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Eil-Antrag ,,Bauliche Neugestaltung der Ortsmitte in Borgfeld“ (§ 8 OBG)

Die FDP im Beirat Borgfeld beantragt,

der Borgfelder Beirat mége unter Verzicht auf alle Formen und Fristen beschlieRen:

1. Der offentliche Raum der Ortsmitte Borgfelds im - noch genauer zu definierenden -
Bereich der Borgfelder HeerstraBe zwischen dem Krégersweg und der Kreuzung
Hamfhofsweg / Borgfelder LandstraRe soll in baulicher und verkehrlicher Hinsicht zu
einer sogenannten ,shared space“-Zone / verkehrsberuhigter Geschiftsbereich
umgestaltet, eingerichtet und mit einer zuldssigen Geschwindigkeit unterhalb von 30
Km/h beschildert werden. Zu diesem Zweck wird exemplarisch auf den
Erlauterungsbericht des Herrn Carsten Kruska (Stand 11.04.2019, dort zwischen

»Knoten Nord“ und ,,Knoten Mitte“ und Ziffern 3.1 und 4) verwiesen.

2. Die Senatorin fiur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitdt, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau nebst angeschlossener Behorden und zusténdiger Deputation werden
aufgefordert, zur Durchsetzung des zu Ziffer 1 genannten Zweckes die erforderlichen
finanziellen Mittel in die Haushaltsplanungen der kommenden Haushaltsjahre
einzustellen und in die Haushaltsplanungen der zustandigen Gremien der

Stadtgemeinde Bremen einzubringen (Haushaltsantrag).

3. Die Senatorin fir Klimaschutz, Umwelt, Mobilitat, Stadtentwicklung und
Wohnungsbau nebst angeschlossener Behoérden wird aufgefordert, zur
Durchsetzung des zu Ziffer 1 genannten Zweckes mit dem Beirat Borgfeld einen

Planungsausschuss fiir die nahere Ausgestaltung zu bilden.

Begrindung:

Der antragsgemal’ bezeichnete Bereich (klinftig als ,Ortsmitte“ bezeichnet) geniel3t gemessen an
der Verkehrsstarke den Charakter einer Sammelstral’e, respektive einer Geschaftsstralie. Die
Bausubtanz der Fahrbahn dieser Ortsmitte befindet sich in einem schlechten und
sanierungsbedurftigen Zustand. Eine Verkehrsmessung vor Ort ergab eine ausnahmslose
Durchschnittsgeschwindigkeit, die oberhalb der erlaubten 30 Km/h liegt. Es herrscht ein hoher bis
sehr hoher Parkdruck vor. Der Anteil am Durchgangsverkehr liegt zwischen 81% und 102% und ist
damit sehr hoch. Der soziale Raum wird vom Strallenraum ohne Aufenthaltsqualitat und
vorhandene Querungsmdglichkeiten — insbesondere unter Berlcksichtigung der zweimal
wdchentlich stattfindenden 6ffentlichen Markttage am ,Knoten Nord“ - Uberlagert. Dies fuhrt im
Ergebnis zu einem Gefahrdungspotential von nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern mit hiermit

einhergehenden Unsicherheiten, Unfallrisiken und nachteiliger Ausnutzung des sozialen Raumes.
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Dieser seit vor dem Jahr 1999 unveranderte Zustand ist angesichts der seither bezogenen
Neubaugebiete in Borgfeld (Zuwachs binnen rund 20 Jahren von 5099 Einwohner in 1998 auf rund
9.500 Einwohner in 2019) nicht mehr hinnehmbar. Bereits im Herbst des Jahres 2004 belegte eine
Verkehrszahlung eine starke Frequentierung der Ortsmitte durch den Durchgangsverkehr mit dem
Vorschlag einer Reduzierung der Geschwindigkeit auf unter 30 Km/h. Die seither weiter erfolgte
Ausweisung und ErschlieBung von Neubaugebieten im angrenzenden Lilienthal fihrt zur
Verstarkung verkehrlicher Belastungen der Ortsmitte. Der hiermit einhergehende Verlust des
sozialen Raumes steht ferner im Widerspruch zum nach wie vor nicht vollendeten

Dorferneuerungsplan.

Aus diesen Grunden hat der Ausschuss | fur Bau und Verkehr in seiner Sitzung vom 12.03.2019
dem Beirat Borgfeld die Realisierung der Variante 3.1) und 4.) zu dem in — Anlage - beigeflgten
Erlauterungsbericht zur ,Umgestaltung der Borgfelder Ortsmitte des Herrn Carsten Kruska

empfohlen, auf die insgesamt verwiesen wird.

Der Beirat Borgfeld halt die Umsetzung dieser Gestaltung im Wege der Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches (§ 45 Abs. 1d StVO) fiur umsetzbar und verweist
hinsichtlich der baulichen und optischen Gestaltung z.B. mittels einheitlich farblicher Gestaltung
von Fahrbahn und Gehwegen nebst einheitlichen Niveaus ohne Bordsteine auf die Bergstralde in

Worpswede.

Der Beirat betrachtet den anliegenden Erlauterungsbericht als eigene veranlasste Planungsabsicht
und selbst projektiertes und aufgestelltes Stadtteilkonzept (§ 8 Abs. 3 und 4 OBG)

Die erforderlichen Kosten von zunachst grob geschatzt etwa 1,5 Mio Euro sollen in die nachsten
Haushalte eingestellt werden (§ 8 Abs. 4 OBG).

Fur die Beteiligung an der Planung ist zur Ausgestaltung der naheren Details die Einrichtung eines

Planungsausschusses erforderlich (§ 8 Abs. 1 OBG).

Bremen, den 15.09.2019

Gernot Erik Burghardt Anlage: Erlauterungsbericht zur ,Umgestaltung der Borg-
felder Ortsmitte (Carsten Kruska, Sand 11.04.2019)
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Umgestaltung Borgfelder Ortsmitte Erléduterungsbericht

1. Analyse des Zustandes

1.1 Planerische Beschreibung

Die Borgfelder Heerstrafte bildet die Verkehrsader der Borgfelder Ortsmitte. Sie erfillit die Er-
schlieRungsfunktion des angrenzenden Wohngebietes Borgfeld-Ost und dem niedersachsi-
schen Umland mit der Hauptverkehrsstrafie Borgfelder Allee zum Bremer Stadtzentrum, sowie
zur Autobahnanbindung der A27. Im nérdlichen Abschnitt auf einer Lange von ca. 200 m erfullt
sie zudem die Funktion einer 6rtlichen Geschéftsstralle mit beiderseitigem Geschéaftsbesatz.

