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1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Auf dem Lingener Innenstadtring, insbesondere im Bereich des Konrad-Adenauer-Rings kommt es zu den
Hauptverkehrszeiten bedingt durch eine hohe Verkehrsnachfrage zu Beeintrachtigungen des
Verkehrsablaufs. Auf den einzelnen Abschnitten des Innenstadtrings bestehen unterschiedliche Formen
der Fuhrung des Radverkehrs. In dieser Ausgangssituation wird dariber diskutiert, ob mit einer
Beschrankung des motorisierten Verkehrs auf dem Ring auf nur eine Fahrtrichtung (,Einbahnstraf3enring*)

sowohl eine Verbesserung im Kfz-Verkehr als auch Verbesserungen fir den Radverkehr erreicht werden
kdnnen.

Die in dieser Ausgangslage relevanten verkehrsplanerischen und verkehrstechnischen Aspekte wurden in
der vorliegenden Untersuchung beleuchtet sowie in einem Workshop mit Vertretern der Stadt und weiteren
betroffenen Akteuren (Vertreter Rettungsdienste, Feuerwehr, OPNV und Handel) diskutiert.

Die folgende Abbildung zeigt den Innenstadtring in Lingen (vgl. Anlage B-1).
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Abbildung 1: Lage und Untersuchungsgebiet des Innenstadtrings in Lingen (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Zunachst wurde eine Analyse der heutigen Verkehrssituation durchgefuihrt. Es wurde untersucht, welche
Mangel fir den Kfz-Verkehr, den Rad- und FuBverkehr sowie fiir den OPNV bestehen. Des Weiteren
wurden die zu erwartenden Vor- und Nachteile eines Einbahnstra3enrings sowie die Auswirkungen auf das
Verkehrsnetz in Lingen hergeleitet. Der sich daraus ergebende weitere Untersuchungsbedarf sowie die
Ergebnisse des Workshops zur Optimierung des Innenstadtrings sind im vorliegenden Bericht dargestellt.
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2. Analyse der heutigen Verkehrssituation

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Bestandsanalyse der heutigen Verkehrssituation am

Innenstadtring in Lingen dargestellt. Die Verkehrssituation wurde hinsichtlich des Kfz-Verkehrs, des Ful3-
und Radverkehrs sowie des OPNV untersucht.

2.1 Kfz-Verkehr

Die Verkehrsbelastungen entlang des Innenstadtrings sind unterschiedlich hoch. Der durchschnittliche
tagliche Verkehr (DTV) auf dem Konrad-Adenauer-Ring liegt zwischen 13.500 bis 14.100 Kfz am Tag. Auf
der Bernd-Rosemeyer-Stral3e liegt der DTV bei 8.300 bis 8.750 Kfz am Tag und die WilhelmstralRe
verzeichnet Verkehrsbelastungen zwischen 7.500 bis 10.500 Kfz am Tag. Sudlich des Innenstadtrings auf
der Lindenstral3e sind die Verkehrsbelastungen mit 20.000 Kfz am Tag am héchsten.

Die folgende Abbildung aus einer vorangegangenen Untersuchung (vgl. PGT Umwelt und Verkehr GmbH,

2020) zeigt das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen auf dem Innenstadtring in Lingen (vgl.
Anlage B-2).
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Abbildung 2: Verkehrsbelastungen Innenstadtring (vgl. PGT Verkehr und Umwelt GmbH, 2020)
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In der Anlage B-3 sind die Bau- und Betriebsformen der Knotenpunkte dargestellt. Die Knotenpunkte am
Innenstadtring sind (berwiegend vorfahrtgeregelt. Am Konrad-Adenauer-Ring befinden sich funf
Lichtsignalanlagen und im Siiden sowie im Osten des Rings sind zwei Kreisverkehre vorhanden.

Die zulassigen Geschwindigkeiten auf dem Innenstadtring, die in Anlage B-4 dargestellt sind, liegen
vorherrschend bei 50 km/h. Auf der Bernd-Rosemeyer-Strale ist eine zuldssige Geschwindigkeit von 30
km/h angeordnet. Diese Geschwindigkeit gilt auch fir den stidlichen Abschnitt des Konrad-Adenauer-Rings
zwischen 7 und 19 Uhr. AuRerhalb dieses Zeitraums gilt eine zuldssige Geschwindigkeit von 50 km/h.

2.2 FulB-und Radverkehr

Die Ful3- und Radverkehrsanlagen auf dem Innenstadtring sind unterschiedlich angelegt. Westlich des
Konrad-Adenauer-Rings ist Giberwiegend ein getrennter Geh- und Radweg angelegt. Im Osten und Norden
des Rings variieren die Fiihrungsformen der Radverkehrsanlagen. Auf der Bernd-Rosemeyer-Straf3e wird
der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Zusétzlich ist der Gehweg fur den Radverkehr
freigegeben oder es ist ein Radweg vorhanden, fir den die Benutzungspflicht aufgehoben wurde.

Zudem befinden sich besonders im Bereich des Bahnhofs zahlreiche Querungsstellen fir den Ful3- und
Radverkehr. Auf der WilhelmstraRe wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Des
Weiteren ist der Gehweg fur den Radverkehr freigegeben oder teilweise ein nicht benutzungspflichtiger
getrennter Geh- und Radweg vorhanden. Im Siden des Innenstadtrings befindet sich eine Fahrradstrale
in der Jakob-Wolff-StraRe. In der Anlage B-5 sind die Ful3- und Radverkehrsanlagen auf dem Innen-
stadtring dargestellt.

Der Radverkehr wird anhand der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA 10 (vgl. FGSV, 2010)
klassifiziert und bewertet. Die erforderliche Radverkehrsfilhrung héangt im Wesentlichen von der
Kraftfahrzeugverkehrsstarke, die sich aus der Belastung der werktéglichen Spitzenstunde ergibt, und der
zulassigen Geschwindigkeit ab. Unter Berticksichtigung dieser beiden Kenngrof3en kénnen anhand des
Bildes 7 der ERA 10 (vgl. FGSV, 2010) Belastungsbereiche zur Auswahl von geeigneten Radverkehrs-
fuhrungen ermittelt werden.
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Die folgende Tabelle zeigt die einzelnen Belastungsbereiche und die ihnen zugeordneten
Radverkehrsfihrungen gemald den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA 10 (vgl. FGSV, 2010).

Belastungsbereich

Definition

Im Belastungsbereich | ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ohne zusatzliche

Angebote vertretbar.

Im Belastungsbereich Il ist die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit zusétzlichen

Angeboten (z. B. Schutzstreifen, nicht benutzungspflichtiger Fiihrung) vertretbar.

Im Belastungsbereich 11l kann das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus
Sicherheitsgriinden erforderlich sein. Mischverkehr soll nur bei giinstigen Randbedingungen

zur Anwendung kommen, ggf. mit Schutzstreifen oder flankierenden Ma3nahmen.

Im Belastungsbereich 1V ist das Trennen des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr aus

Sicherheitsgriinden geboten.

Tabelle 1: Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsfiihrungen gemaR ERA 10 (vgl. FGSV, 2010)

Die Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden im untersuchten Gebiet lassen sich auf Grundlage des
DTV schéatzen. Es wurde angenommen, dass das Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde rund
10 % des DTV entspricht. Unter Berlcksichtigung der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h auf der
Stral3e Konrad-Adenauer-Ring und der Wilhelmstral3e sowie der zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h
auf der Bernd-Rosemeyer-Stral3e ergeben sich auf dem Innenstadtring gemafl ERA 10 (vgl. FGSV, 2010)
die in folgender Tabelle dargestellten Belastungsbereiche zur Fihrung des Radverkehrs. Die Tabelle zeigt
zudem den Vergleich der Anforderungen mit den vorhandenen Radverkehrsanlagen. Es zeigt sich, dass
die Fihrungsformen des Radverkehrs auf dem Innenstadtring dem aktuellen Regelwerk entsprechen.

