern.

-

G

Die Larmschutzwand wird auf dem Seitentrennstrefetischen Fahrbahn und
Seitenraum eingefligt. Damit die Wand aufgrund vomn@stickszufahrten

nicht unterbrochen werden muss, wird neben der \Wamel Anliegerfahrbahn

angeordnet mit einer Breite von 3,0 Metern. Siedgiimht die Erschlieung der
Grundsticke und dient zudem als Geh- und Radwegelde Gefahrdung die-

ser Verkehrsteilnehmer auszuschlieRen, solite désfie als ,verkehrsberuhig-
te Stral3e” ausgewiesen werden. Durch das Anlegar parallel gefiihrten An-

liegerfahrbahn gestaltet sich allerdings der Angshlan die Ortsdurchfahrt
schwierig, deshalb kann die Zufahrt nur Uber didiegenden Erschliel3ungs-
stral3en erfolgen. Nachfolgendes Foto verdeutliehtGestaltung des Stral3en-
guerschnittes.
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Foto Ingolstadt einfligen

Der BundesstralRenquerschnitt wird aus Platzgruadér6,5 Meter verringert,
dieser StralRenquerschnitt wird dem Begegnungska¥l L Lkw gerecht und ist
gemal den Richtlinien fur innerstadtische Hauptsergstral3en zulassig.

Die Querung der Fahrbahn kann mit verschiedenete NMiunterstutzt werden.
Die einfachste Moéglichkett ist der Einbau einer telinsel, lichtsignalgeregelte
Furten (Ful3gdngerschutzanlage) sollten aufgrundsttiéenden Einflusses auf
den Durchgangsverkehr nicht gewahlt werden. Digidtitung einer Unterfih-

rung ist aufgrund der hohen Bau- und Unterhaltskosicht zu empfehlen. Zu-
dem wird die Unterfihrung nachts von Ful3gangernumgern angenommen
und mit einer raschen Verschmutzung (Graffiti) zatrechnen. Eine Uberfiih-
rung ware dagegen durchaus denkbar, allerdings mhesBenutzbarkeit durch
eine entsprechende Rampenneigung (< 10 %) aucRdlstuhifahrer gegeben
sein. In diesem Fall sind ebenfalls die hohen Bengt Unterhaltskosten zu nen-
nen, des Weiteren kann je nach Bauweise und Qesgatter Uberfiihrung das
Ortsbild mehr oder weniger stark beeinflusst werden
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Mittelinseln sind punktuelle Uberqug
rungsstellen und koénnen als Vorsty
zum Mittelstreifen betrachtet werde
Es ist auf eine ausreichende Breite (¢
Mittelinsel und des Seitenraumes

achten, da sonst aufgrund des erhoh
Gefahrdungspotentials die Querung
hilffe von den FulR3gdngern ungern ang
nommen wird. Die Breite von 2,5 Me

tern darf nicht unterschritten werde Apb. 46 Gestaltung einer Mittelinsel

da sonst das Aufstellen von Radfahrer

verhindert und das Sicherheitsgeftihl von Ful3gangeemtrachtigt wird. Die
Breite der Warteflache sollte mindestens 4,0 Mbétdragen. Die Fahrbahnran-
der sind entsprechend der Geschwindigkeit zu Vieenie eine ,Hinderniswir-
kung” der Mittelinsel ist nicht anzustreben. Deramlage ist im Kerndorf und
am Bahnhof geplant, da hier der Querungsbedarfrafftgn eingeschatzt wird.

Um den innerortlichen Verkehr von der
Bundesstrale fern zu halten, werden Hr- +
schlieBungsstralRen abseits von der Orfs-:
durchfahrt eingerichtet. Sie wickeln eine
geringe Verkehrsstarke ab und werdgn
ebenfalls hinsichtlich des mal3gebendgn
Begegnungsfalles dimensioniert. Der Be- _ _
gegnungsfall Pkw / Miilfahrzeug soll il.Abb' 47 Querschnitt Erschlief3uncsstrafie
diesem Fall fir die Dimensionierung herangezogerdere Eine Fahrbahnbreite
von 5,50 m mit einem einseitigen bzw. beidsettiGathweg von 2,0 m wird den
Anforderungen gerecht. Der oben stehende Regelcjuaits stelit die Bestand-

teile dar.

-
g
U1
o
—
-+

Y
G

L 2,00, 2,75 ; 2,75 1 2,00,
T |4 T |4 T

Eine ErschlieBungsstralie fliihrt vom Dorfplatz zunuiheigebiet Baadfeld und
schlie’t an den Einkaufsmarkt an. Des Weiteren diedStaatsstralle mit einer
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ErschlieBungsstralle mit dem Einkaufsmarkt verbunBeme Strafien werden
auf bestehenden Wirtschaftswegen gebaut.

Der Anschiuss des Knotenpunktarmes beim Unterdad durch einen Wende-

hammer ersetzt, die Erschlielung erfolgt Gber dewe&Bbegebiet. Durch diese
Malinahmen werden die innerdrtlichen Verkehrsstrfamkaufen, Schulweg,

etc.) nicht tber die DurchfahrtsstralR3e gefuhrt dawhit die Verkehrsqualitat an
den Knotenpunkten verbessert.

Da fir die betreffenden ErschlieBungsstralien Kéaiden

uber die Schwerverkehrsbelastung vorliegen, werien
fahrungswerte fur die Dimensionierung des Stral¥ftaas

31 von vergleichbaren Erschlielungsstral3en herangezége
wird die Bauklasse V ausgewahit mit der Dicke destki-
cheren Oberbaus von 45 cm. Die nebenstehende Grafik
zeigt den Aufbau.