In den letzten Jahren stiegen mit der Erschliefung von Wohngebieten die Einwohnerzahlen von

5099 im Jahre 1998 auf 9284 im Jahre 2017 um ca. 82%. Das bedeutet fiir die Borgfelder
Heerstralle ein Wachstum der Verkehrsmengen und einhergehend steigende Verkehrsstarken.
Eine Umfrage unter den Nutzern ergab ein subjektives Unsicherheitsgefihl bei 44,9% der Be-
fragten.

Im Rahmen einer Bachelorarbeit der Hochschule Bremen in der Fakultét 2 Architektur, Bau und
Umwelt sollten die verkehrstechnischen Méngel untersucht und ein Losungskonzept erarbeiten
werden,

Dazu wurde die verkehrliche Situation im Hinblick auf Bausubstanz, Verkehrsstrome, Netzge-
staltung, Richtlinienkonformitat und aus stadtebaulicher Sicht analysiert.

Abbildungl Planungsgebiet Borgfeld - Mitte
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uelle: Geoinformation Bremen (farbliche Ergénzungen Carsten Kruska)
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Umgestaltung Borgfelder Ortsmitte Eﬁﬁutemngsheﬂchi

1.2 Zustand Bausubstanz
Abgehend von der Borgfelder Alle in die siidliche Einmindung der Borgfelder Heerstralle nimmt

der Verkehrsraum anfangs ca. 20m Breite ein, verjiingt sich dann auf ca, 17 m, um sich bis zum
nordlichen Knoten an der Kreuzung mit der Borgfelder Landstralie im Geschéftsbereich auf ca.
34m auszuweiten.

Die ca. 6,10 m breite zwei streifige Fahrbahn ist asphaltiert und befindet sich in einem schlech-
ten Zustand. Die Gehwegbelége sind geprégt von Materialwechseln. Teilweise sind Plattenbe-
lage aus Natur- bzw. Betonstein oder grofiformatiges Betonrechteckpflaster mit und ohne Fase
anzutreffen, an anderer Stelle befindet sich kleinformatiges Natursteinpflaster und in kiirzeren
Abschnitten wurde eine hydraulisch gebundene Wegedecke verbaut. Grundséatzlich ist der Zu-
stand als sanierungsbeddrftig zu beschreiben. Die Ebenheiten sind nicht gegeben, die Pflaster-
flachen besitzen teilweise keinen Verbund und die Asphaltdecke weist Risse und Lécher auf.

1.3 Verkehrserhebung
Angelehnt an die Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen Ausgabe 2012 (EVE) von der For-

schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) wurde eine Verkehrserhe-
bung auf Hinblick der Verkehrsstarken, der Geschwindigkeiten und der Stellplatzauslastung des
ruhenden Verkehrs vorgenommen. Gemé&R der EVE wurde eine Erhebung im Oktober 2018 von
06:00 Uhr bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis 19:00 Uhr an 2 {iblichen Werktagen durchgefiihrt.

Gezahit und ausgewertet wurde im 15-Minuten-Intervall. Die Ergebnisse und Auswertung kén-
nen der Anlage | entnommen werden.

Die sich daraus ergebende mafgebliche Verkehrsstérke der Spitzenstunde liegt bei 436 Kfz/h,
was den Verkehrsstarken nach typischer Entwurfssituation der Richtlinien fir die Anlage von
Stadtstraen Ausgabe 2008 (RASt 06) einer Sammelstraiie (ES 1V) [400Kfz/h bis 800 Kfz/h]
oder einer ortlichen Geschéftsstralle (ES IV) [400 Kfz/h bis 2.600 Kfz/h] entspreche.

Die mit einem Handradar gemessenen Geschwindigkeiten sind grafisch durch Tagesgangli-
nien dargestellt und sind in der Anlage Il zu finden. Fiir die Borgfelder HeerstraRe (Tempo-30-
Zone) sind maximal 30 km/h erlaubt. Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten liegen stets Uber
den erlaubten 30 km/h (Beispielhaft: vormittags @ 36 km/h). Besonders geféhriich stellen sich
die gemessenen Spitzenwerte von teilweise {iber 50 km/h dar. Im Hinblick auf die Tageszeit und
im Vergleich der gezahlten Verkehrsmengen féllt hier auf, dass besonders zum Beginn der
Schul- und Arbeitszeit von 07:30 Uhr bis 08:15 Uhr ein erhéhtes Gefahrenpotential durch die
Nichteinhaltung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit vorliegt.
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Umgestaltung Borgfelder Ortsmitte Erlduterungsbericht

In der Borgfelder Heerstrale sind insgesamt 39 Parksténde in Langs- und in Senkrechtaufstel-
lung angeordnet. In der Hauptsache sind die Parkstdnde im Geschéftsbereich platziert. Eine
graphische Auswertung der Parkstandauslastung liegt in der Anlage Ill bei. Prégnant ist, dass
in der Zeit um 10:00 Uhr und von 15:00 bis 18:00 Uhr ein konstant sehr hoher Parkdruck (20 -
100 % Auslastung) vorliegt. Dies ist ein Zeichen fiir zu wenig Parkfléche. Die Beobachtung von
Wildparken bestétigt diesen Eindruck. Hinzu kommt, dass kein Zwischenstreifen fur eine besse-
re Ubersicht innerhalb der Parkfldchen und fiir ein leichteres Rangieren auf den Parkflachen
angeordnet ist. Dieser wiirde ein Einsehen von der Parkfiiche in den Fahrbahnbereich verbes-
sern und das Unfallrisiko senken. Subjektiv wilrde hier mehr Raum und eine bessere Ubersicht
das Sicherheitsgefiihl fir sowohl den fuRlaufigen Verkehr, als auch fir den Kraftfahrverkehr

verbessern.