Adenauer-Ring

StralRenabschnitt | Verkehrsbelastungen | Belastungsbereich geman Vorhandene
in der Spitzenstunde | ERA 10 (vgl. FGSV, 2010) Radverkehrsanlagen
Konrad- 1.350 bis 1.410 Kfz/h Belastungsbereich llI: Fihrung des Radverkehrs auf

Trennen des Radverkehrs vom getrennten Geh- und Radwegen
Kraftfahrzeugverkehr aus

Sicherheitsgriinden

Bernd-
Rosemeyer-
Stralle

830 bis 875 Kfz/h Belastungsbereich | bis II: Fihrung des Radverkehrs auf
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit zusatzlichen
der Fahrbahn ohne bzw. mit Angeboten im Seitenraum

zusatzlichen Angeboten

WilhelmstraRe

750 bis 1.050 Kfz/h Belastungsbereich II: Fihrung des Radverkehrs auf
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit zusatzlichen
der Fahrbahn mit zusatzlichen Angeboten im Seitenraum

Angeboten

Tabelle 2: Belastungsbereiche zur Auswahl von Radverkehrsfiihrungen gemaR ERA 10 (vgl. FGSV, 2010)
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2.3 OPNV

Im Bereich des Innenstadtrings in Lingen befinden sich acht Bushaltestellen, von denen sechs direkt am
Ring liegen und durch acht Buslinien bedient werden. In Anlage B-6 ist das Angebot mit den dazugehdrigen
Haltestellen grafisch veranschaulicht. Die folgende Tabelle zeigt den Streckenverlauf, die Taktfrequenz
sowie die Haltestellen der Buslinien im Untersuchungsgebiet.

o Takt [min] Haltestellen im
Linie Streckenverlauf .
Mo — Fr Sa So + Fei | Untersuchungsgebiet
Z0B — Goosmanns-Tannen — ) ) Lingen ZOB
10/101 Damaschke — Clusorth-Bramhar 60 min 60 min ) Burgstrale
Lingen ZOB
Konrad-Adenauer-Ring
11 ZOB — Damaschke — Brégbern 60 min 60 min - Zum Neuen Hafen
Krankenhaus
WilhelmstralBe
Lingen ZOB
ZOB — Stroot — Gauerbach / Pferdemarkt
21/121 Lingen — Langen — Lengerich - 60 min 60 min - Krankenhaus
Wettrup Zum Neuen Hafen
Konrad-Adenauer-Ring
) ) Lingen ZOB
31/131/132 | ZOB — Ramsel — Baccum 60 min 60 min -
Burgstrale
Lingen ZOB
Burgstralle
41 ZOB — Darme — Bramsche 60 min 60 min - Krankenhaus
Zum Neuen Hafen
Konrad-Adenauer-Ring
Lingen ZOB
Konrad-Adenauer-Ring
ZOB - Reuschberge —
) ) Zum Neuen Hafen
60 /160 Schepsdorf — Reuschberge — 60 min 60 min - .
Weizenweg
Z0B
Krankenhaus
Burgstrale
) Lingen ZOB
ZOB — Altenlingen — Holthausen ) ) )
71/171 /Bi 60 min 60 min - Konrad-Adenauer-Ring
iene
Zum Neuen Hafen
Lingen ZOB
Konrad-Adenauer-Ring
ZOB - Telgenkamp — . .
74 60 min 60 min - Zum Neuen Hafen
Heukampstannen — ZOB
Krankenhaus
WilhelmstralRe

Tabelle 3: ErschlieBung des Untersuchungsgebiets mit dem offentlichen Personennahverkehr
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Die Auswertung der Fahrplane der einzelnen Linien zeigt, dass alle Linien montags bis freitags sowie
samstags und tber den gesamten Tag jeweils in einem 60-Minuten-Takt verkehren. An Sonntagen steht
kein Angebot des OPNV zur Verfiigung.

Bei der Auswertung der maximalen Fahrtenhaufigkeit je Stunde, die in der Anlage B-7 dargestellt sind, stellt
sich heraus, dass der Konrad-Adenauer-Ring mit 12 Fahrten je Stunde (Summe beider Fahrtrichtungen)
die meisten Fahrten aufweist. Mit 10 und 11 Fahrten je Stunde folgt die Bernd-Rosemeyer-Stral3e. Der
Norden des Innenstadtrings verzeichnet mit 4 bis 8 Fahrten je Stunde das geringste Fahrtenaufkommen
im Busverkehr.

Die Angebotsqualitat des OPNV lasst sich u. a. anhand der Haltestelleneinzugsbereiche bewerten. Es
wurde definiert, dass der Haltestelleneinzugsbereich der Bushaltestellen in einem Radius von 300 m
(Luftlinie) liegt. Siedlungsbereiche, die innerhalb eines Luftlinienradius von 300 m liegen, gelten als
fuBlaufig gut erreichbar. In der Anlage B-8 sind die Haltestellen sowie die zugehdrigen
Haltestelleneinzugsbereiche dargestellt. Es zeigt sich, dass die Lingener Innenstadt Giberwiegend in den
Einzugsbereichen der acht Haltestellen liegen, die durch die genannten acht Buslinien bedient werden.
Das Zentrum der Innenstadt liegt zwar nicht in dem definierten Radius von 300 m, dennoch ist auf Grund
der hohen Anzahl der umliegenden Haltestellen die Erreichbarkeit durch den OPNV als gut zu bewerten.
Es bestehen 1x in der Stunde Verbindungen nach Clusorth-Bramhar, Brogbern, Wettrup, Baccum,
Bramsche sowie Schepsdorf, Holthausen, Telgenkamp und Heukampstannen. Des Weiteren betragen die
Entfernungen innerhalb der gesamten Lingener Innenstadt weniger als 1 km Luftlinie. Am Lingener Bahnhof
bestehen Zugverbindungen des SPNV sowie des IC / ICE.
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3. Mangelanalyse

Auf  Grundlage von Ortsbesichtigungen sowie der vorliegenden Untersuchungen zum
Klimaschutzteilkonzept Lingen (vgl. Planungsgemeinschaft Verkehr, 2015) und zum Verkehrsleitbild
Innenstadt (vgl. PGT Umwelt und Verkehr GmbH, 2020) wurde eine Mangelanalyse fur den Kfz-Verkehr,
den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV durchgefiihrt. Dabei wurden Mangelkarten erstellt, die in den
Anlage B-9 bis B-11 dargestellt sind.

3.1 Kfz-Verkehr
Fur den Kfz-Verkehr wurden die folgenden Mangel festgestellt.

e Das hohe Verkehrsaufkommen an den Kreisverkehren Lindenstralle / Kurt-Schumacher-
Briicke und Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstrale / Bernd-Rosemeyer-Strale fihrt in
Spitzenzeiten zu Rickstau auf dem Konrad-Adenauer-Ring in Fahrtrichtung Stden sowie zu
Fahrzeitverlusten.

e An den Knotenpunkten Konrad-Adenauer-Ring / Synagogenstral3e und Konrad-Adenauer-
Ring / Neue StralRe entstehen Konflikte zwischen dem geradeausfahrenden Radverkehr und
dem einbiegendem Kfz-Verkehr.

o Die Lichtsignalanlagen entlang des Konrad-Adenauer-Rings sind nicht miteinander koordiniert.

e In der Synagogenstral3e, die ab dem Parkhaus Lookentor nur fir Anlieger in Fahrtrichtung
Osten freigegeben ist, kommt es zu den Spitzenzeiten zu Schleichverkehren vom Konrad-
Adenauer-Ring in Richtung Bernd-Rosemeyer-StraRe, um den Kreisverkehr Konrad-
Adenauer-Ring / Lindenstral3e / Bernd-Rosemeyer-Stral3e zu umfahren.

o Aufdem Konrad-Adenauer-Ring besteht eine Unfallhdufungsstelle zwischen der Neuen Strale
und dem Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e / Bernd-Rosemeyer-Stral3e.
Daher wurde dort im Januar 2023 die zuldssige Geschwindigkeit zwischen 7 und 19 Uhr von
50 km/h auf 30 km/h reduziert.

