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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Polsumer Stral3e ist die zentrale Nord-Siid Verbindung im Stadtteil Gel-
senkirchen Hassel und bildet den Anschluss an den Stadtteil Buer. Zugleich
ist die Polsumer Stral3e mit einer Ladnge von etwa 2 km im Abschnitt zwi-
schen Marler StralRe und Eppmannsweg der zentrale Versorgungsbereich
von Hassel.

Die Polsumer Stral3e liegt im Interkommunalen Stadterneuerungsgebiet Has-
sel.Westerholt.Bertlich. Das Handlungskonzept zum Stadterneuerungspro-
gramm sieht eine umfassende gestalterische Aufwertung der Polsumer
Stral3e vor, die zu einem deutlichen Imagegewinn des Stadtteils Hassel bei-
tragen soll. Die Stral3e soll durch MalRnahmen im Strallenraum und an den
Gebauden an Attraktivitdt gewinnen und dadurch als Zentrum des Stadtteils
Hassel wiederbelebt werden.

Im Bestand ist die Gestaltung des StraRenraumes der nahezu ausschlieRRlich
auf den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr ausgerichtet: der StralRen-
raum ist gepragt durch eine breite Fahrbahn und dichte Stellplatzreihen.
Gleichzeitig hat die Stral3e bereits heute eine groRe Bedeutung fir den 6f-
fentlichen Nahverkehr, da hier mehrere Buslinien im koordinierten 10-Minu-
ten-Takt verkehren. Der Ful3- und Radverkehr wird auf schmalen Nebenan-
lagen gefiihrt, wodurch es zu Konflikten untereinander und Gefahrensitua-
tionen im Bereich der Einmindungen und der Geschéaftslagen kommt. Ins-
besondere im Bereich der Geschaftslagen ist das Angebot der vorhandenen
Querungsmadglichkeiten unzureichend. Nicht zuletzt bietet der Strallenraum
im gesamten Verlauf der Polsumer Stral3e keine Verweil- und Aufenthalts-
qualitat.

Auf Basis einer umfassenden Méngel- und Potenzialanalyse gilt es, prinzipi-
elle Gestaltungsmaoglichkeiten fir die Polsumer Stral3e zu erarbeiten. Dabei
soll besonderes Augenmerk auf die Anforderungen des Umweltverbundes
(Offentlicher Personennahverkehr, FuR- und Radverkehr) gelegt werden.

Erste PlanungsUberlegungen zur Umgestaltung wurden im Rahmen des Ent-
wicklungskonzeptes ,Gestaltung von Nahmobilitat an der Polsumer StralRe”
aus dem Jahr 2012 (Blro LK Argus) erarbeitet. Die Machbarkeitsstudie
kann auf die empirischen Grundlagen und Zielaussagen dieses Entwick-
lungskonzeptes aufbauen. Zudem soll sich die Planung in die Ergebnisse des
Masterplan Mobilitét in Gelsenkirchen einfiigen.
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2 Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum erstreckt sich Gber eine Ldénge von etwa 2 km zwi-
schen der Marler StraRe im Siden und dem Eppmannsweg/der Ulfkotter
StralRe im Norden. Aus stadtebaulicher Sicht lasst sich die Polsumer Stral3e
in diesem Bereich in drei Abschnitte unterteilen (vgl. ).

Urbaner Raum

Der Urbane Raum beschreibt den sidlichen Abschnitt des Untersuchungs-
gebietes zwischen Marler StraRe und der Leitungsbriicke stidlich Am Frei-
stuhl. In diesem Abschnitt Gberwiegt die gewerbliche Nutzung in den Erd-
geschosszonen, es ist allerdings viel Leerstand vorzufinden. Weiterhin do-
miniert das Parken diesen Abschnitt: beidseitig befinden sich Schragpark-
stdande am Fahrbahnrand, die eine optische wie funktionale Barriere bilden.
Der Radverkehr wird auf schmalen Radwegen im Seitenraum geflhrt, be-
reichsweise fehlt der Sicherheitstrennstreifen zum Parken. Die Aufenthalts-
qualitat muss als gering beschrieben werden, nicht zuletzt, da es dem Stra-
Renraum — mit Ausnahme vier vereinzelter, pragnanter Baume auf der Ost-
seite — an Begrinung fehlt.