Abb. 48 Bauweise

Engstellen (auch einseitig) werden eingebaut, warstrallenraumbreite nicht
ausreicht, um die volle Fahrbahnbreite und dieeBedume aufzunehmen. Dies
kann beispielsweise in Bereichen mit dichter Belmguder Fall sein. Diese

MalRnahme ist selbstverstandlich nicht flir Hauptekrkstrallen geeignet, son-
dern soll bei den innerdrtlichen Erschlielungss&mna@ngewendet werden. Des
Weiteren dienen Engstellen dazu, die Geschwindigkieksam zu verringern.

Eine Abgrenzung der SeitenrAume durch Hochbordangustreben. Die An-
ordnung eines Belagwechsels im Bereich der Engsttllmdglich, der Nutzen
solite jedoch hinsichtlich der Larmentwicklung (Rall von Pflasterbelagen)
abgewagt werden. Der Belagwechsel dient nur desapn Verdeutlichung,
die Geschwindigkeitsdampfung besteht bei einer ri§joag durch Hochborde
grundsatzlich.

74



Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

Bei der Dimensionierung ist zu beachten, dass dismdbreite des Gehweges
von 2,0 m nicht unterschritten wifd.Um das Vorhandensein der Engstelle zu
verdeutlichen sind die Fahrbahnréander auf kurzexc&e zu verziehen. Beriick-
sichtigt man alle Grundmal3e fur den Lkw-VerkehrrfiBssungsfahrzeug) so ist
die Fahrbahnbreite nicht schmaéler als 3,25 Meteulagen.

Die nachfolgende Skizze zeigt eine einseitige Egifgsteiner doérflichen Er-
schlieBungsstralRe. Gut zu erkennen ist die Eintltier Grundbreite des Geh-
weges.

Abb. 49 Ansicht einer Engstelle

Besonders wichtig bei dieser Entwurfsvariante ist stadtebauliche Entwick-
lung Méttingens. Dazu miussen die Grundstiicke rardler Ortsdurchfahrt auf
lange Sicht hin in Gewerbegrundsticke umgewandettden bzw. die Wohnbe-
bauung umgesiedelt werden. Die La&rmschutzmal3nahrkemur einseitig und

die Grundstticke nordlich der Bundesstral3e sind derkehr weiterhin unein-

geschrankt ausgesetzt. Es liegt an der Gemeindeehisprechende Entwick-
lungsanspriche und Entwicklungstendenzen anzumefiehist es durch Pla-
nungsinstrumente wie den Flachennutzungsplan umd B#bauungsplan die
Entwicklung zu steuern. Durch entsprechende Tauseclgtiicke im Stdwesten
der Gemeinde kénnten Wohnbauflachen rascher astgsiérden und das Ge-
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biet zwischen Bundesstralie und Bahnlinie in eirazusenhangendes Gewer-
begebiet verwandelt werden.

Auch bei dieser Entwurfsvariante lassen sich Rétam in der Umsetzung fest-
legen. So hat beispielsweise die Einrichtung demiséhutzwand und in diesem
Zusammenhang die Anwohnerfahrbahn Vorrang vor dami@nerdrtlicher Er-
schlieBungsstral3en.

Die Kosten dieser MalRnahme orientieren sich an kesten der ,integrierten
Ortsdurchfahrt”, allerdings kommen noch die Eintigig der Larmschutzwand
und der innerdrtlichen ErschlieRungsstral3en hibuel. Kosten hierfir sind mit
ungefahr 300.000 € anzusetzen. Die Entwurfsvariaetaffert sich damit auf
3,2 Mio. €.

Lageplan Differenzierte Ortsdurchfahrt , siehe 4eld 8
Querschnitt Bundesstral3e Innerorts mit LSW, siahlage 15
Querschnitt ErschlieBungsstral3e, siehe Anlage 16

4.3.3 Ost-Tangente

Eine spezielle Entwurfsvariante stellt die Ost-Tamg dar, da keine echte Ver-
anderung der Situation in der Ortsdurchfahrt hegdféhrt wird, sondern eine
Erganzungsloésung genannt wird. Sie kann daher emtheiden zuvor genann-
ten Entwurfsvarianten kombiniert werden, um deremk®amkeit zu erhdhen.
Bei dieser Entwurfsvariante werden die Trassen iakeiStidosten gelegenen
Staats- und Kreisstral3e aus dem Ort herausgezogkaulBerhalb Moéttingens
mit Hilfe eines neuen Knotenpunktes an die BundeBstangeschlossen. Der
Knotenpunkt am Bahnhof wird damit Gberflissig unitl inm auch der Bahn-
tbergang.
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Im Zuge dessen wird eine Trasse zwischen Lierheichder Bundesstralie ein-
gerichtet, die im Verlauf die Bahnlinie kreuzt.desem Fall sollte auf die An-
lage eines Bahnliberganges verzichtet werden, d& someut mit Behinderun-
gen und Unterbrechungen im Verkehrsfluss zu recleteBesser ware der Bau
einer Unterfuhrung. Da die Bahnstrecke in Dammlgggihrt wird, muss die

Gradiente bei der Bahnlinie nicht stark abgesenétden. Es kann allerdings
notwendig werden, eine Grundwasserhaltung wahreasdBhus und des Be-
triebs der Unterflihrung zu betreiben.