3.2 Ful3-und Radverkehr
Fur den Ful3- und Radverkehr wurden die folgenden Mangel festgestellt.

o Die Radverkehrsanlagen entlang des Rings entsprechen teilweise nicht den Mindestbreiten nach
ERA 10 (vgl. FGSV, 2010).

e Im Wartebereich der Haltestelle Konrad-Adenauer-Ring kommt es zu Konflikten zwischen dem
Radverkehr und wartenden Fahrgasten.

e An den Knotenpunkten Konrad-Adenauer-Ring / Synagogenstrae und Konrad-Adenauer-Ring /
Neue StraRe entstehen Konflikte zwischen dem geradeausfahrenden Radverkehr und dem
einbiegenden Kfz-Verkehr.

e Im sudlichen Abschnitt des Konrad-Adenauer-Rings bestehen wenige Angebote und keine
Barrierefreiheit der radialen Querung.
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Aufgrund der vorhandenen Rechtsabbiegekeile ist der Knotenpunkt Weidestral3e / Konrad-
Adenauer-Ring / Wilhelmstral3e / Meppener Stral3e fir den Radverkehr unkomfortabel gestaltet.

Im Norden und im Osten des Innenstadtrings ist keine eindeutige und einheitliche
Radverkehrsfihrung vorzufinden. Es besteht ein Wechsel aus einer Radverkehrsfiihrung im
Mischverkehr auf der Fahrbahn mit einem getrennten Geh- und Radweg sowie einem fir den
Radverkehr freigegebenen Gehweg.

Auf dem Konrad-Adenauer-Ring besteht eine Unfallhdufungsstelle zwischen der Neuen Straf3e und
dem Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e / Bernd-Rosemeyer-Stral3e. Daher wurde
dort im Januar 2023 die zulassige Geschwindigkeit zwischen 7 und 19 Uhr von 50 km/h auf 30 km/h
reduziert.

3.3 OPNV

Fur den OPNV wurden die folgenden Méangel festgestellt.

An Sonntagen besteht kein OPNV-Angebot.

Das hohe Verkehrsaufkommen an den Kreisverkehren Lindenstra3e / Kurt-Schumacher-Briicke
und Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e / Bernd-Rosemeyer-Stral3e fiihrt zu Riickstau auf dem
Konrad-Adenauer-Ring in Fahrtrichtung Stiden sowie zu Fahrzeitverlusten auch im Busverkehr.

Die Fahrgeometrie an der Bushaltestelle Konrad-Adenauer-Ring fuhrt zu einem erschwerten und
nicht barrierefreien Ein- und Ausstieg der Fahrgaste, da der Bus nicht wie erwinscht an das
Hochbord der Haltestelle heranfahren kann.
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4,

Einbahnstrafl3enring

4.1 Rahmenbedingungen

Als nachstes wurden die folgenden Rahmenbedingen festgelegt, die bei einer etwaigen Umgestaltung des

Innenstadtrings beachtet werden muissen:

Der Innenstadtring in Lingen muss auch nach einer Umgestaltung zu einem Einbahnstral3enring
fur den Rettungsdienst, die Feuerwehr, die Polizei, die Stral3enreinigung sowie den Winterdienst
in beiden Fahrtrichtungen befahrbar sein.

Ver- und Entsorgung der anliegenden Grundstiicke durch die Mullabfuhr und den Lieferverkehr
missen weiterhin gewahrleistet sein.

Es ist mindestens eine mit dem heutigen Niveau vergleichbare Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer
zu gewabhrleisten.

4.2 Vor-und Nachteile

Fur die Beurteilung der Einfihrung eines Einbahnstralenrings wurden zundchst Bewertungskriterien
definiert, zu denen anschliel3end Vorteile und Nachteile zusammengestellt wurden.

Die Beurteilung erfolgte fiur die folgenden Bewertungskriterien:

Rad- und Ful3verkehr

OPNV

Erreichbarkeiten

Verkehrsablauf
Verkehrsverlagerungen im Stral3ennetz
Verkehrssicherheit

Verstandliche Verkehrsfiihrung

Bauliche Umsetzbarkeit und Flachenverflgbarkeit
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Die zu erwartenden Vor- und Nachteile eines Einbahnstralenrings sind in der folgenden Tabelle

zusammengefasst.

Bewertungskriterien

Vorteile

Nachteile

Rad- & FuRverkehr

Eigene (ggf. baulich getrennte)
Fahrstreifen

OPNV

Verlegung von Haltestellen erforderlich,

Anpassung der Linienverlaufe
erforderlich,

Verlangerung der Umlaufe,

hohere Betriebskosten

Erreichbarkeiten

Bessere Erreichbarkeit fir Radverkehr

Schlechtere Erreichbarkeit fir MIV durch
Wegfall einzelner Abbiegebeziehungen
und den Entfall von Stellplatzen,

Umwegfahrten erforderlich,

héhere Stérungsempfindlichkeit

Verkehrsablauf

Verbesserung durch Wegfall von
Abbiegebeziehungen

Erhohte Verkehrsnachfrage in
EinbahnstraRenrichtung

Verkehrsverlagerungen
im Stral3ennetz

Entlastungen auf einigen
Streckenabschnitten

Insgesamt héhere Verkehrsleistung im
StraRennetz,

Verkehrszunahme auf einigen
Streckenabschnitten

Verkehrssicherheit

Reduzierung der moglichen Konflikte an
Knotenpunkten

Insgesamt héhere Verkehrsleistung im
StraRennetz,

Verkehrszunahme auf einigen
Streckenabschnitten

Verstandlichkeit

Gute Verstandlichkeit fiir Radverkehr

Beeintrachtigung der Verstandlichkeit,
insbesondere durch Ausnahmen fir
Befahrbarkeit in zwei Richtungen

Umsetzbarkeit und
Flachenverfugbarkeit

Potenziale fur Stadtgriin
(Aufenthaltsqualitat)

Verkehrsfuhrung
Umgewodhnung der Kraftfahrer
erforderlich
Erhéhung der Flachenverfugbarkeit fur Erforderlich:
Rad- & FuRverkehr, . .
Bauliche Anpassung der Signalisierung,

Umgestaltung von
StraRenquerschnitten,

Umgestaltung von Knotenpunkten

Tabelle 4: Vor- und Nachteile eines Einbahnstral3enrings
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Fir den Rad- und Fufverkehr ergibt sich bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen
EinbahnstraRenring die Mdoglichkeit, die durch den Wegfall von Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs frei-
gewordenen Flachen in (ggf. baulich getrennte) Radfahrstreifen oder Radwege umzuwandeln. Auch fir
den Fulverkehr ergibt sich eine verbesserte Flachenverfiigbarkeit. Dartber hinaus ergeben sich
Potenziale fir eine Begriinung. Die Aufenthaltsqualitat entlang des Innenstadtrings kann dadurch
gesteigert werden. Nachteilig wirkt sich die Inanspruchnahme der Radverkehrsanlagen durch
Sonderfahrzeuge aus, sobald sie zuldssigerweise in Gegenrichtung der noch verbliebenen Fahrtrichtung
des Kfz-Verkehrs fahren. Die Auswirkungen auf die Stralienquerschnitte und die Knotenpunkte sind unter
Ziffer 5.1 und 5.2 dargestellt.

Fur den OPNV ergeben sich je nach Gestaltung eines EinbahnstraBenrings Vor- und Nachteile. Ist der
EinbahnstraRenring fur den OPNV weiterhin in beide Richtungen befahrbar (Umweltspur, Fahrradstrale
mit zugelassenem OPNV), kann dies zu einer Beschleunigung des OPNV fiihren, da sich dieser den
Verkehrsraum nicht weiterhin mit Kfz-Verkehr teilen muss. Wird der Busverkehr allerdings zusammen mit
dem Radverkehr gefiihrt, kbnnen Fahrzeitverluste gegentber einer reinen Busspur entstehen. Wird der
OPNV jedoch wie der weitere Kfz-Verkehr nur in eine Fahrtrichtung tiber den Innenstadtring gefiihrt, hat
dies zur Folge, dass Haltestellen verlegt und Linienverlaufe angepasst werden mussen. Auf einigen
Buslinien ist mit einer langeren Fahrzeit zu rechnen, die sich auf eine Einschrankung der Routenldngen
und auf die Wirtschaftlichkeit auswirkt. Auch die Anschaffung weiterer Fahrzeuge kann notwendig werden.
Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Kosten fiir den Busbetrieb erheblich steigen werden.

Mit einer Umgestaltung des Innenstadtrings kann das Angebot fiir den Ful3- und Radverkehr verbessert
werden, sodass die Erreichbarkeit der Innenstadt fir diese beiden Nutzergruppen verbessert wird. Fur
den Kfz-Verkehr verschlechtert sich aufgrund des Wegfalls einiger Abbiegebeziehungen die Erreichbarkeit
der Innenstadt, Umwegfahrten werden erforderlich. Bei der Umgestaltung des Stralienraums kénnen ggf.
auch Stellplatze entlang des Rings entfallen.