Grundsatzlich wurden die Zahistandorte der Verkehrserhebung so gewdhit, dass sie einen
Uberblick Uber die Verkehrsstréme zulassen. Der nérdliche Knoten an der Kreuzung Borgfelder
Landstraibe / Hamhofsweg / Borgfelder Heerstrae und der mittlere Knoten an der Kreuzung
Suhrsweg / Krégersweg /Borgfelder Heerstrafe bilden den Dreh- und Angelpunkt. Von hier
strahlt der Verkehr in die umliegenden Gebiete aus. Die jeweilige Auswertung der Verkehrs-
stréme zur vormittaglichen und nachmittéglichen Spitzenstunde sind in der Anlage IV nachzu-
sehen. Die Pfeile stellen die Fahrtrichtung dar. Die Dicke der Pfeile symbolisiert die Verkehrs-
stérke. Es wird ersichtlich, dass die starkste Wegebeziehung zwischen der Borgfelder Heer-
strafte und der Borgfelder Landstralie besteht. Fiir den Vormittag bedeutet das, dass der Groft-
teil der Verkehrsstrome von dem Wohngebiet Borgfeld Ost und niederséchsischem Umland auf
die Borgfelder Landstrale Uber die Borgfelder Heerstrake weiter auf die Borgfelder Allee in
Richtung Bremer Stadtzentrum und zur Autobahnanbindung A27 fliefit. Am Nachmittag dreht
sich der Verkehrsstrom aus Richtung Bremer Stadtzentrum zu den Wohngebieten. Vergleicht
man die Verkehrszahlen, die zwischen dem nérdlichen Knotenpunkt und dem mittleren Knoten
verkehren, fallt auf, dass im gleichen Zeitraum &hnlich viele (zw. 81 % und 102 %) Verkehrsteil-
nehmer beide Knotenpunkte durchqueren (Hinweis: Der Wert kann ber 100% liegen, wenn im
gemessenen Zeitraum innerhalb der Messstellen bereits Verkehrsteilnehmer vorhanden waren,
die dann aus dem Abschnitt herausfuhren). So kann davon ausgegangen werden, dass es sich
hierbei um einen hohen Anteil an reinen Durchgangsverkehr handelt. Im Vergleich zu der
Auswertung der Verkehrsstarken in Abhéngigkeit der Uhrzeit wird deutlich, dass es sich in dem
Zeitraum von 07:30 bis 08:30 Uhr und von 17:00 Uhr bis 18:00 Uhr um Berufs — bzw. Schulver-
kehr handelt wird.
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1.4 Richtlinienkonformitit
Fir die Beurteilung der Richtlinienkonformitat wurden folgende Richtlinien, Ordnungen und Ge-

setze herangezogen:

 Empfehlungen fur Verkehrserhebung Ausgabe 2012 (EVE), FGSV

« Empfehlungen fir Stadtstrallen Ausgabe 2006 (RASt 06), FGSV

» Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR 05), FGSV

« Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), FGSV

« Empfehlungen fiir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA 2002), FGSV

= Richtlinien fiir die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflichen Ausgabe 2012
(RSO 12), FGSV

» Bremische Landesbauordnung 2018 (BremLBo)

= Baumschutzverordnung Verordnung Bremen vom 23.Juni 2009

» Stralenverkehrsordnung Stand 19.07.2017 (StVO)

« Verwaltungsvorschrift Stratenverkehrsordnung Stand 30.05.2017 (VwV-StVO)

« DIN 18040 Barrierefreies Bauen — Planungsgrundlagen

Zusammenfassend wurden keine nachteiligen Ergebnisse bekundet. Der momentane Zustand
entspricht den geltenden Richtlinien.

1.5 Stédtebauliche Sicht

Ortsbildprégend ist der landliche Charakter mit ehemaligen zu Wohnhé&usern ausgebauten Hof-
stellen in Fachwerkbauweise. In der Borgfelder Heerstralle entspricht die Bebauung vorstadti-
schem Charakter. Der sogenannte Platz zur Linde" bildet den zentralen Platz. Aufféllig sind die
wenigen optionalen Aktivitdten, wie das Verweilen oder das sich treffen und sich unterhalten.
Der Verkehrsraum (berwiegt den sozialen Raum. Opfionale Aktivitdten werden wenig durch
attraktive Sitzgelegenheiten unterstiitzt. Die Strale trennt die beiden Geschéftsbereiche vonei-
nander, sodass hier zwei Strallenseiten separiert werden. Das Fehlen von Querungsmbglich-
keiten unterstitzt die Zerschneidung der Bereiche. Die Fahrbahn bzw. der MIV liegt hier im Fo-
kus. Der NMIV ist dem MIV untergeordnet, was zu einem geringeren Wohlempfinden des fuf-
laufigen Verkehrs fihrt. Subjektiv entsteht so bei den Verkehrsteiinehmern beim Betreten der
Fahrbahn ein Unsicherheitsgefiihl.

1.6 Sonstige
Kurfassend werden folgende sonstige Méngel beschrieben, die in der Borgfelder Heerstralle
vorzufinden sind.

Die Einbindung Hamfhofsweg /Borgfelder Heerstralle ist kaum einsehbar. Das Sichtdreieck wird
nicht eingehalten. Hecken auf privatem Grundstiick verhindern das Einsehen in den Strafien-
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Umgestaltung Borgfelder Ortsmitte

Erlauterungsbericht

raum, Gleiches gilt im erheblichen Male fiir die Zu- bzw, Einfahrt zum Supermarkt (Rewe) von
der Borgfelder Heerstralte. Sperrflachen in der Parkbucht werden zugeparkt. Auf privatem
Grundstiick verhindert StraRengrin das Einsehen in den Verkehrsraum.

1.7 Maéngelkataster

Folgend werden die funf hauptséachlichen Mangel, begrindend auf den eingangs erwahnten
Umfrageergebnissen (siehe Anlage V1), aufgefilhrt und mit den Ergebnissen aus der wissen-
schaftlichen Untersuchung evaluiert:

Tabelled Mangelkataster

Umfrageergebnisse Ergebnisse wissenschaftliche Arbeit Mangel
Die mafigebliche Verkehrsstérke betrdgt 436 Kfz/h
Verkenrsstérken sind zu und liegt damit nach den RASt 08 flir eine Erschlie- Nein
hoch fungsstralie Kategorie IV (Sammelstraie und offent-
liche Geschaftsstralte) im unteren Bereich der typi-
schen Spanne von 400 - 800 Kfz/h
.| Die durch die StVO vorgegebene Geschwindigkeit
2 hohe Cescnwindighe: von maximal 30 Km/h wird selten eingehalten. Die Ja
ten Durchschnittswerte liegen ausnahmslos tiber den
erlaubten 30 Km/h.
Parkplatzsituation ist Es herrscht ein hoher bis sehr hoher Parkdruck vor. Ja
sohlennt Ein Zwischenstreifen zur verbesserten Ubersicht im
Parkbereich fehit.
Hoher Anteil an Durch- Der Anteil am D-:Jrchgangsuerkahr Iiggt zwiqchen 81 Ja
gangsverkehr aghnﬁ 102 % (siehe Punkt 1.3) und ist damit sehr
Geringe Aufenthaltsqualitat | Der soziale Raum wird vom Straitenraum liberlagert. Ja