Grundlegende Abmessungen stellen die lichte Waitk ibhe dar. Sie ergeben
sich aus den Anforderungen des flieRenden VerkéBesnessungsfahrzeug).
Grundsatzlich sollten keine Engstellen geschafferden und daher ausrei-
chende Dimensionen errichtet werden. So solte aichiem Fahrbahnrand ein
beidseitiger Notweg von 1,0 m befinden. Die lickiéhe solite 4,70 m nicht
unterschreiten, die Hohe des Uberbaus wird mitOg&.m angesetzt. Die nach-
folgende Ansichtszeichnung soll als Systemskizeaah:

. 8,00 .
T T
N 6,00 .
T r
[ 1 © © 1 1 ° [ 1T T 1]
...... "
L
1,oo| T 2,75 | 2,75 T 1,00
0,25 0,25

Abb. 55 Ansicht der Bahnunterfiihrung

Aufgrund der geénderten Linienfihrung der Kreids¢ranuss ein neues Briicke-
bauwerk bei Lierheim lber die Eger angelegt und @abbdude am Rand des
Ortsteils abgebrochen werden. Die ehemalige KmaiBstkann rickgebaut wer-
den, ein Anschluss an die Klaranlage und an dasefew an der Bahnlinie

muss allerdings bestehen bleiben.
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Der Knotenpunkt zwischen der Bundesstral3e / SteafRes/ Kreisstralde wird in
der Grundforn{)) mit beidseitigem Linksabbiegeséreund kleinen Tropfenin-

seln ausgebildet.

Fur die Anlage von Staatsstrafen wird in gfer
Regel der RQ 9,5 mit einer Fahrbahnbreite yon
6,5 m gewahlt. Seine Einsatzgrenzen liegen
gemaR RAS-Q bei bis zu 15000 Kfz/24 h. Die ' t
nebenstehende Skizze zeigt die Dimension
Anordnung der einzelnen Bestandteile.

48

Abb. 57 Bauweise

L 9,50 |
'
L 6,50 L

yam' " "mmmN

3,00

ind

1,50 3,00 11 1,5

0,25 0,25

Abb. 56 Regelquerschnitt 9,5

Aufgrund der schwacheren Verkehrsbelastung kann der
Oberbau der Staatsstral3e geringer dimensioniertiamer
Der Oberbau erfahrt eine bemessungsrelevante Beansp
chung von 1,24 Mio. aquivalenten 10-t-AchslUbergange
Daraus ergibt sich die Bauklasse IIl mit einer [Ricdes
frostsicheren Oberbaus von 70 cm. Die nebenstehésde
phaltoberbau auf einer Frostschutzschicht wurdeagtw

Einzelheiten zur Berechnung, siehe Anlage 6

Fur Kreisstral3en eignet sich der RQ 7,5, aller
dings wird im Landkreis Donau-Ries die Fahr- f
bahnbreite um 0,5 Meter auf insgesamt 6,0 Nle-
ter erndht. Dies geschieht aus dem Grund, dass v 4
dem Verkehr eine ausreichende befestigte Rla-
. 1,00 2,75 | 2,75 1,00
che zur Verfiigung steht und so das Befahfen' +#———4+""—H—+
0,25
der Randstreifen vermieden wird. Die Einsatz

8,00
\ 6,00

-+

' __'TERN

grenzen liegen bei bis zu 2500 Kfz/24 h. L Abb. 58 Regelquerschnitt 7,5
nebenstehende Skizze zeigt die Dimension und
Anordnung der einzelnen Bestandteile.
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Der Oberbau der Kreisstral3e besitzt die gleicheebsgion
wie der Oberbau der Staatsstralie, allerdings esBdias-
tung geringer. Der Oberbau erfahrt eine bemesselegsr
vante Beanspruchung von 0,87 Mio. &quivalenten-10-t
Achsibergangen. Daraus ergibt sich ebenfalls diek|Ba-

se Il mit einer Dicke des frostsicheren Oberbaws v

Abb. 59 Bauweise 70cm.

A Db

14

48

Einzelheiten zur Berechnung, siehe Anlage 7

Die Baukosten tragt im Fall der Staatsstral3e daedBum Fall der Kreisstral3e
der Landkreis. Fur den Bau der Staatsstralle fgeschatzte Kosten von
500.000 € an, der Neubau der Kreisstral3e kannsmeluneuem Briickenbau-

werk und Unterfihrung auf 600.000 € geschatzt wer@ee gesamte Mal3nah-
me der Ost-Tangente lasst sich damit auf ungefdhMib. € beziffern.

Der Vorteil dieser Entwurfsvariante ist die Besging des innerortlichen Kno-

tenpunktes und des Bahniuberganges. Damit vereingaider Verkehrsablauf

an dieser Stelle. Im Gegenzug dazu muss allerdings langere Fahrtstrecke in
Kauf genommen werden, da der Netzknotenpunkt weiteRichtung Siden

rickt. Durch den Neubau werden landwirtschatftlidheazflachen in Anspruch

genommen und damit Naturraum vernichtet. Die TrakseStaatsstral’e kann
zum Teil auf einem bestehenden, landlichen Weglgetilerden. Bei der Tras-

senwahl ist darauf zu achten, dass die Staatsstna@e ausreichenden Abstand
von den Wohnbauflachen aufweist.

StralRenquerschnitt Staatsstral3e, siehe Anlage 12
Stral3enquerschnitt Kreisstrale, siehe Anlage 13
Lageplan Ost-Tangente, siehe Anlage 20

79



Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

4.3.4 Kleine Ortsumfahrung

Die Entwurfsvariante der ,kleinen Ortsumfahrung”hgesinen Kompromiss

zwischen der vollstandigen Ortsumfahrung und ddveBealtung der Ortsdurch-
fahrt ein. Zudem wird ein Element der Ost-Tangesibgefigt. In diesem Fall

wird die Trasse der Bundesstral3e an den VerlauBdénlinie angepasst und
damit eine Trassenbindelung vollzogen. TrassenlimgEn besitzen eine hohe
gesellschaftliche Akzeptanz und sind auch aus faokpscher Sicht positiv zu

bewerten.