Der Verkehrsablauf kann durch die Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstral3enring an
den einzelnen Knotenpunkten verbessert werden. Durch wegfallende Abbiegebeziehungen kdénnen sich
die Wartezeiten auf den verbliebenen Fahrstreifen z. B. durch l&ngere Freigabezeiten an den signalisierten
Knotenpunkten verringern. Allerdings erhoht sich das Verkehrsaufkommen in der noch zugelassenen
Fahrtrichtung, wodurch der Verkehrsablauf beeintrachtigt werden kann.

Mit Realisierung eines Einbahnstral3enrings werden Verkehrsverlagerungen im Stral3ennetz auftreten.
Zwar werden einige Strecken entlastet, jedoch erhéht sich das Verkehrsaufkommen auf anderen
Streckenabschnitten. Aufgrund der Einbahnstrallenreglung entstehen Umwege, sodass insgesamt zu
erwarten ist, dass sich die Fahrleistung im Stralennetz erhéht. Dies hat unter anderem auch zur Folge,
dass sich der CO2-Ausstol3 erhoht.

Die Umgestaltung des Innenstadtrings in eine Einbahnstrale kann die Verkehrssicherheit aufgrund
wegfallender Fahrbeziehungen an den Knotenpunkten insgesamt erhdéhen. Es treten weniger Konflikte an
den Knotenpunkten auf. Bei einer Realisierung des Einbahnstra3enrings besteht zwar die Moglichkeit,
einen einseitigen Zweirichtungsradweg zu bauen, jedoch ist eine haufige Unfallursache mit Beteiligung des
Radverkehrs die Nutzung der Radwege auf der linken StralRenseite. Daher dirfen baulich angelegte
Radwege nur nach sorgfaltiger Prifung und nach Sicherung der Konfliktpunkte in Gegenrichtung
freigegeben werden. Bei der Gestaltung eines Zweirichtungsradweges ist insbesondere darauf zu achten,
dass eine ausreichende Sicht zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr besteht. Eine
entsprechende Markierung und Beschilderung an den Kreuzungen, Einmindungen und Grundstticks-
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zufahrten sowie eine Anhebung und Einfarbung der Radverkehrsfurten kénnen zur Verdeutlichung der
Verkehrssituation beitragen und eine ausreichende Verkehrssicherheit gewahrleisten.

Die Umgestaltung des derzeitigen Zweirichtungsverkehrs auf dem Innenstadtring in einen
EinbahnstraRenring ist in der ersten Zeit nach Einfiihrung fir den Kfz-Verkehr gewéhnungsbedurftig bzw.
fur nicht ortskundige Verkehrsteilnehmer schwer versténdlich. Fur den Radverkehr wird erwartet, dass sich
die Verstandlichkeit der Verkehrsfuhrung erhdht, da eine eindeutige und auf dem gesamten
Innenstadtring gleichbleibende Verkehrsfiihrung umgesetzt werden kann.

Zur baulichen Umsetzung der Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstrafl3enring sind eine
(auch bauliche) Anpassung der Signalisierung an den Knotenpunkten sowie Umbaumalnahmen an den
Stral3enquerschnitten und an den Knotenpunkten erforderlich. Dies betrifft nicht nur den Innenstadtring,
auch an den Zuflussstrecken werden Anpassungen notwendig.

4.3 Beispiele aus anderen Stadten

Zur Beurteilung der Auswirkungen eines EinbahnstraBenrings in Lingen werden die
Untersuchungsergebnisse zu den typischen Verlagerungseffekten aus anderen Stadten erlautert und
Umgestaltungsmaglichkeiten des Stralienraums dargestellt.

Verlagerungseffekte im Kfz-Verkehr

Die folgenden Abbildungen zeigen jeweils Ergebnisse aus vorliegenden Untersuchungen (vgl.
Planersocietat, Gertz Gutsche RUmenapp, IKU, 2022) zur Umgestaltung eines Stadtrings in einen
EinbahnstralRenring. In beiden Féllen wurde ein Planfall untersucht, in dem die innenliegenden Fahrstreifen
des bestehenden Rings dem motorisierten Individualverkehr entzogen und stattdessen dem
Umweltverbund zur Verfigung gestellt werden. Es wurde jeweils ein makroskopisches Verkehrsmodell
herangezogen, um die Verlagerungseffekte im Kfz-Verkehr zu untersuchen. Die in Rot dargestellten
Streckenabschnitte bzw. Fahrtrichtungen zeigen eine Zunahme der Verkehrsbelastungen nach
Umgestaltung des Stadtrings in einen EinbahnstraRenring. Die in Griin dargestellten Streckenabschnitte
bzw. Fahrtrichtungen zeigen eine Abnahme der Verkehrsbelastungen.
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Abbildung 3: Ergebnisse einer Untersuchung zur Umgestaltung eines Stadtrings zu einem Einbahnstraenring —
Makroskopisches Verkehrsmodell (schematische, qualitative Darstellung)
(eigene Untersuchung Brilon Bondzio Weiser, 2022)
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Abbildung 4: Ergebnisse einer Untersuchung zur Umgestaltung eines Stadtrings zu einem Einbahnstral3enring —
Makroskopisches Verkehrsmodell (schematische, qualitative Darstellung)
(vgl. Planersocietat, Gertz Gutsche Rimenapp, IKU, 2022)

Beide Untersuchungen zeigen, dass die Fahrleistungen im gesamten Stralennetz (Summe der mit Kfz
zuriickgelegten Wege pro Tag) aufgrund der mit einem Einbahnstral3enring verbundenen Umwegfahrten
zunehmen. Zwar kann die Verkehrsbelastung auf dem gesamten Stadtring insgesamt abnehmen, jedoch
ist mit einer deutlichen Zunahme des Verkehrs in der weiterhin zuldssigen Fahrtrichtung zu rechnen. Auf
einigen Zuflussstrecken kann die Verkehrsbelastung nach Umgestaltung des Innenstadtrings in einen
EinbahnstraRenring abnehmen, auf anderen zunehmen. Insgesamt ist eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs
auf das umliegende StraRennetz zu erwarten.
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Umgestaltung des StraBenraums

Mit einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstralenring ergibt sich haufig die Mdglichkeit,
die Verkehrsflachen der entfallenden Fahrtrichtung umzugestalten. Diese Flachen kdnnen haufig dem Fuf3-
und Radverkehr zur Verfugung gestellt werden. Darliber hinaus kann h&ufig durch weitere Gestaltungs-
malnahmen die Aufenthaltsqualitét in den Stralen erhéht werden.

Die folgenden Abbildungen zeigen beispielartig Umgestaltungsmaoglichkeiten, die sich bei der Einrichtung
eines EinbahnstralRenrings ergeben kdnnen.

Abbildung 5: Dduren, Innenstadtring - Einrichtungsring mit Zweirichtungsradweg

(vgl. ProRad Arbeitsgemeinschaft Diren, eine Birgerinitiative gegriindet 2015, 2020)

Die Abbildung zeigt den Innenstadtring in Diren mit einer Umgestaltung zu einem Einrichtungsring mit
einem einseitigen Zweirichtungsradweg. Der Radweg ist durch einen Sicherheitstrennstreifen von der
Fahrbahn getrennt. Konflikte mit dem ruhenden Verkehr werden vermieden, da sich die Langsparkstande
auf der anderen Strafl3enseite als der Radweg befinden.
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Die folgenden Abbildungen zeigen ein Beispiel zur Umgestaltung einer Stra3e in eine Einbahnstrale mit
beidseitigen Radfahrstreifen. Die linke Abbildung zeigt die Stral3e im Bestand und die rechte Abbildung,
wie der StraBenraum nach Umwandlung in eine Einbahnstral3e aussehen kdnnte. Der Vergleich der beiden
Abbildungen zeigt eine deutliche Aufwertung des Straldenraums fiir den Ful3- und Radverkehr.