Es wird wenig verweilt, sich getroffen und unterhal-
ten. Hauptséchlich wurden notwendige Aktivitaten
beobachtet, was den Schluss zulasst, dass der stad-
tische Raum weniger als sozialer Raum genutzt wird.
Dies ist ein Indiz fur mangelnde Aufenthaltsqualitat.
Die fehlenden Querungsmoglichkeiten unterstitzen
die Zerschneidung des Strallenraums.

Carsten Kruska = Hochschule Bremen
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2 Auswertung und Lésungsansatz

2.1 Vorgeschichte der Planung und erfolgte Untersuchungen _
Die im Frihjahr 2018 von der CDU-Partei Borgfeld durchgefilhrte Umfrage unter den Nutzern,
welche in der Fragestellung den Fokus auf die Zufriedenheit und Sicherheit der Borgfelder
Ortsmitte legte, kristallisierte Méngel heraus, die im Rahmen der wissenschaftlichen Arbeit un-
tersucht wurde. ;

Die durchgefiihrte Verkehrserhebung machte deutlich, dass der subjektive Mangel der zu ho-
hen Verkehrsstarken widerlegt werden konnte. Sie bestétigte aber den Mangel:

= Der erhthten Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs
* Des hohen bis sehr hohen Parkdrucks
= Des sehr hohen Anteil an reinen Durchgangsverkehrs
* Der geringen Aufenthaltsqualitat

2.2 Ziel der Mdngelbeseitigung
Bei der Losungsfindung steht die maximale Mangelbeseitigung ohne Gewichtung der Kosten im
Vordergrund. Die optimale Lésung muss Mainahmen zur Geschwindigkeitsdampfung, zur Re-

duzierung des Durchgangsverkehrs und zur Verbesserung der Parkplatzsituation sowie zur
Carsten Kruska — Hochschule Bremen 8 von 25




Umgestaltung Borgfelder Ortsmitte Erlauterungsbericht

Aufenthaltsqualitat beinhalten. Ziel soll sein, den Verkehr zu beruhigen, den Verkehrsraum flr
den nichtmotorisierten Individualverkehr attraktiver zu gestalten und die Lebensqualitat im 6f-
fentlichen Raum zu steigern.

3 Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

3.1 ,Shared Space“-Gedanke

Shared Space (gemeinsam genutzter Raum) verfolgt das Ziel der Gleichberechtigung aller Ver-
kehrsteilnehmer im dffentlichen Raum. Die Aufidsung des Trennungsprinzips zwischen MIV und
NMIV schafft durch Unsicherheit Sicherheit. Zugespitzt gesagt, wer jederzeit damit rechnen
muss, dass ein FuRgénger die Fahrbahn iberquert, ist von sich aus vorsichtiger und fahrt um-
sichtiger. Ein erhohtes MaRl an Aufmerksamkeit wird gefordert und geférdert. Die Verkehrsteil-
nehmer sind dazu angehalten sich gegenseitig mit Gestik und Mimik zu verstandigen. Die vom
Verkehr dominierten Bereiche sollen lebenswerter und sicherer gestaltet werden. Die Verkehrs-
regelung erfolgt in erster Linie nicht durch Beschilderung, sondern durch die Gestaltung des
Verkehrsraums. Hier ist es erwiinscht keine klare Trennung von Fahr- und Gehbereich zu
schaffen. Es wird stattdessen ein grofier gemeinsamer Platz geschaffen, der von allen gleichbe-
rechtigt genutzt werden kann. Um dies zu erméglichen, sollten méglichst keine Parkplatze in

diesem Bereich angeordnet werden.

Die Vorteile dieses Prinzips sind:
» Die Geschwindigkeitsdampfung
» Die deutliche Steigerung der Aufenthaltsqualitat durch Schaffung sozialen Raumes
* Die Reduzierung des Durchgangsverkehrs durch Verdrangung des MIV und Steigerung
der Attraktivitat fur den NMIV

Der Nachteil liegt beim:
»  Wegfall der Parkplatze
* Rein rechtlich nicht durchsetzbar = Alternativ Einrichtungen eines verkehrsberuhigten
Bereiches mit dem Verkehrszeichen Z325.1 (spielende Kinder) = Schrittigeschwindigkeit
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Abbhildung 2 Sonnenplotz, Graz, Osterreich

Qualte: Wargo and Garmick

3.2 FahrradstraBe

Fir den vorhandenen Strafenraum kommt auch eine Fahrradstrale in Betracht. Fahrradstra-
fen werden dann eingerichtet, wenn der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder
dies werden soll. Das grundsatzliche Ziel der Fahrradstrafie ist die héhere Gewichtung bzw. der
Vorrang des Fahrradverkehrs vor dem MIV, Die damit verbundene Geschwindigkeitsdampfung
bringt mehr Sicherheit fir die Verkehrsteilnehmenden. Voraussetzung ist eine maximale Ver-
kehrsstarke von bis etwa_400 Kfz/h und einer zugelassenen Héchstgeschwindigkeit von bis zu
30 Km/h. Beide Bedingungen sind gegeben. Da der Radverkehr unbedingt VVorfahrt gegeniiber
anderen Verkehrsarten haben muss, werden Mafnahmen zur Vorfahrtsregelung notwendig. Die
allgemeine Regelung rechts-vor-links" ist nicht zweckméRig. Denkbar wére eine Teilaufpflaste-
rung der Nebenanlage in einmiindende Nebenstrafien, die somit rechtlich als untergeordnet
angesehen werden.
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Abbildung 3 Tetloufpflasterung in der Humboldistrafie, Bremen

Quelle: Carsten Kruska

Die Geschwindigkeitsdampfende Wirkung kann durch ein- oder beidseitige vorgezogene Sei-
tenrdume als Fahrbahnverengung unterstitzt werden.