Die kleine Ortsumfahrung beginnt auf Hohe des Bafsilund nahert sich dann
der Bahnlinie an. An dieser Stelle wird ein abgekigr Knotenpunkt mit

Linksabbiegerfahrstreifen angeordnet, der die @ltesdurchfahrt an die kleine
Ortsumfahrung anschliel3t. Im weiteren Verlauf nélserh die kleine Ortsum-
fahrung der Bahntrasse an und wird auf Hohe dedliclben Gewerbegebietes
wieder in Richtung der bestehenden Bundesstralssstraerschwenkt. Auf-
grund der Lageé&nderung der Trasse muss der KnatkhRichtung Enkingen

angepasst werden, eine bauliche Erweiterung findétt statt. Zur Erschliel3ung
des Unterdorfes und des Gewerbegebietes wird aukleileen Ortsumfahrung
ein Knotenpunkt mit Linksabbiegerstreifen eingetéthDie Untere Mihle soll
mittels einer Unterfihrung an das Unterdorf anglessien werden. Der Kno-
tenpunkt West (Kerndorf) wird zu einer Einmundurme Linksabbiegerstrei-
fen umgestaltet, der Egerweg erhalt an diesereStelen Wendehammer.

Aufgrund der geringen Nutzung wird

ausschlielich auf einer Seite ein L 10,00 |

Gehweg mit einer Regelbreite von ; } 6,30 b '

2,0 Metern eingerichtet (entspricht ‘ )

der Mindestbreite). Auf der anderen e i\

Seite wird ein unbefestigter Seiten- 200, 325 5 3.25 1L50
T T T T T

streifen angeordnet. Die Fahrbahn
erhalt die nach den Richtlinien gefor-apb. 5¢ Querschnitt kleine Ortsumfahrung
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derten 6,50 Meter. Die eben gezeigte Abbildunglisteé Bestandteile des
Querschnitts der kleinen Ortsumfahrung dar. UmBgeintrachtigung zwischen
Bahn- und StralRenverkehr zu minimieren, solite efiendschutzpflanzung
zwischen beiden Trassen angelegt werden.

18

30

Abb. 51 Bauweise

Die Bundesstral3e wird Innerorts mit einer bemessnater
vanten Beanspruchung von 12,05 Mio. &quivalentenol0
Achsibergangen wahrend des Nutzungszeitraumegdielas
Es kann somit die Bauklasse | mit einem frostsieher
Oberbau von 60 cm Dicke ausgewahlt werden. Die mebe
stehende Grafik zeigt den Aufbau des Oberbaus.

Einzelheiten zur Berechnung, siehe Anlage 8

Fur die Bundesstralen im aul3erdrtlichen Be=
reich eignet sich der RQ 10,5 mit einer Falir- *
bahnbreite von 7,5 Meter, da seine Einsatzgren-
zen gemal RAS-Q zwischen 5000 und 20000 \ 4

Kfz/24 h liegen. Die nebenstehende Skizze zgigt” ' Eu—————"—\
die Dimensionen und Anordnung der einzelnen F 20y 30 Yoy

Bestandteile.
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Abb. 51 Regelquerschnitt 10,5

Der Oberbau der Bundesstral3e ist aufgrund der estark
Verkehrsbelastung entsprechend dick zu bemesseri-Be
ner bemessungsrelevanten Beanspruchung von 12@5 Mi
aquivalenten 10-t-Achstibergangen ergibt sich diek Ba-

se | und eine Dicke des frostsicheren Oberbaus/goom.

Der nebenstehender Oberbau besteht aus Asphalfdeck-
Binder-, und Tragschicht und darunter liegenderskro

Abb. 53 Bauweise schutzschicht.
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Einzelheiten zur Berechnung, siehe Anlage 5

Die Umsetzung der kleinen Ortsumfahrung ist allegdi nicht ohne den Ab-
bruch einzelner Gebaude mdglich. Im Zuge des Trasskaufs sind vier Ge-
baude betroffen, wobei es sich sowohl um ein besidds Gewerbeobjekt als
auch um Wohnbebauung handelt. Hier muss die Gemaktlv werden und
diese Grundstticke erwerben. Durch entsprechendeizénrwie etwa Tausch-
grundstiicke und Fordermittel, kann sie die Wohnbebg auslagern.

Am sudlichen und ndérdlichen Ortseinfahrbereich waid geschwindigkeits-

dampfender Fahrbahnteiler, ahnlich wie bei der Entgwariante der ,integrier-

ten Ortsdurchfahrt”, einbaut. Eine lichtsignalg eregy Furt am Bahnhof erleich-
tert das Queren der Fahrbahn zusétzlich und windciven den beiden Knoten-
punkten eingerichtet.

Am Ende der ehemaligen Bundesstral3e wird eine \éeitksfe eingerichtet.
Nachfolgende Grafik zeigt die geometrische Kondionkdieser Wendeanlage.
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Feihaltezone betragt 1,50 m

Abb. 54 Konstruktion einer Wendeschleifi
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Die Wendeschleife kann im Gegensatz zum Wendeharaowodr von Lastziigen
befahren werden. Sie sollte daher an Stichstrafigalegt werden, wo mit die-
sem Bemessungsfahrzeug zu rechnen ist. Ihr Flaedanbist grél3er als der des
Wendehammers und sie kann in einem Zug durchfaheseden.

Eine Moglichkeit zur Gestaltung bietet die neu tamtdene Flache am Bahnhof.
Dort kbnnen Baume gepflanzt werden und so die&tkal3enachse optisch un-
terbrochen werden. Zur Verdeutlichung der geschgh@isdampfenden Fahr-
bahnteiler, soliten diese ebenfalls bepflanzt werded auf diesem Weg eine
Torwirkung erzielt werden.

Da die Ortsdurchfahrt im Bereich des Bahnhofeszbis stidlichen Ortsausgang
in ihrer Lage nicht verandert wird, soll auf dies&tneckenabschnitt eine Larm-
schutzwand eingerichtet werden (vergleichbar mit \dariante der ,differen-
zierten Ortsdurchfahrt”). Um die grof3tmogliche Wing zu erzielen, darf die
Wand jedoch nicht unterbrochen werden, es ist dabenfalls eine Anwohner-
fahrbahn auszubilden. Zudem wird die KnotenpunKednu der Staatsstrale
aufgelost, diese umfahrt stattdessen den Ort wiigldre Entwurfsvariante der
Ost-Tangente und schliel3t dann aul3erhalb von Mé&tiran die Bundesstralle
an.