Abbildung 6: Emden, StraBenraum im Bestand Abbildung 7: Emden, StraBenraum nach Umgestaltung
(Quelle: SHP Ingenieure, 2021) (Quelle: SHP Ingenieure, 2021)
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5. Auswirkungen auf das Verkehrsnetz in Lingen

Eine Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstra3enring hatte weitreichende Folgen fir das
Verkehrssystem in Lingen. Beispielsweise sind die StralRen und Knotenpunkte entlang des Innenstadtrings
umzugestalten, es sind Bushaltestellen zu verlegen und Linienverlaufe anzupassen. Des Weiteren werden
Verkehrsverlagerungen auftreten, die ggf. auch Mal3hahmen im weiteren Straf3ennetz erforderlich machen.
Um die Auswirkungen einer Einfihrung eines Einbahnstralenrings auch quantitativ prognostizieren zu
kénnen, sind weitere Untersuchungen notwendig.

5.1 Verkehrsverlagerungen

Die mit der Einfihrung eines Einbahnstral3enrings zu erwartenden Verkehrsverlagerungen werden
nachfolgend anhand von zwei Beispielen veranschaulicht. Die beiden folgenden Abbildungen zeigen einen
Start- und Zielpunkt entlang des Innenstadtrings sowie den entsprechenden Fahrweg bei der derzeitigen
Verkehrsfuhrung und den erforderlichen, kirzestméglichen Fahrweg bei einer Umgestaltung in einen
EinbahnstraRenring. In beiden Beispielen wurde davon ausgegangen, dass die Fahrtrichtung gegen den
Uhrzeigersinn weiterhin zuldssig ist, die Fahrt im Uhrzeigersinn dagegen nicht.

Die folgende Abbildung zeigt, dass der Kfz-Verkehr aus der B&dumerstral3e in Richtung Norden bei der
derzeitigen Verkehrsfiihrung links auf den Konrad-Adenauer-Ring einbiegen kann (vgl. Anlage A-1). Bei
einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstralenring mit verbleibender Fahrtrichtung
gegen den Uhrzeigersinn ergibt sich ein deutlicher Umweg, da aus der Baumerstral3e nur noch nach rechts
auf den Konrad-Adenauer-Ring eingebogen werden darf. Um das dargestellte Ziel zu erreichen, ist ein
Umweg Uber die Bernd-Rosemeyer-Stral3e und die Wilhelmstral3e erforderlich. In der noch zugelassenen
Fahrtrichtung erhdht sich aufgrund solcher und anderer Umwegfahrten das Verkehrsaufkommen
gegentber dem Vorher-Zustand.
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Abbildung 8: Vergleich Fahrweg Bestand - Fahrweg Einbahnstralenregelung (Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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Die folgende Abbildung zeigt, dass der Kfz-Verkehr aus der Poststrale in Richtung Siden bei der
derzeitigen Verkehrsfiihrung rechts in die Bernd-Rosemeyer-Stral3e einbiegen kann (vgl. Anlage A-2). Bei
einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstralenring mit verbleibender Fahrtrichtung
gegen den Uhrzeigersinn ergibt sich ebenfalls ein deutlicher Umweg, da aus der Poststral3e nur noch nach
links in die Bernd-Rosemeyer-Stral3e eingebogen werden darf. Um das dargestellte Ziel zu erreichen, ist
ein Umweg entweder Uber die Wilhelmstrale und die Stralle Konrad-Adenauer-Ring oder Uber die
GeorgstraRe und die KaiserstralRe erforderlich. In der noch zugelassenen Fahrtrichtung des
Innenstadtrings sowie auf weiteren Ausweichstrecken (in diesem Fall in der Georgstrale und der
Kaiserstrafl3en) wird sich das Verkehrsaufkommen aufgrund solcher und anderer Umwegfahrten erhéhen.
In diesem besonderen Fall sind auch die Schwierigkeiten am Bahniibergang Georgstral3e zu beachten.
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Abbildung 9: Vergleich Fahrweg Bestand - Fahrweg Einbahnstralenregelung (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Auch fur den Einsatzverkehr haben die Verkehrsverlagerungseffekte durch eine Umgestaltung des
Innenstadtrings in eine EinbahnstralRe bedeutende Folgen. Bei einem Einsatz der Rettungsfahrzeuge mit
Sondersignal kdnnen dem Einsatzverkehr zwar Sonderrechte gewéhrt werden, die eine weitere Befahrung
des Innenstadtrings in beide Fahrtrichtungen ermdglichen, jedoch gilt dieses Recht nicht fir das Personal
der freiwilligen Feuerwehr, das bei einem Einsatz zunachst ohne Sondersignal zur Feuerwehr an der
Baumerstrall3e anreisen muss. Somit entsteht durch die Umwegfahrten ein zeitlicher Nachteil.
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Anhand der durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastungen (vgl. Ziffer 2.1) wurde geschétzt, wie hoch
die Verkehrsverlagerungen auf dem Innenstadtring wéhrend der Spitzenstunde ausfallen kdnnten.
Genauere Prognosen zur Verkehrsverlagerung kénnen nur mit einem makroskopischen Verkehrsmodell
erstellt werden. Ein solches Modell liegt bisher nicht vor.

Die folgende Abbildung zeigt eine erste Schatzung der Verkehrsverlagerungen auf dem Innenstadtring bei
einer Umgestaltung zu einem Einbahnstral3enring mit der zugelassenen Fahrtrichtung gegen den
Uhrzeigersinn (vgl. Anlage A-3).
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Abbildung 10: Schatzung Verkehrsverlagerungen Innenstadtring (Kartengrundlage: OpenStreetMap)

Die Abbildung zeigt, dass sich das Verkehrsaufkommen um rund 400 Kfz/h bis 700 Kfz/h von der
wegfallenden Fahrtrichtung des Innenstadtrings auf die noch verbliebende Fahrtrichtung verlagern kann.
Daraus ergibt sich, wenn die Uberlegungen zum EinbahnstraBenring weiter verfolgt weden sollen, die
Notwendigkeit detaillierter Untersuchungen zur Kapazitdt und zur Verkehrsqualitdt an allen starker
belasteten Knotenpunkten. Dartiber hinaus werden Verkehrsverlagerungen auf das umliegende
Stral3ennetz erwartet.
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5.2 Umgestaltung der StralRenquerschnitte

Bei einer Umwandlung des Innenstadtrings in einen Einbahnstra3enring kann der ggf. entfallende
Fahrstreifen beispielsweise so umgestaltet werden, dass dem Ful3- und Radverkehr eine groRere Flache
des Stral’enraums zur Verfiigung steht. Der entfallende Fahrstreifen konnte z. B. zu einem Zweirichtungs-
radweg oder einer Fahrradstral3e umgestaltet werden.

Es ist zu beachten, dass der Innenstadtring weiterhin fir Rettungsdienste, Feuerwehr, Polizei,
Stral3enreinigung sowie den Winterdienst in beide Fahrtrichtungen befahrbar bleiben muss (vgl. Ziffer 4.1).
Bei einem Sonderrecht zur Mitbenutzung des innenliegenden Fahrstreifens fur die Einsatzfahrten mit
Sondersignal wirden die Rettungsfahrzeuge entgegengesetzt der vorgeschriebenen Fahrtrichtung fiir den
Kfz-Verkehr zusammen mit dem Radverkehr auf der Fahrbahn verkehren.

Fur drei StralBenquerschnitte des Innenstadtrings wird in den folgenden Abbildungen beispielartig
dargestellt, welche Umgestaltungsmadglichkeiten durch eine Umwandlung in einen Einbahnstral3enring
entstehen. Es handelt sich dabei um je einen Querschnitt der Stral3e Konrad-Adenauer-Ring, der Bernd-
Rosemeyer-Strale sowie der WilhelmstraRe. Die Lage der Querschnitte kann Anlage A-4 entnommen
werden. Bei allen drei Beispielen wurde angenommen, dass der Innenstadtring weiterhin in Fahrtrichtung
gegen den Uhrzeigersinn befahren werden darf und der innenliegende Fahrstreifen in einen einseitigen
Zweirichtungsradweg umgestaltet wird.

Konrad-Adenauer-Ring

Die folgende Abbildung zeigt die Stral3e Konrad-Adenauer-Ring im Bestand (vgl. Anlage A-5).