Die Vorteile einer Fahrradstrale sind:
= Die Steigerung der Attraktivitat fir den Radverkehr und gleichzeitige Senkung des Kfz-
Verkehrs
= Die geschwindigkeitsd@mpfende Eigenschaft durch Vorrang des Radverkehrs vor dem
MIV
= Die Verringerung der Luft- und Gerduschemissionen
* Die anteilige Verdrangung des Kfz-Durchgangsverkehrs

Die Nachteile:
= |n der Borgfelder Heerstrafie sind keine vorgezogenen Seitenrdume aufgrund der Be-
bauung (Anliegeriiberfahrten und Parkbuchten) an sinnvollen Stellen maglich.
* Die Fahrbahn trennt weiterhin den sozialen Raum im Geschéftsbereich und schafft keine
Querungsméglichkeit.
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3.3 Einrichtungsverkehr

In der Umfrage wurde auch eine Anderung der \Verkehrslenkung durch die Einrichtung einer
Einbahnstralte in der Borfelder Heerstralle vorgeschlagen. Aus planerischer Sicht macht dies
zwischen der Kreuzung Borgfelder Heerstrale / Krdgersweg/ Suhrsweg und der Kreuzung
Borgfelder Heerstrafle / Borgfelder Landstralie / Hamfhofsweg Sinn. Die Einbahnstrafiie sollte
fur den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden. Da hier die Fahrbahnbreite gegen-
Uber dem Bestand reduziert werden kann, werden Flachen frei, die zum Parken genutzt werden
kénnten. Durch die engere Fahrbahn wird erfahrungsgemaf auch die Geschwindigkeit des MIV
gedampft.

Aufgrund der Tatsache, dass bei der Errichtung des Einrichtungsverkehrs, egal ob in Nord-Siid-
oder Sid-Nord-Richtung, der MIV in eine Fahrtrichtung ausgeschlossen wird, zur beriicksichti-
gen ist, dass sich dieser alternative Ruten durch Gebiete sucht, die dafiir nicht ausgelegt sind.
Hier ist vor allem das Wohngebiet Borgfeld-Ost betroffen.

Die Vorteile des Einrichtungsverkehrs sind:
»  Geschwindigkeitsdampfung des MIV
* Reduzierung des Durchgangverkehrs
» Schaffung von Parkfidchen

Die Nachteile sind:
= Verdrangung des MIV in dafir nicht ausgelegte Gebiete (Wohngebiete)

3.4 Schutzstreifen

Denkbar wére ebenso ein beiderseitiger Schutzstreifen fiir den Radverkehr. In der Umfrage
wurde dieser auch von den befragten vorgeschlagen und gewiinscht. Somit hétten die ver-
meintlich schwé&cheren Verkehrsteilnehmer einen separaten Streifen auf der Fahrbahn, der vom
MIV nur im Bedarfsfall (z.B. ausweichen und tiberholen) genutzt werden darf. Auch so wird eine
Geschwindigkeitsdampfung erreicht, in dem eine Restfahrbahnbreite von 4,50 m die sich be-
gegnenden Kraftfahrzeuge zwingt langsamer zu fahren. Um die Schutzstreifen yon jeweils 1,50
m und einer Restfahrbahnbreite zu gewahrleisten, muss die bestehende zwei streifige Fahr-
bahn um ca. 1,40 m verbreitert werden. Im Straenraum stehen alte Baume, die unter den Be-
standsschutz fallen und eine Verbreiterung der Fahrbahn aus baurechtlicher Sicht erschweren.
Zudem wiirden diese MaRnahmen mit erheblichen Kosten verbunden sein und der Mehrgewinn
an Sicherheit stiinde dem wirtschaftlichen Aspekt unverhéltnismaRig gegeniiber.

Zudem miusste der ruhende Verkehr beim Ein- und Ausparken (ber den Fahrradschutzstreifen
rangieren, was mit Gefahren verbunden ist.
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Die Vorteile sind:
» Geschwindigkeitsdampfende Wirkung
» Separater Streifen fiir den Radverkehr sorgt fiir mehr Sicherheit

Die Nachteile sind:
= Unwirtschaftlich - erhdhter rechtlicher und baulicher Aufwand
= Keine wirkliche Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
» Gefahrenpotential ruhender Verkehr und Radverkehr.

3.5 Abwédgung

Um die vier Varianten gegeneinander abwagen zu kénnen und einen Uberblick iber die Star-
ken und Schwéchen des jeweiligen Lésungsansatzes im Hinblick auf entscheidende Kriterien
zu erhalten, wurden Sie mit Noten von 1-5 gewertet (1 Verschlechterung — 5 deutliche Verbes-

serung).

Zur Erklarung der Kriterien:

Verkehrsmengen: Gemeint sind die Auswirkungen auf die Verkehrsstarken, insbesondere auf
den Anteil am Durchgangsverkehr. Gewdlinscht ist hier eine deutliche Reduzierung.

Geschwindigkeiten: Gewlinscht ist eine ddmpfende Wirkung der Geschwindigkeiten mit bau-
technischen Lésungen, weniger durch Beschilderung.

Verkehrsfiihrung: Dem Verkehrsteilnehmer soll klar sein, welcher Bereich im Verkehrsraum
von ihm zu nutzen ist. (z.B. klare Kennzeichnung der Fahrbahn oder Gehwege)

Parkflichen: Der Parkdruck soll gesenkt werden und die Ubersichtlichkeit im Parkbereich soll
durch bauliche Maltnahmen verbessert werden.

Oberflichen: Der allgemeine bauliche Erhaltungszustand ist schlecht. Im Hinblick auf die Vari-
ante soll eine flichendecke Verbesserung erreicht werden.

Barrierefreiheit: Hier soll die Méglichkeit geschaffen werden, den Verkehrsraum fir alle Ver-
kehrsteilnehmer einschl. mobilitdtseingeschrankter Menschen nutzbar zu machen.