Die alte Ortsdurchfahrt wird zuriickgebaut und diei®n der Seitenraume
werden erweitert. Der Radweg wird zusammen mit deehweg gefuhrt und
verleibt an der alten Streckenfuhrung. Um die Naogkonflikte am Einkaufs-
markt zu minimieren, wird der Geh- und Radweg netbenFahrbahn gefihrt.
Der Hallweg erhalt eine klare bauliche Trennungjass die Verkehrsflachen
eindeutig zu erkennen sind.

Der Nachteil der kleinen Ortsumfahrung stellt digslaleibende direkte Ver-
kehrsanbindung des Einzelhandels und der Betrieberhalb Moéttingens dar.
Allerdings besitzt das geplante Gewerbegebiet @rale Verkehrsanbindung
zur Bundesstral3e. Weiterhin dient es als effektid@mschirm fur die Wohn-
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bebauung. Problematisch in diesem Zusammenhardieidtage des Unterdor-
fes, welches durch die Verlegung der BundesstraltkeaBahnlinie wesentlich

betroffen ist. Hier ist es wichtig, dass auch iesgim Fall die Gemeinde eine
langfristige Umstrukturierung dieser Flachen aldmstaltet. Durch die neue
Trassenfuihrung wird die Einrichtung einer zweitemeflenbachbriicke notwen-
dig.

Der Vorteil dieser Variante ist die innerdrtlicheeehrsverlegung und damit
die Verkehrsberuhigung der alten Ortsdurchfahrt.ité®@n wird kein umge-
bender Naturraum durchschnitten. Positiv ist zuddass ein Teil des Bahnge-
landes zum Verkauf steht und die Gemeinde das Ufskacht besitzt.

Die Kosten dieser Entwurfsvariante durften sichbritim hochsten ausfallen. So
kann der Neubau der innerértlichen Umfahrungsseenk ungefahr 3,0 Mio. €
geschatzt werden. Fiur die Trasse der Staatsstedl®e hochmals zusétzliche
600.000 € an. Die Larmschutzwand kann mit ca. 2D £ angesetzt werden.
Zusammengerechnet ist diese Entwurfsvariante aotlestens 3,8 Mio. € zu
schatzen. Dabei ist der Anteil des nétigen Gruneéebs noch nicht enthalten,
da dieser nur schwer geschatzt werden kann unkl wban Einzelfall abhangig
Ist.

Fur die Umsetzung dieser Entwurfsvariante lasdst sioe Prioritat fur die Mal3-
nahmen festlegen. Wichtigstes Element ist die nEwasse der Bundesstralle
und deren Knotenpunkte. Zu einem spateren Zeitpkitkihen dann die Umges-
talttungsarbeiten der ehemaligen Ortsdurchfahrigafo

Lageplan, siehe Anlage 19

Stralenquerschnitt BundesstralRe Innerorts, sielag dri4
Stral3enquerschnitt Bundesstral3e Aul3erorts, sielageil
Stralenquerschnitt ErschlieRungsstralle, siehe &idlag
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4.4 VVerworfene Entwurfsvarianten

Bei der umfassenden Entwicklung von Entwurfsvaganiverden auch Mog-
lichkeiten entwickelt, deren weitere Ausarbeituregworfen werden muss. Im
Fall von Méttingen handelt es dabei um aufwendigehieurbauwerke, die der
Situation vor Ort nicht gerecht werden. Sie sollerdieser Studie dennoch ge-
nannt werden, um Griinde fur deren Ausschluss gefizeau kbnnen.

4.4.1 Tunnelbauwerk

Den konsequentesten Losungsansatz stelit ein Theaneerk dar, das unterhalb
der Ortsdurchfahrt gefuhrt wird. Auf diesem Weg dvaler Verkehrsweg fast
vollstandig abgeschirmt, es sind Pegelminderungered 60 dB(A) mdglich.
Bei einem Grol3teil der Bevolkerung besitzen Tunaalberke deshalb ein ho-
hes Ansehen und werden haufig als ,Mittel erstehWWair Verkehrsprobleme
von dieser Auspragung bezeichnet. Aus Sicht dekefesplanung verhélt es
sich jedoch genau anders herum. Die Anlage eingsnliaurbauwerkes dieser
Art ist als , letzte technische Losung in groRem BtaB” zu betrachten und nur
auszufuhren, wenn die Probleme auf keinem andereg Méfriedigend gelost
werden kénnen.

Die Grinde dafir sind vielfaltig und schlie3en miobr die immensen Bau- und
Betriebskosten mit ein. So liegen allein die duatirsttichen Baukosten fir

einen Kilometer Tunnel bei 10 bis 15 Mio. €. Hinkmmmen laufende Betriebs-
kosten flr Unterhalt, Beliiftung, Beleuchtung so®ieherheitseinrichtungen. Je
nach Bauweise und Bauverfahren des Tunnels sin@e&ientrachtigungen auf

das Verkehrsgeschehen und fur die Anwohner wéahdendauzeit gravierend.