" 25 i o= i

[ ]
(
'l
18 m 1.6m 3m 3m 15m 18m °
Gehweg Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg Made With St reet m I x

Abbildung 11: StralRenquerschnitt Konrad-Adenauer-Ring — Bestandssituation — Blickrichtung Stiden

Derzeitist in der StraRe Konrad-Adenauer-Ring je Fahrtrichtung ein Fahrstreifen mit einer Breite von jeweils
rund 3,0 m vorhanden. Auf beiden Stral3enseiten befinden sich getrennte Geh- und Radwege. Die
Radwege sind 1,5 m und 1,6 m breit. Die Gehwege sind auf beiden Stral3enseiten 1,8 m breit.
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Die folgende Abbildung zeigt einen Strallenquerschnitt der Strale Konrad-Adenauer-Ring nach
Umwandlung des Innenstadtrings in einen Einbahnstral3enring (vgl. Anlage A-6).
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Abbildung 12: StralRenquerschnitt Konrad-Adenauer-Ring — Einbahnstralenring — Blickrichtung Stden

Bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstral3enring kann der entfallende Fahrstreifen
z. B. in einen einseitigen 3,0 m breiten Zweirichtungsradweg umgewandelt werden. Der verbleibende
Fahrstreifen ist weiterhin rund 3,0 m breit. Zwischen dem Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr und dem
Zweirichtungsradweg befindet sich ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m. Die Gehwege sind 2,65 m und
2,8 m breit.

Bernd-Rosemeyer-Stralie

Die folgende Abbildung zeigt den Querschnitt der Bernd-Rosemeyer-Stral3e im Bestand (vgl. Anlage A-7).
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Abbildung 13: Stralenquerschnitt Bernd-Rosemeyer-Stral3e — Bestandssituation — Blickrichtung Norden

Derzeit ist in der Bernd-Rosemeyer-Stral3e je Fahrtrichtung ein Fahrstreifen mit einer Breite von etwa 2,4 m
auf der Innenseite des Innenstadtrings und etwa 3,4 m auf der Aul3enseite des Innenstadtrings vorhanden.
Auf der Innenseite des Rings befindet sich auf dem Hochbord ein getrennter Geh- und Radweg. Auf der
AulRenseite des Innenstadtrings befindet sich ein etwa 3,1 m breiter Gehweg. Der Radverkehr wird auf der
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Fahrbahn gefiihrt. Zwischen den beiden Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr befindet sich abschnittsweise ein
Grinstreifen oder Abbiegestreifen.

Der StraRenquerschnitt der Bernd-Rosemeyer-Stral3e variiert in der Breite sehr stark. Der hier gewahlte
Standort vor dem Busbahnhof weist eine gréRere Breite auf als in anderen Abschnitten der Bernd-
Rosemeyer-Stralie.

Die folgende Abbildung zeigt den Stralenquerschnitt der Bernd-Rosemeyer-Stral3e nach Umwandlung des
Innenstadtrings in einen EinbahnstralRenring (vgl. Anlage A-8).
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Abbildung 14: StralRenquerschnitt Bernd-Rosemeyer-Stralie — Einbahnstralenring — Blickrichtung Norden

Bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstraenring kann der wegfallende
Fahrstreifen z. B. in einen einseitigen 3,0 m breiten Zweirichtungsradweg umgewandelt werden kann. Der
verbleibende Fahrstreifen ist weiterhin etwa 3,4 m breit. Zwischen dem Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr
und dem Zweirichtungsradweg befindet sich ein Grinstreifen. Die Gehwege sind 2,5 m und 2,8 m breit.
Zwischen dem Zweirichtungsradweg und dem Gehweg befindet sich ein 0,5 m breiter Sicherheits-
trennstreifen.
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Wilhelmstralle

Die folgende Abbildung zeigt die Stral3e Wilhelmstral3e im Bestand (vgl. Anlage A-9).
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Abbildung 15: StralRenquerschnitt Wilhelmstral3e — Bestandssituation — Blickrichtung Westen

Derzeit ist in der Wilhelmstral3e je Fahrtrichtung ein Fahrstreifen mit einer Breite von jeweils rund 3,5 m
vorhanden ist. Auf beiden Stral3enseiten befinden getrennte Geh- und Radwege. Die Radwege sind rund
1,6 m breit. Die Gehwege sind auf der Innenseite des Innenstadtrings etwa 1,4 m breit und auf der
Aul3enseite des Innenstadtrings etwa 0,9 m breit.

Die folgende Abbildung zeigt den Stral3enquerschnitt der WilhelmstraRe nach Umwandlung des
Innenstadtrings in einen EinbahnstrafRenring (vgl. Anlage A-10).
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Abbildung 16: StralRenquerschnitt Wilhelmstral3e — Einbahnstral3enring — Blickrichtung Westen

Bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstraenring kann der wegfallende
Fahrstreifen z. B. in einen einseitigen 3,0 m breiten Zweirichtungsradweg umgewandelt werden kann. Der
verbleibende Fahrstreifen ist rund 3,1 m breit. Zwischen der Fahrspur fir den Kfz-Verkehr und dem
Zweirichtungsradweg befindet sich ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m. Die Gehwege sind auf beiden
StralRenseiten rund 2,5 m breit.
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5.3 Umgestaltung der Knotenpunkte

Bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstralenring koénnen neben den
Stral3enquerschnitten auch die Knotenpunkte entlang des Innenstadtrings umgestaltet werden. Aufgrund
der wegfallenden Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr erhoht sich die Flachenverfigbarkeit fur den Fu3- und
Radverkehr. Darliber hinaus ergibt sich eine verénderte Verkehrsfiihrung an den Knotenpunkten des
Innenstadtrings.

Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Ring / Wilhelmstralle

Fur den Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Ring / Wilhelmstral3e wurde eine verkehrstechnische Skizze (vgl.
Anlage A-11) erstellt, um beispielartig eine Mdglichkeit der Umgestaltung des Knotenpunkts darzustellen,
die sich bei einer Umwandlung des Innenstadtrings in einen Einbahnstra3enring ergibt.

Bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstral3enring mit zulassiger Fahrtrichtung
gegen den Uhrzeigersinn entfallen die folgenden Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr.

e In der sudlichen Zufahrt entfallen die Fahrstreifen aus Richtung Siden,
e inder dstlichen Zufahrt entfallen die Fahrstreifen aus Richtung Osten und
e in der ndrdlichen und westlichen Zufahrt entfallen die Fahrstreifen in Richtung Stiden und Osten.

Des Weiteren kénnen die Rechtsabbiegekeile in der westlichen und der stdlichen Zufahrt zurtickgebaut
werden.

Auf der Innenseite des Innenstadtrings ist ein einseitiger Zweirichtungsradweg dargestellt. Dariiber hinaus
kénnen in allen Knotenpunktzufahrten die Gehwege breiter gestaltet werden. Die Querbarkeit des
Knotenpunkts fur den Ful3- und Radverkehr wird aufgrund der wegfallenden Rechtsabbiegekeile verbessert
und die Anzahl der Konfliktpunkte am Knotenpunkt wird reduziert.

Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e

Auch fir den Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Ring / LindenstraRe wurde eine schematische Darstellung
erstellt, um die veranderte Verkehrsfihrung zu verdeutlichen, die sich bei einer Umwandlung des
Innenstadtrings in einen EinbahnstrafRenring ergibt.

Bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen Einbahnstral3enring mit zulassiger Fahrtrichtung
gegen den Uhrzeigersinn entfallen die folgenden Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr.

e In der 6stlichen Zufahrt entfallt der Fahrstreifen aus Richtung Osten
e In der nordlichen Zufahrt entfallt der Fahrstreifen in Richtung Norden

Die genannten Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr kdnnen z. B. in einen Zweirichtungsradweg umgestaltet
werden. Fiur Fahrten zwischen der Stra3e Konrad-Adenauer-Ring und der Bernd-Rosemeyer-Stral3e kann
der Radverkehr alternativ die bestehende Fahrradstralle (Jakob-Wolff-Stral3e) nutzen. Die weitere
Verkehrsfuhrung am Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e bleibt gegentiber der derzeitigen
Situation unverandert.
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Die folgende Abbildung zeigt die schematische Darstellung der Radverkehrsfihrung am Kreisverkehr
Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstra3e (vgl. Anlage A-12).