Aufenthaltsqualitit: Die Aufenthaltsqualitat einer Ortsmitte ist flr das soziale Miteinander ent-
scheidend. Ein Maximum an Verbesserung der Aufenthaltsqualitat ist erstrebenswert.
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Abbildung 4 Varlantenabwigung - Matrix

Variantenabwiégung
Variante Varlanta Varlante Varlante
ittt Shared Space Fahrradstrafie I__Elnhuhmmh Schulzstreifen
L'lufﬂhhrsmnnuan 5 4 5 4
Geschwindigekelten 5 5 5 4. Legende
. = deutliche
Verkehrsfilhrung 4 5 a 4 5 Verbeserung
ll_ Parkildchen 4 5 3 4 Verbesserung
Oberflachen 5 3 3 3 3 keine Verbesserung
lefchie
| Barrieratreiheit 5 3 3 3 2 Visachiachtavong
Autenthallsquallial 5 4 3 3 Verschlechterung
Summe 30 28 28 24
Ranking (Platzierung) 1 2 2 4
Chrelle: Carsten Kruska
Auswertung:

Die beste Losung im Vergleich der Varianten stellt der ,Shared Space”- Gedanke da.

Aufgrund der implizierten Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer und die Schaffung eines
Platzes, der von allen gleichwertig genutzt werden kann, wird die Voraussetzung eines Maxi-
mums von Aufenthaltsqualitat geschaffen. Es wird sozialer Raum geschaffen, der zum Verwei-
len einladt. Die Attraktivitat fiir den NMIV wird erhéht, was zur Folge hat, dass die Verkehrs-
mengen des fullaufigen Verkehrs anwachsen. Dadurch sinkt die Attraktivitat fir den MIV, der
nun nicht mehr Vorrang bzw. Vorfahrt geniefit und sich unterordnen muss. Das fithrt zum einen
zu abnehmenden Verkehrsstérken, zu einer Steigerung der gegenseitigen Aufmerksamkeit und
Ricksichtnahme, zur Verringerung der Geschwindigkeiten und somit auch fiir ein héheres Maf
an Sicherheit.

Nachteilig gesehen werden muss, dass zum einen die Parkfléchen reduziert werden und noch
viel entscheidender, es in der Straenverkehrsordnung keine rechtliche Regelung zur Einrich-
tung eines Shared-Space-Bereichs gibt.
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4 Loésung: Mischverkehrsfldache

4.1 Prinzip

Im Grunde genommen ist eine Mischverkehrsflache die abgeschwachte Form des Shared
Space“-Gedankens. Das bekannte Trennungsprinzip, indem ein Hochbord die Fahrbahn von
den Nebenanlagen trennt, wird aufgehoben. Es wird versucht durch intensive Entwurfs- und
Gestaltungsmafnahmen mehrere Nutzungen maéglichst weitgehend miteinander vertréglich zu
machen. Dies wird durch eine hthengleiche Ausbildung des gesamten Straltenraums (z.B.
Teilaufpfiasterungen) angestrebt. Im Vergleich zu der Variante ,Shared Space"” ist der Verkehr
hier rein rechtlich nicht gleichberachtigt. Es gelten weiterhin die Verschriften der StVO. Durch
die Gestaltung und weiche Separierung von Fahr- und Gehbereich wird ein &hnlicher Effekt auf
den Verkehr erreicht, wie in der gemeinsamen genutzten Fldche des Shared Space. Eine Rinne
oder ein tiefer Strakenbord (0-3 cm Vorstand) bildet die lineare Trennlinie zwischen den beiden
Nutzungsbereichen. Punktuelle Gliederungselemente wie z.B. Baume, Mastleuchten oder Blu-
menbeete unterstiitzen die Aufteilung oder aber unterbrechen sie bewusst.

So ist das libergeordnete Ziel, durch gestalterischen Elemente des Stralienraums eine mdg-
lichst einheitlich homogene Flache zu schaffen, die nun dem MIV nicht mehr suggeriert Vorrang
zu haben, sondern zur Aufmerksamkeit gegentiber anderen Verkehrsteilnehmer anhalt. Durch
den héhengleichen Bereich wird der Verkehr baulich auf eine Ebene mit den Fultgangern ge-
hoben und man begegnet sich auf Augenh&he. Es misse jederzeit damit gerechnet werden,
dass Fulganger die Fahrbahn zum Queren betreten, was die Aufmerksamkeit der Verkehrsteil-
nehmenden erhéht und zum vorsichtigeren Fahren fihrt. Die Geschwindigkeiten werden ge-
dampft, die Sicherheit wird erhdht. Eine gewisse Unsicherheit bei der Verkehrsfliihrung bzw.
Gestaltung ist also gewollt.

Dieses Prinzip der erhéhten Aufmerksamkeit ist nur Gber einen kilrzeren Bereich von einigen
hundert Metern empfehlenswen, ansonsten |asst die Aufmerksamkeit bei den Verkehrsteilneh-
mern nach. Aus diesem Grund wird der Bereich der Mischverkehrsflache auf den Abschnitt von
der Einmiindung Johann-Wischhusen-Weg bis zum Knotenpunkt Borgfelder Heerstralle / Borg-
felder Landstrale / Hamfhofsweg und einige Meter dariiber hinaus begrenzt.

Um den Effekt der Geschwindigkeitsddmpfung weiter zu unterstiitzen und allgemein die Ge-
schwindigkeiten im Hinblick auf die raumliche Nahe zu Kindertageseinrichtungen und der
Grundschule sinnvoll zu reduzieren, soll zusétzlich eine Tempo-20-Zone in diesem Bereich ein-
gerichtet werden. Diese Verkehrsregelung und eingeplante Fulbgangeriberwege verhelfen den
Fufigangern zu einer gefahrendrmeren Querungsmaglichkeit.

Der Platzgedanke riickt in den Vordergrund. Ansprechende Gestaltung mit Straltengriin und
Sitzméglichkeiten, unterstitzt durch Angebote des Einzelhandels oder Gastronomie, laden zum
Verweilen ein, was wiederum den fultldufigen Verkehr einladt und den gesamten Raum der
Ortsmitte belebt.
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Die Aufenthaltsqualitéat wird deutlich gesteigert. Der Anteil an NMIV an den Verkehrsmengen
wird erhdht, was zur Folge hat, dass die Attraktivitat fir den MIV sinkt. Demnach kénnten die
Verkehrsstérken abnehmen, weil ein Teil des MIV Alternativrouten nutzt. Der Durchgangsver-
kehr werde so reduziert.

Bezliglich des Parkdrucks kénnen im Vergleich zum Shared Space die Parkflachen in Misch-
verkehrsflachen erhailten bleiben. Dieser wiirde also nicht weiter zunehmen. Um die Ubersicht
im Parkbereich zu verbessern empfiehit sich ein Zwischenstreifen von 0,70 m breite. Dieser
bewirkt, dass friihzeitig in den Fahrbereich beim Rangieren eingesehen werden kann und
rechtzeitig auf Gefahrensituation reagiert wird. Zusétzlich erleichtert der Zwischenstreifen den
Blick auf freie Parksténde.