Die Bauzeit kann mehrere Jahre betragen, beim 8audem der hohe Grund-
wasserstand fir eine aufwendige Wasserhaltung alegrBbe zu beachten.
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Neben dem eigentlichen Tunnelbauwerk sind
Rampenbauwerke am Beginn und am Ende . 650 .
des Tunnels anzulegen. An diesen Stellen

-
—

missen Knotenpunkte gebaut werden, um P ~ ~ ~
die Kreis- und Staatsstral3en anschliel3en| zu

konnen. Als Stral3enquerschnitt wird weiter- / ' i /
hin der zweistreifige BundesstralRenquer- Zﬁﬂ

schnitt mit einer Fahrbahnbreite von 6,50 424 325 4 3.2> 1,00,

Metern verwendet. An den Seiten sind NOtab, 60 Tunnelquerschnitt
gehwege mit einer Breite von 1,0 Metern
angeschlossen, auf denen man zu den Fluchtwegamggal kann.

Ahnlich wie bei einer konventionellen Ortsumfahrumgd auch in diesem Fall
der Durchgangsverkehr komplett vom Ort ,ferngemétevas bedeutet, dass die
Betriebe und der Einzelhandel in Mottingen mit Bimknenseinbul3en rechnen
mussen. Durch die Tunnelmindungen und die AbluBisbte an der Oberflache
wird das Ortsbild negativ beeinflusst, zudem eihtstean diesen Stellen kon-
zentrierte AnsammIlungen von Larm- und Abgasemigsion

Es soll bei all den Nachteilen natirlich auch nigbtgessen werden, welche
Vorteile diese Losung mit sich bringt. So wird darchgangsverkehr vollstan-

dig von den Anwohnern und dem Ort getrennt. Dies®eait fur den Durch-

gangsverkehr verbessert sich, der Verkehrsflusd wnicht unterbrochen. Eine

Gefahrdung des Rad- und FulRverkehrs durch den Qangsverkehr ist ausge-
schlossen. An Stelle der alten Ortsdurchfahrt kame schmaélere Erschlie-
Bungsstral3e eingerichtet werden, an der auch deeRehr gefthrt wird.

Betrachtet man die Vor- und Nachteile dieser Mamrahso kommt man
schnell zu dem Schluss diese Variante nicht mehteweu verfolgen. Die
Nachteile tGberwiegen eindeutig. Die Einrichtungesimunnelbauwerkes funk-
tioniert flr dicht besiedelte Innenstadtbereich&mol3stadten, kleine Gemein-
den wie Mottingen mussen jedoch auf weitere Losomigichkeiten zurtick-
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greifen. Zudem muss fir die Verwirklichung diesarinte eine entsprechende
Finanzkraft vorhanden sein. Von einer Tunnellosweggl in welcher Ausfih-

rung, ist daher abzusehen.

4.4.2 TiefstralRe

Ein Schritt vor dem Tunnelbauwerks ist die Aushigweiner Tiefstral3e. In die-
sem Fall ist die StraBe nur seitlich abgeschirnat besitzt oben eine Offnung,
die Wéande konnen gebdscht oder senkrecht ausgeféimt Innerorts ist auf-
grund der dichten Bebauung eine senkrechte Wangstneben. Infolge der o-
beren Offnung sind die Abschirmungswerte wesentliehinger als bei einer
vollstandigen Abkapselung.

Zu den Nachteilen, wie sie bei einem Tunnelbauwaeritreten, kommen noch
weitere hinzu. So sind zwar die Bau- und Betrielss&wo fur die Stral3entieflage
etwas geringer, dagegen mussen allerdings Bruckerds&e tber die tiefer ge-
legte Stral3e gefiihrt werden, um eine villige Tregndes Ortes zu vermeiden.
Weiterhin sind aufwendige Rampenbauwerke notwerfdily, Stral3en auf nor-
maler Hohenlage an die Tieflage angeschlossen weyolen. Fir diesen Fall
eignen sich die so genannten Parallelrampen. D&uiadstiicke nicht mehr an
die tiefer gelegte Stral3e angeschlossen werderekmmissen eigene Anwoh-
nerfahrbahnen parallel zur Tieflage gefiihrt werderoblematisch - wie beim
Tunnelbauwerk - ist der dauerhafte Eingriff in d8nundwasserhaushalt. Die
Auswirkungen fur das Ortsbild sind dramatisch umdTdennwirkung der Orts-
durchfahrt wird sogar noch gesteigert.

Der Charakter dieser Maflinahme liegt klar auf derdHand kann als ,autoge-
rechte” Durchleitung des Verkehrs in einer Schnbisschrieben werden. Auf
die Belange der Anwohner wird nur wenig Ricksicéh@nmen, von einer an-
wohnervertraglichen Stral3enraumgestaltung kanntngdsprochen werden.
Aufgrund der hohen Unvertraglichkeit mit den Nutganund Optikansprichen

87



Hochschule Augsburg
M asterarbeit Sascha Poschl

der Ortsdurchfahrt muss eine Stral3entieflage ahgelwerden, noch dazu kon-
nen nur geringe Abschirmungswerte erzielt werdeles® MalRnahme eignet
sich nur fir Stadtautobahnen oder Kraftfahrtstra@erSiedlungsrandgebieten
im Einzugsbereich von Grofl3stadten.

4.4.3 Hochstral3e

Eine weitere LOsungsvariante in der Gruppe der neggbauwerke ist die
Hochstral3e, also die Fuhrung der Stral3e auf eingionkBnbauwerk. Es kann
auch als Gegenstick zum Tunnelbauwerk verstandeteweDurch die Hoch-
lage der Stral3e wird sie vom Ort getrennt und daragentliche eine Entlastung
erzielt. Allerdings ist ein so genannter Trog almlden, da sonst die Schallaus-
breitung durch die Hochlage beglnstigt
wird. Der Stral3enquerschnitt wird wie ih
der nebenstehenden Grafik angelegt. Die
Fahrbahn besitzt eine Breite von 6,50 m,
am Rand verlaufende Notwege eine Brelite
von 1,0 m. Unterhalb des Uberbaus befjn-
det sich die Stutzereihe. Die Hochstral3e yir
mittels Rampenbauwerke am Anfang und
am Ende angeschlossen. An diesen Rampen
missen auch die untergeordneten Kreis- ;.4 325 , 325 1,00,
und StaatsstraRen angeknupft werden. ~ i M