Abbildung 17: Schematische Darstellung Verkehrsfuhrung am Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstrafe
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5.4 Weiterer Untersuchungsbedarf

Die durchgefuhrten Untersuchungen zur Optimierung des Innenstadtrings in Lingen zeigen, dass fur eine
umfassende Beurteilung des Vorschlags zur Umgestaltung des Innenstadtrings zu einem
EinbahnstraRenring weitere Untersuchungen notwendig sind.

Mit Realisierung eines Einbahnstral3enrings werden Verkehrsverlagerungen im Stralennetz auftreten. Es
entstehen Umwegfahrten, sodass insgesamt zu erwarten ist, dass sich die Fahrleistung im Straf3ennetz
erhoht. Auf der verbliebenen Fahrtrichtung ist mit einer deutlichen Zunahme der Verkehrsbelastungen zu
rechnen. Dariiber hinaus ist eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf das umliegende Stral3ennetz zu
erwarten. Genauere Prognosen zur Verkehrsverlagerung koénnen erst mit einem makroskopischen
Verkehrsmodell erstellt werden. Um ein makroskopisches Verkehrsmodell zu erstellen, werden u. a.
aktuelle Verkehrsbelastungen bendtigt, die mit entsprechenden Verkehrs-z&dhlungen am Innenstadtring
sowie im weiteren Straf3ennetz erhoben werden kdnnen.

Die Verkehrsfihrung an den Knotenpunkten wird bei einer Umgestaltung des Innenstadtrings in einen
EinbahnstraRenring verandert. Durch wegfallende Abbiegebeziehungen kdnnen sich die Wartezeiten auf
den verbleibenden Fahrstreifen z. B. durch langere Freigabezeiten an den signalisierten Knotenpunkten
verringern. Allerdings erhdht sich das Verkehrsaufkommen in der noch zugelassenen Fahrtrichtung,
wodurch der Verkehrsablauf beeintréachtigt werden kann. Des Weiteren wird die Radverkehrsfihrung
veréndert. Vor der Einrichtung eines Einbahnstral3enrings sind daher verkehrstechnische Berech-
nungen zur Kapazitdét und Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte des Innenstadtrings sowie der
Knotenpunkte des umliegenden Stral3ennetzes notwendig, an denen durch einen Einbahnstralenring
Verlagerungseffekte zu erwarten sind. Mdgliche Varianten der Umgestaltung von Knotenpunkten (vgl.
Ziffer 5.3) sowie Anpassungen der Signalisierung sind zu prifen. Des Weiteren ergeben sich
Umgestaltungsmoglichkeiten fur die StraBenquerschnitte des Innenstadtrings. Ein entfallender
Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs kann beispielsweise fir ein optimiertes Angebot fir den Ful3- und
Radverkehr genutzt werden (vgl. Ziffer 5.2). Die Umgestaltung der Knotenpunkte und Stralienquerschnitte
sind im Detail zu planen. Dabei sind auch die Erschlielung der angrenzenden Grundsticke und
Stellplatzanlagen zu beachten. Des Weiteren ist sicherzustellen, dass Rettungsdienste, Feuerwehr, Polizei,
Stral3enreinigung sowie der Winterdienst den Innenstadtring weiterhin in einem Zweirichtungsverkehr
befahren kann. Durch diesen Zweirichtungsverkehr wird die Qualitat des erweiterten Angebots fir
FuRganger und Radfahrer schmaélern.

Fur den OPNV ergeben sich je nach Gestaltung eines EinbahnstralRenrings erhebliche Veranderungen im
Betriebsablauf. Ist der EinbahnstraBenring fir den OPNV weiterhin in beide Richtungen zugelassen
(Umweltspur, FahrradstraRe mit zugelassenem OPNV), fiihrt dies zu einer Beschleunigung des OPNV, da
sich dieser den Verkehrsraum nicht weiter mit dem weiteren Kfz-Verkehr teilen muss. Wird der OPNV
jedoch wie der weitere Kfz-Verkehr nur in eine Fahrtrichtung freigeben, hat dies zur Folge, dass Haltestellen
verlegt und Linienverldufe angepasst werden missen. Auf einigen Buslinien ist mit einer langeren Fahrzeit
zu rechnen. Dadurch kann die Anschaffung weiterer Fahrzeuge zur Aufrechterhaltung des Angebots
notwendig werden, was zu einer Kostensteigerung fuhrt. Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Kosten
fur den Busbetrieb erheblich steigen werden. Die Auswirkungen auf den Linienverlauf, die Fahrpléne, die
Anzahl der notwenigen Fahrzeuge und des Personals sind daher vor einer Entscheidung zugunsten einer
Umgestaltung im Detail zu prifen.




Untersuchung zur Optimierung des Innenstadtrings in Lingen Seite 28

6. Workshop

Zu der Untersuchung zur Optimierung des Innenstadtrings in Lingen fand am 1. Februar 2023 im Rathaus
der Stadt Lingen ein Workshop statt. Zu dem Workshop wurden neben dem Ingenieurbiiro Brilon Bondzio
Weiser Vertreter der Verwaltung sowie verschiedenste Akteure eingeladen, die von den Auswirkungen
eines Einbahnstrallenrings betroffen wéren (Stadtverwaltung, DRK, Einzelhandel, Stadtwerke,
Verkehrsbetriebe, Feuerwehr). Im Nachgang des Workshops wurde mit Vertretern der Polizei ein Gesprach
gefihrt.

Als Fazit des Workshops wird festgehalten, dass ein Einbahnstralenring in Lingen verkehrlich, finanziell
und organisatorisch nicht die optimale Lésung darstellt.

Die notwendige Fuihrung der Einsatzfahrten zusammen mit den Radverkehr in entgegengesetzter Richtung
der fur den Kfz-Verkehr vorgeschriebenen Fahrtrichtung 16st erhebliche Bedenken der Verkehrssicherheit
aus. Bei einer gemeinsamen Nutzung von Verkehrsflachen kann es zwischen den Einsatzfahrzeugen und
dem Radverkehr leicht zu Konflikten oder sogar zu Kollisionen kommen, da das Verhalten der Radfahrer
bei Einsatzfahrten fur die Einsatzkrafte oft unvorhersehbar ist.

Fur einen verbesserten Verkehrsablauf des Kfz- und Busverkehrs ist es aussichtsreicher, sich auf die
problematischen Stellen zu konzentrieren und fiir diese adaquate Losungen zu finden. Darlber hinaus ist
zu prifen, wie die Radverkehrsfihrung entlang des Innenstadtrings optimiert werden kann.
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7. Zusammenfassung und gutachterliche Empfehlung

Auf dem Lingener Innenstadtring, insbesondere im Bereich des Konrad-Adenauer-Rings kommt es zu den
Hauptverkehrszeiten zu Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs. Auf den einzelnen Abschnitten des
Innenstadtrings bestehen unterschiedliche Formen der Fihrung des Radverkehrs.

Die in dieser Ausgangslage relevanten verkehrsplanerischen und verkehrstechnischen Aspekte wurden in
der vorliegenden Untersuchung beleuchtet sowie in einem Workshop mit Vertretern der Stadt und weiteren
betroffenen Akteuren (Vertreter Rettungsdienste, Feuerwehr, OPNV, Handel und Krankenhaus) diskutiert.

Die Untersuchung kommt zu den folgenden Ergebnissen.

Bestandsanalyse

e Im Bereich des Konrad-Adenauer-Rings, der Kreisverkehre Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e
und Lindenstrale / Kurt-Schumacher-Bricke sowie im Bereich des Bahnibergangs in der
Georgstral’e kommt es zu den Hauptverkehrszeiten zu Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs.
Die Lichtsignalanlagen entlang des Konrad-Adenauer-Rings sind nicht miteinander koordiniert. Es
kommt stellenweise zu Konflikten mit dem Radverkehr.

e Auf den einzelnen Abschnitten des Innenstadtrings bestehen unterschiedliche Formen der
Fihrung des Radverkehrs. Die vorhandenen Fihrungsformen des Radverkehrs entsprechen
grundsétzlich der empfohlenen Fihrungsform gemall den Empfehlungen fur den Radverkehr
(ERA). Jedoch sind einige Radverkehrsanlagen zu schmal und somit nicht mehr
richtlinienkonform. Darlber hinaus mangelt es an einem einheitlichen Konzept der
Radverkehrsfihrung fur den Innenstadtring.

e Aufgrund der Beeintrdchtigungen im Verkehrsablauf entstehen Fahrzeitverluste im Busverkehr.
An der Bushaltestelle Konrad-Adenauer-Ring treten Konflikte zwischen wartenden Fahrgésten
und dem Radverkehr auf. Die Haltestelle kann auf Grund der Fahrgeometrie nicht optimal
angefahren werden, wodurch sich der Ausstieg der Fahrgaste erschwert.