4.2 Gestaltung J

Die Gestaltung des Verkehrsraumes in der Mischverkehrsflache ist in dieser Arbeit nachrangig
zu betrachten. Entscheidend ist die Eigenschaft des Prinzips der Mischverkehrsfliche fir die
verkehrliche Auswirkung in der Borgfelder Ortsmitte. Darum handelt es sich hier bei der Gestal-
tung um einen unverbindlichen Vorschiag. In spéter folgenden Planungsphase wiirden dann
gestalterische Elemente eine hohere Gewichtung erlangen. Die Anlage V stellt den Lageplan
da.

Material:

Die gesamte Mischverkehrsfléache kénnte mit einem hellen Stein gepflastert werden. Der Fahr-
bereich solite mit einem etwas anders kontrastierten Stein belegt werden. Zusétzlich kann ein
anderes Verlegemuster gewahlt werden, um optisch den Fahrbereich vom Gehbereich unter-
scheiden zu konnen. Als lineares Trennungselement dient eine gepflasterte Kastenrinne. Das
Bild 5 ist beispielhaft.

Abbildung 5 Beispiel Oberflichengestaltung Natursteinpfloster
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Ein &hnliches Prinzip ist auch fiir die Parkflachen vorstellbar. Sie sollten sich ebenfalls durch
Kontrast und Verlegemuster vom umliegenden Bereich abheben, damit der Verkehrsteilneh-
mende den Parkstand als ein solchen auch wahrnimmt und auf der dafiir vorgesehenen Flache

Abbildung & Beisplel Parkbucht (Reeperbahn in Verden)

Guelle: Carsten Kruska

Straengriin:

Fiir das lokale Klima und fir die Aufenthaltsqualitat ist Stadtgriin von grofer Bedeutung. Als
griiner Einfahrbereich in den Mischverkehrsbereich schafft Stadtgriin einen Kontrast zum um-
liegenden Gebiet. Zur Trennung von Geh- und Fahrbereich an Stellen wo das Queren der Stra-
Re verhindert werden soll, kann Stadtgriin ebenso angeordnet werden. Beispielhaft kann ein
Blumenbeet den Einfahrbereich der Mischverkehrsflachen optisch aufwerten, siehe Bild 7.
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Abbildung 7 Pflanzzone

Quelle: @Seeballs. de_twitler

itzmbglic .

Die bereits vorhandenen Sitzbanke sind durch die Witterungseinfliisse nicht sehr einladend. Sie
kénnten durch ahnliche Bénke wie auf dem Bild 8 erneuert und/oder ergénzt werden. Zusatzlich
wirden Strallenbaume sie rechts und links flankieren.
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Abbildung 8 Belspiel Sitzhdnke

Cuelle: Clemens Franke

Ausstattung:
In der Umfrage wurde seitens der Nutzer ein Wasserspiel gewiinscht. Dieses sollte allerdings

Uberfahrbar sein, damit die Flache auch an Markttagen fiir die Marktstande nutzbar bleibt. Um
den Bereich um das Wasserspiel herum zu schiitzen, kdme eine ca. 0,50 m hohe Mauer in Fra-

ge, die abschirmend wirkt. Das Prinzip wird im Bild 9 dargestelit.
Abbildung 9 Beispiel Wasserspiel

o a0, &

Quelle: Clemens Franke

Hinweis: Ein Lageplan zur Ubersicht ist in der Anlage V hinterlegt.
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4.3 Beispiel Ortsdurchfahrt Rudersberg

Die Gemeinde Rudersberg (11.522 Einwohner) liegt vorgelagert vor Stuttgart in Baden-
Wiirttemberg. Ihre Ortsmitte ist geprégt von Transitverkehr. Die Planungen zur Umgestaltung
der Ortsdurchfahrt begannen bereits 2007. Baubeginn der Arbeiten war 5 Jahre spater im Au-
gust 2012. Die Bauzeit betrug ca. 3 Jahre bis Mérz 2015.

Zahlen und Daten:

Planungsbeginn: 2007

Baubeginn: August 2012 (1. Bauabschnitt), April 2014 (2. Bauabschnitt)
Fertigstellung: 28. Marz 2015

Fahrbahnbreite: 6,50 m

Gehwegbreite: zwischen 1,70 m und 6,50 m

Randsteinhohe: 2-3cm

Sitzgelegenheiten: zwdlf Banke

Bepflanzung: zwolf Pflanzquartiere, zehn mit Saulenhainbuchen, zwei mit Amber-
baume sowie sechs Pflanzkilbel mit Zierapfeln

Kosten: 3,5 Millionen Euro

Zuschiisse: ca. 570 000 Euro

Carsten Kruska — Hochschule Bremen 20von 25



Umgestaltung Borgfelder Ortsmitte Er&uterungsbericht

Die ldee:

« Die Hauptziele des Umbaus waren, den Verkehr zu beruhigen und die Ortsmitte wieder at-
traktiver und lebenswerter zu gestalten. Gleichzeitig hilft das Projekt, L&rm und zumindest
in geringem Male auch den Ausstofd von Schadstoffen zu reduzieren.

» Mittelbar tragen die Mafnahmen auch dazu bei, Rudersberg insgesamt als Wohnort und
Wirtschaftsstandort attraktiver zu machen. Menschen leben und arbeiten gerne an einem
attraktiven Ort, Immobilien sind wertstabiler.

» Ausgangspunkt war das Konzept ,Shared Space” (gemeinsam genutzter Raum) des Nie-
derléanders Hans Mondermann. Dies ist ein Konzept der Gestaltung offentlicher Rdume, in
dem alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt sind.

« Es geht hierbei auch darum, einseitiges Denken sowie sture Schilder- und Signalbefolgung
im Stralkenverkehr aufzulésen. Das Prinzip ,Sicherheit durch Unsicherheit" ist nur schein-
bar widerspriichlich. Zugespitzt formuliert: Wer damit rechnen muss, dass jederzeit ein
Fullgénger die Fahrbahn lberqueran kénnte, ist von sich aus vorsichtiger und fahrt um-
sichtiger.

« Realisiert wurde in Rudersberg nicht Shared Space in Reinform, das Konzept gab aber
wichtige Impulse fiir die Neugestaltung.