Abb. 61 HochstralRenquerschnit

Vorteil dieser Mal3nahme ist die Trennung des @it und des Uberregionalen
Verkehrs und die Beseitigung der bekannten Stdofakt Zudem kann die Fla-
che unterhalb des Bauwerks als Grinflache umgestat#rden. Eine Erschlie-
Bungsstralle und ein stral’enbegleitender Rad- ung&gest nach wie vor er-
forderlich.
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Andererseits ist das Bauwerk aul3erst kritisch ztabkten, da die Bau- und Un-
terhaltskosten enorm hoch sind. Des Wetiteren Kishtdieses Bauwerk nicht in
das Orts- und Landschaftsbild integrieren und wioth der Bevolkerung als
~Baustnde” oder ,Fremdkdrper’ wahrgenommen. DiesSekWg lasst sich mit

Hilfe von Gestaltungselementen (Bewuchs, Farbe,rf@bbengestaltung) nur
unzureichend verbessern.

Wie alle anderen Entwurfsvarianten muss auch dées@&nte abgelehnt wer-
den, da die Nachteile bei weitem Uberwiegen. Eirardiges Verkehrsbauwerk
lasst sich sogar in Grof3stadten nur schwer veilmitied wird allzu oft auch
dort beméngelt. Méttingen ist nicht auf diese Lagmadglichkeit angewiesen,
daher wird diese Entwurfsvariante ebenfalls veremrf
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5. Abwagung und Entscheidung

Dieser Abschnitt soll zum einen herausstreicheri; neeBedeutung diese Studie
fur andere Verkehrsplanungen besitzt. Zum andeodensan dieser Stelle Ent-
scheidungshilfen fir den Gemeinderat aus fachptectesr Sicht vermittelt wer-

den und eine der angesprochenen Entwurfsvariatgergebnis mit den grofi3-

ten Chancen auf eine Verwirklichung genannt werden

5.1 Modell- und Vorbildcharakter

Die hier vorliegende Planungsarbeit soll nicht sypeeziell fir die Ortsdurchfahrt
Mottingen anwendbar sein, sondern auch den Charekier Modellstudie be-
sitzen. Des Weiteren soll diese Arbeit eine gewldbertragbarkeit auf andere
Planungsfalle, sowohl regional als auch Uberregjiandweisen. Sie zeigt auch,
dass scheinbar bewéahrte Lésungen ohne Alternatigh aoch andere Mdglich-
keiten offenlassen, die allerdings ein wenig mdanthgsarbeit erfordern.

Die Anwendbarkeit ist gegeben, wenn ahnliche Rallm@@imgungen und Vor-

aussetzungen vorhanden sind, wie im Fall von Mg&m Die Gemeinde ist

nicht vollstandig von der BundesstralRe durchsamitiveterhin ist die FI&-

chennutzung relativ klar in die Zukunft ausgelegidem wirkt sich das Vor-

handensein einer Bahntrasse positiv aus. Ebentallstig ist, dass ausreichende
Platzverhaltnisse entlang der Ortsdurchfahrt bestaind sich die Bebauung
nicht allzu dicht an der Stral3e befindet.

Diese Planungsaufgabe ist fur Ortsdurchfahrteneddie mit einem fur Bun-
desstral3en Ublicher Verkehrsstarke belastet sisw& her befahrene Ort-
durchfahrten oder Gemeindestral3en erlauben ganereartehtwurfselemente
und kénnen daher ebenfalls nicht herangezogen werde
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Trotz des von vielen Seiten vorgetragenen Vorwuttis,Verkehrsplanung ent-
wickle sich seit langerer Zeit in die falsche Riaid, soll hiermit auch fest-
gehalten werden, dass alle Nutzungsgruppe in é@nesdurchfahrt bericksich-
tigt und damit Kompromisse eingegangen werden nmisse

5.2 Abwagung und Entscheidungsfindung

Die Entscheidung bzw. der Weg zur Entscheidung witt schwierig gestalten.
Der Absicht, eine konventionelle Ortsumfahrung efithten, ist von vielen

gefordert worden und wird mangels Alternativen ghkiset. Diese Studie hat
nicht den Anspruch, dieser Losungsmadglichkeit ahgan. Sie stelt vielmehr

machbare Alternativen dar und soll als Entscheiduilig fir die kommunale

Politik dienen. Letztendlich ist die Entscheidurgyvehl auf birgerlicher als

auch auf politischer Ebene zu voliziehen. Zielteodls sein, eine birger- und
umweltvertragliche Losung zu finden, mit dem Ansypriauch den Winschen
des Durchgangsverkehrs in gewissem Mal3e entsprecahdmnen.

Aus der Sicht des Fachplaners wurden generellBrigwurfskombinationen als
sinnvoll und realistisch bewertet. Innerhalb diebal3nahmen eine Entschei-
dung zu finden, fallt schwer, da viele Planungsitetaoch unbekannt sind. Die
Kosten konnen alleine auch nicht als Kriterium Imgezogen werden, da sie zu
noch zu ungenau sind. Dennoch kann man anhand desmtanen Kenntnis-
standes sagen, dass die Entwurfsvariante der gde@rtsumfahrung” mit gro-
Rer Wahrscheinlichkeit den besten Kompromiss diirated als echte Alterna-
tive zur Ortsumfahrung bezeichnet werden kann.

Zum einen wird der Verkehr aus dem Ort abgezogehauhi die Strecke an der
Bahnlinie verlagert. Andererseits ist das Unterdsoafk betroffen.