Einbahnstraenring

e Der Innenstadtring muss auch bei einer Umgestaltung zu einem EinbahnstralRenring fir den
Rettungsdienste, Feuerwehr, Polizei, Stral3enreinigung sowie den Winterdienst weiterhin in beide
Fahrtrichtungen befahrbar sein. Die Ver- und Entsorgung der anliegenden Grundstiicke durch die
Mullabfuhr und den Lieferverkehr ist weiterhin zu gewdhrleisten. Es ist mindestens eine mit dem
heutigen Niveau vergleichbare Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten.

o Die Erreichbarkeit der Innenstadt wirde sich fiir den Ful3- und Radverkehr verbessern und fir den
Kfz-Verkehr verschlechtern. Die Verkehrssicherheit an den Knotenpunkten kann sich aufgrund
wegfallender Abbiegebeziehungen verbessern. Die Anzahl der Konfliktpunkte wird reduziert. Durch
das erhohte Verkehrsaufkommen in der weiterhin zuldssigen Fahrtrichtung muss mit einer
Kompensation der positiven Einflisse auf die Verkehrssicherheit gerechnet werden.

e Mit der Anlage eines Einbahnstral3enrings kann sich die Flachenverfligbarkeit fur den Ful3- und
Radverkehr erhthen. Die erforderliche Umgestaltung der StraBenquerschnitte und der Knoten-
punkte ist im Detail und im gesamten Streckenverlauf des Innenstadtrings zu prifen.

e Esist mit Verkehrsverlagerungen im Straf3ennetz zu rechnen. Insgesamt wird die Kfz-Fahrleistung
im StraRennetz aufgrund der entstehenden Umwegfahrten zunehmen. Der Verkehrsablauf an den
starker belasteten Knotenpunkten kann beeintrachtigt werden. Die genauen Auswirkungen kénnen
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nur mit einem makroskopischen Verkehrsmodell sowie anhand von Berechnungen der Kapazitat
und Leistungsfahigkeit an den Knotenpunkten ermittelt werden.

e Wenn der OPNV den Innenstadtring nur noch in eine Fahrtrichtung befahren kann, hat dies
erhebliche Auswirkungen auf den Linienverlauf, die Fahrplane, die Anzahl der notwendigen
Fahrzeuge und den Personalbedarf. Es ist davon auszugehen, dass die Kosten fiir den Busbetrieb
erheblich steigen werden.

e Bei einem Sonderrecht zur Mitbenutzung des innenliegenden Fahrstreifens fir die Einsatzfahrten
mit Sondersignal, wirden die Rettungsfahrzeuge entgegengesetzt der vorgeschriebenen
Fahrtrichtung fuir den Kfz-Verkehr zusammen mit dem Radverkehr auf der Fahrbahn verkehren.
Dieses Sonderrecht gilt nicht fir das Personal der freiwilligen Feuerwehr, das bei einem Einsatz
zunachst ohne Sondersignal zur Feuerwehr anreisen muss. Fur diese Fahrten entsteht dadurch
ein zeitlicher Nachteil. Des Weiteren wird die Verkehrssicherheit bei einer gemeinsamen
Verkehrsfuhrung der Rettungsfahrzeuge und des Radverkehrs beeintrachtigt.

Bewertung des Vorschlags im Workshop am 01.02.2023 in Lingen

Als Fazit des Workshops wurde festgehalten, dass ein Einbahnstra3enring in Lingen verkehrlich, finanziell
und organisatorisch nicht die optimale Losung darstellt. Bei einer gemeinsamen Verkehrsfiihrung der
Einsatzfahrzeuge mit Sondersignal und dem Radverkehr wird die Verkehrssicherheit beeintrachtigt. Das
Verhalten des Radverkehrs bei Einsatzfahrten mit Sondersignal ist oft unvorhersehbar, sodass es leicht zu
Kollisionen zwischen den Einsatzfahrzeugen und dem Radverkehr kommen kann. Fir einen verbesserten
Verkehrsablauf des Kfz- und Busverkehrs ist es aussichtsreicher, sich auf die problematischen Stellen zu
konzentrieren und fir diese adaquate Losungen zu finden. Dariber hinaus ist zu prifen, wie die
Radverkehrsfiihrung entlang des Innenstadtrings optimiert werden kann.

Alternative Mal3nahmen
Alternativ zur Einfihrung eines Einbahnstral3enrings wird empfohlen, die folgenden Mal3hahmen zu prifen:

e Optimierung des Verkehrsablaufs an den Kreisverkehren Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstral3e
und Lindenstral3e / Kurt-Schumacher-Briicke

e Koordinierung der Lichtsignalanlagen entlang des Konrad-Adenauer-Rings

e Optimierung der Radverkehrsfiihnrung entlang des Innenstadtrings, insbesondere an der Bernd-
Rosemeyer-Stral3e und Wilhelmstralle

e Malnahmen zur Verkniipfung der Verkehrstrager (z. B. Mobilitatsstation, Parkhaus am Bahnhof,
P+R-Parkplatze)

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der zu erwartende Aufwand fur eine Umwandlung des
Innenstadtrings in einen Einbahnstralenring sehr hoch ist. Neben dem umfassenden weiteren
Untersuchungsbedarf ist auch mit einem hohem Zeitbedarf bis zur vollstdndigen Realisierung sowie mit
erheblichen Kosten zu rechnen. Des Weiteren besteht hinsichtlich der Einsatzfahrzeuge mit Sondersignal
und des Radverkehrs ein grol3es Konfliktpotenzial. Es wird daher empfohlen, alternative Mal3hahmen zu
prifen und umzusetzen, um die bestehenden Defizite hinsichtlich des Verkehrsablaufs, der
Radverkehrsfihrung und der Verknipfung der Verkehrstrager zu optimieren.
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Es wird erwartet, dass der zeitliche und finanzielle Aufwand zur Prifung und ggf. Realisierung der
Alternativen wesentlich geringer als bei einem EinbahnstraRenring sind und die Alternativen somit effektiver
zur Optimierung der Verkehrssituation am Innenstadtring beitragen kénnen.

Bochum, Mai 2023
Brilon Bondzio Weiser

Ingenieurgesellschaft fur Verkehrswesen mbH
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Querschnitt 1 — Konrad-Adenauer-Ring

Stralenquerschnitt Konrad-Adenauer-Ring — Bestandssituation — Blickrichtung Stiden

2,65m 05m 15m 1.5m 0,75m 3m 28m

Made with Streetmix

Gehweg
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Stral3enquerschnitt Konrad-Adenauer-Ring — Einbahnstral3enring — Blickrichtung Stiden

1.8 m 1.6 m 3m 3m 15m 1.8 m

Gehweg Fahrstreifen Fahrstreifen Gehweg Made With St re et m I x
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Querschnitt 2 — Bernd-Rosemeyer-Stralle

Stralenquerschnitt Bernd-Rosemeyer-Stral3e — Bestandssituation — Blickrichtung Norden

Gehweg Made with St rGEtmiX

Gehweg Fahrstreifen Grunstreifen Fahrstreifen

1.8 m 12m 24m 24m 34m 31m

Anlage A-7



Stralenquerschnitt Bernd-Rosemeyer-Strale — EinbahnstraRenring — Blickrichtung Norden

Made with Streetmix

Granstreifen Fahrstreifen

21m 34m 28m
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Querschnitt 3 — Wilhelmstral3e

Stralenquerschnitt Wilhelmstral3e — Bestandssituation — Blickrichtung Westen

1.8 m 1.2m 24m 24m 34m 31m

.
Gehweg Fahrstreifen Grinstreifen Fahrstreifen Gehweg M ad e With St re et m I x
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Stralenquerschnitt Wilhelmstral3e — Einbahnstral3enring — Blickrichtung Westen

Fahrstreifen

1.5m &,75 31m 25m

Made with Streetmix
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Schematische Darstellung Verkehrsfihrung am Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Ring / Lindenstralle
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