« Durch verschiedene Maltnahmen wurde dafir gesorgt, dass Verkehrsteilnehmer vorsichti-
ger sind und miteinander kommunizieren — zum Beispiel durch Gestik und Mimik.

« Nicht in erster Linie durch Schilder — die ohnehin von vielen nicht richtig beachtet werden —
wird fir eine angemessene Geschwindigkeit gesorgt, sondern durch die Gestaltung der
Stralle. Diese ist so, dass der Autofahrer von selbst langsamer fahrt und sich nicht gegén-
gelt flihit.

Die Mafnahmen:

+ Den ersten und zweiten Bauabschnitt zusammengefasst, wurden anndhernd 650 Meter
Strafte umgebaut. Statt des Ublichen Asphalts wurden (berwiegend Pflastersteine verlegt.
Die einst viel zu schmalen Gehwege sind nun um einiges breiter.

« Die Gehsteige sind abgesenkt, der Randstein ist lediglich 2-3 cm hoch. Die Beldge von
Stralte und Gehweg sind einheitlich, wodurch der Eindruck einer durchgehenden Flache
erzeugt wird.

» Strallenleuchten wurden zu beiden Seiten der Stralle aufgestellt — und zwar relativ dicht
am Fahrbahnrand. Das ist ungewohnlich, ergibt aber Sinn: Insbesondere Lkw-Fahrer be-
kommen hierdurch den Eindruck, dass die Strafte eng wird und fahren automatisch lang-
samer und vorsichtiger,

« Entlang des zweiten Bauabschnitts wurde ein Sehbehinderten-Leitsystem eingerichtet —
Rillen- und Noppensteine fihren sehbehinderte Menschen sicher durch die neue Ortsmit-
te,
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« Rund 3,5 Millionen Euro hat der Umbau der Straike gekostet, das Land hat sich mit rund
570 000 Euro an den Kosten beteiligt.

« Ein Durchfahrtsverbot fir Lkw wird nach wie vor angestrebt.

» Auch tber den Umbau der Ortsdurchfahrt hinaus wurden Malknahmen fir einen fortschritt-
lichen Verkehr in der Gemeinde getroffen: Ein Elektroauto und zwei E-Bikes gehbren be-
reits zum Fuhrpark der Gemeindeverwaltung, weitere Dienst-Stromer sollen in absehbarer
Zeit folgen. Zudem wurde am Rathaus eine E-Ladesaule installiert, an der Elektroautos
kostenlos aufgeladen werden kinnen.

Vergleich Vorher /

Nachfolgend sind Vorher/Nachher Bilder aufgefihrt die aus dem gleichen Blickwinkel gemacht
wurden. Eine Vergleichbarkeit ist somit gegeben. Das jeweilige linke Foto zeigt die Stelle vor
der UmbaumaBnahme, das jeweilige rechte Foto zeigt die Stelle nach der Umbaumalinahme,

Quelle: http:/imww ortsdurchfahrt-rudersberg.de/

Tabelle 2 Vorher / Nachher Beispiel Ortsdurchfahrt Rudersberg

Vorher Nachher
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Vorher Nachher
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Vorher Nachher

« Angemessene Geschwindigkeit wird dank durchdachter Gestaltung intuitiv eingehalten
(Vso fr Pkw 31-34 km/h).

« Nach aktuellen Z&hlungen (Mai 20186) ist das Verkehrsaufkommen um 32 Prozent zu-
riickgegangen (von 11.400 im Jahr 2009 auf 7.700 (DTVw)), der Lkw-Anteil ist von 6,8 auf
3,9 Prozent gefallen.

« Dadurch ist auch eine Lirmminderung von >3 dB(A) zu verzeichnen (vorldufige Mes-
sung).

« Schen durch die Einfliihrung von Tempo 30 konnte ein Riickgang von Unféllen verzeichnet
werden, nach dem Umbau blieb das Unfallaufkommen unverédndert gering.

« Die Aufenthaltsqualitdt konnte enorm gesteigert werden, die Ortsmitte lebt auf: Einzel-
handels- und Gastronomieangebote wurden neu angesiedelt, Eigentiimer engagieren sich
mit Investitionen in Sanierungen u. A. und tragen so zur Steigerung der Attraktivitit bei.
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4.4 Kosten

Riickbau:

Ein Ublicher Marktpreis fiir den Riickbau der Asphaltbestandsfléachen inkl. Frasarbeiten, Aushub
und Entsorgung aller unbrauchbaren Materialien (kein belastetes Material) liegt bei geschétzten
20 €/m?. Die Asphaltflache betragt in etwa 1.350 m?

1.350 m? X 20€ = 27.000 €
Ein Ublicher Marktpreis fir den Rickbau der Pflasterbestandsfl&chen inkl. Pflasteraufnahme,

Aushub und Entsorgung aller unbrauchbarer Materialien (kein belastetes Material) liegt bei ge-
schatzten 30 €/m2. Die Pflasterflache betrdgt in etwa 5.060 m?

5060m*  x 25€ = 126.500 €
Summe: 153.500 €
NEHEEU;

Die zu verarbeitenden Pflasterflachen betragen ca. 7.200 m?. Ausgehend von einem marktiibli-
chen Preis von 140 €/m? fir das Herstellen von Pflasterflachen konnten die Kosten hierfiir wie
folgt geschatzt werden:

i

7200m*  x 120 € 871.200 €

Ausstattung:

Die Kosten fir die Ausstattung wie z.B. des Wasserspiels und der Sitzbénke, dem Stralkenbe-
gleitgrin und weiteres wird pauschal zu 200.000 € angenommen und ist in Héhe der Summe
abhangig von Art Anzahl und Qualitat der Ausstattungselemente:

1 pauschal  x 200.000 € = 200.000 €
Gesamtkosten — Schitzung:

Riickbau + Neubau + Ausstattung = Gesamtkosten

(153.500€ + 871.200 € + 200.000 €

n

1224700 €

Da mit dem Umsetzung des Vorhabens nicht zeitnah zu rechnen ist, wird eine Kostensteigerung
von 15 % wegen steigender Preise und Inflation in den kommenden Jahren angenommen.

1224700 € x 1,15 = 1.408.405 €

Die Gesamtkosten werden schlieflich auf rund 1.500.000 € geschitzt.

Bremen, den 11.04.2019

gez. C. Kruska
(Carsten Kruska B.Sc.)
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