Die Planung und Umsetzung der kleinen Ortsumfahrnfigrdert viel Finger-
spitzengefuhl und Kraft, besonders von Seiten dané@ndeverwaltung.
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Bevor endgiiltige und kostenintensive Um- oder Natdra realisiert werden,
besteht auch die Moglichkeit einen Teil der Mal3nahrals Provisorium anzu-
legen, um auf diesem Weg deren Wirksamkeit und tamdfahigkeit zu testen.
Zu diesem Zweck kdnnen beispielsweise mit Hilfe ¥@mrbahnmarkierungen,
Kunststoffborden und vortbergehenden Asphaltbefastien die Verkehrsfih-
rung geandert werden. Fur den Fal, dass die Wgkweise nicht bestatigt
werden kann, lasst sich der Umbau ohne groRen Kasheand rasch rickgan-
gig machen.
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6. Schluss

Am Ende dieser Arbeit sollen einige allgemeine Wardn meiner Seite die Stu-
die abschliellen. Zusammenfassend gesehen war ditersideit eine gute
Moglichkeit die Merkmale einer Verkehrsstudie kemze lernen und mogliche
MalRnahmen zu entwickeln. Es hat mir grol3e Freudstbemit den beteiligten

Personen und Behdrden zusammenzuarbeiten. Dastsémggbnis bestatigt
mich in meiner Absicht, meinen beruflichen Werdaegam Bereich des Ver-

kehrswegebaus zu beginnen. Die gewonnenen Erfalnungrden sich in mei-

nem Berufsleben mit Sicherheit als wertvoll erweise

Gegenuber der Diplomarbeit konnte ich das Themea[&nplanung” tiefer ge-
hend betrachten und mit einer breiteren Auswahieahnischen Regelwerken
arbeiten. Auch zusatzliche Lektire wie etwa die Cdiifaden oder weitere

Fachliteratur hat dazu beigetragen, dass ich messé&iisspektrum auf diesem
Gebiet erheblich erweitern konnte.

Gleichzettig stellt diese Arbeit auch das Ende m&imsgesamt 5-jahrigen Stu-
diums dar und begleitet mich bei dem UbertrittBesufsleben. Trotzdem werde
ich den Verlauf der Entwicklungen in Moéttingen gaspt verfolgen und freue
mich, wenn ich mit meiner Planungsarbeit richtungemde Ergebnisse prasen-
tieren konnte. Personlich winsche ich der Gememaeaitung und den Bir-
gern viel Erfolg, die richtige Entscheidung zu teef und eine schnellstmdgliche
Verbesserung der Lebensqualitat herbei zu fihren.
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7. Dank

Die Bearbeitung der Planungsaufgabe und deren Basang waren nicht mog-
lich gewesen ohne die Mithilfe der nun in diesens@mnitt genannten Personen
und Institutionen. Sie alle haben mich bei meinepel unterstiitzt und mich
aufbauend kritisiert. An dieser Stelle moéchte ibhdn meinen Dank ausspre-
chen.

Mein Dank gilt zunachst dem Landratsamt Donau-Rigs dort allen voran den
Mitarbeitern des Teams ,Tiefbau” unter der Leitwran Herrn Dipl.-Ing. (FH)
Hans Kaltner. Des Weiteren mochte ich mich beimdcatsamt Donau-Ries fur
die Bereitstellung eines Arbeitszimmers mit Arbgligz recht herzlich bedan-
ken.

Nattrlich beeinflusste auch die positive Zusammiemiirmit der Gemeinde
Mottingen und den dort verantwortlichen Personererster Linie Herr Erwin
Seiler (1. Burgermeister) und Herr Dr. Andreas Bec(2. Blrgermeister), so-
wie Herr von Siegeroth und Herr Lofflad die Ausatineg.

Von Seiten der Hochschule wurde ich wéahrend derafhestung von Herrn
Prof. Dr.-Ing. Reinhold Weber begleitet. Umfassekliéerstiitzung in Sachen
.Larmschutz” erhielt ich vom Landesamt fir Umwehstz in Augsburg und
dort besonders von Herrn (Titel?) Alexander Attegbke sowie seine Kollegen.

Wetterhin arbeitete ich mit dem Staatlichen Bau&engsburg und dort mit dem
verantwortlichen Abteilungsleiter Herrn Bernd Hagasammen.

Nicht zu letzt gilt mein Dank nattrlich auch denrdtaen, die mich bei der
Ausarbeitung des schriftlichen Teils der Mastertinlogerstitzt haben. Hier gilt
mein Dank ganz besonders Herrn Hubert Badtke IP)itend meiner ,besseren
Halfte” Annika Trondle.
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8. Anlagen

Diese schriftiche Ausarbeitung wird durch zahlreicAnlagen ergéanzt. Neben
Tabellen und Berechnung sind dort besonders didBiatellungen zu erwah-
nen. Im vorangegangenen Fliel3text verweist folg dhaiestellung auf die Anla-

ge:
Fur Berechnung siehe Anlage 99
Nachfolgende Aufzahlung soll einen Uberblick tibier Ahlagen liefern:

Anlage 1 - Liste der betroffenen Anwohner

Anlage 2 - Verkehrsqualitat (Knotenpunkt Ost)

Anlage 3 - Verkehrsqualitat (Knotenpunkt Mitte)

Anlage 4 - Verkehrsqualitat (Knotenpunkt West)

Anlage 5 - Oberbaubemessung (Bundesstral3e Aulderorts
Anlage 6 - Oberbaubemessung (Staatsstral3e /Sudtahge
Anlage 7 - Oberbaubemessung (Kreisstral3e /Nordtéege
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9. Erklarung

Hiermit erklare ich, dass ich keine anderen Hiltsehi aul3er den im Verzeich-
nis der Einzelnachweise angegebenen, benutzt Wdleesonstigen Angaben
und Abbildungen sind von mir selbst verfasst bangedertigt worden.

(Dipl.-Ing. (FH) Sascha Po&schl)

Augsburg, den 29.09.2008
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