Gartenstadt

Der Abschnitt Gartenstadt stellt den schmalsten Abschnitt im Untersu-
chungsraum dar. Hier dominiert das Wohnen auch in den Erdgeschossen,
bereichsweise finden sich jedoch auch Gastronomie und Gewerbe. Das Par-
ken ist hier langs der Fahrbahn organisiert und dominiert weiterhin den Stra-
RBenraum; die Barrierewirkung ist im Vergleich zum Urbanen Raum kaum
geringer. Die schmalen Radwege ziehen sich in diesem Bereich fort. Auch
in diesem Abschnitt fehlt es an Aufenthaltsqualitat, was durch die geringen
Breiten der Gehwege zusatzlich verstarkt wird.

AuBerorts

Nordlich der Einmindung Howeg verlauft die Polsumer Stral3e anbaufrei.
Auch wenn dieser Abschnitt rechtlich gesehen auf8erorts liegt, ist die zulas-
sige Geschwindigkeit auf 50 km/h reduziert. Die Fahrbahn ist hier sehr breit
und deutlich Gberdimensioniert. Beidseitig der Fahrbahn verlaufen — abge-
setzt durch schmale Grlinstreifen — auf der Ostseite ein separater Geh -und
Radweg sowie auf der Westseite ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Ins-
besondere im westlichen Seitenraum ist das Angebot deutlich zu schmal.
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3 Bestandsanalyse

3.1 FuRverkehr

Infrastruktur

Im gesamten Untersuchungsgebiet bestehen beidseitig der Fahrbahn Geh-
wege. Im Urbanen Raum sind diese mit etwa 3,00 m grundsatzlich ausrei-
chend dimensioniert. Im Abschnitt Gartenstadt weisen die Gehwege jedoch
eine Breite von nur etwa 2,00 m auf und genligen damit den heutigen An-
sprichen nicht mehr. Ferner bieten die Gehwege kein Potenzial fir bspw.
Geschaftsauslagen bzw. schranken diese die nutzbare Breite der Gehwege
zusatzlich ein. Im Aulerortsbereich ist das FuRverkehrsaufkommen gerin-
ger, so dass auch die Anspriiche an den vorhandenen Raum kleiner sind.
Der sehr schmale gemeinsame Geh- und Radweg im westlichen Seitenraum
flhrt jedoch zu Konflikten zwischen Ful3- und Radverkehr.

Wegebeziehungen

An einigen Stellen minden Wegeverbindungen des Ful3- und auch des Rad-
verkehrs in die Polsumer Stral3e ein. Allen voran sei hier die Allee des Wan-
dels genannt, eine Wegeverbindung die mit Schaffung des Stadtteilparks
entstanden ist und perspektivisch Richtung Westen weitergefihrt werden
soll und damit an Bedeutung gewinnen wird. Im Bestand endet die Allee
des Wandels an der Polsumer Stral3e und die Weiterfiihrung von Ful3- und
Radverkehr ist unklar. Eine weitere wichtige Wegeverbindung ist die Zuwe-
gung zum Stadtteilpark auf H6éhe der Einmindung Am Freistuhl. Von der
Polsumer Stral3e ist derzeit nicht wahrnehmbar, dass sich nur wenige Meter
ostlich ein wichtiger Naherholungsbereich Hassels befindet.

Neben diesen beiden wichtigen Wegeverbindungen, die es im Rahmen der
Umgestaltung der Polsumer Stral3e aufzuwerten gilt, bestehen weitere ein-
mindende Wegeverbindungen auf der Westseite der Polsumer Stral3e auf
Héhe Am Freistuhl sowie auf der Ostseite nérdlich der Einmindung Arndt-
stral3e.

Querungsmaoglichkeiten

An den insgesamt fiinf signalisierten Knotenpunkten im Untersuchungsge-
biet ist das gesicherte Queren fir den Ful3- und auch den Radverkehr még-
lich. In der Regel bestehen dabei Furten in allen Zufahrten. Ausnahme bildet
der Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Am Freistuhl, dem es an einer Furt in der
sidlichen Zufahrt fehlt. Die gesicherten Querungsmoglichkeiten werden
durch Mittelinseln, die das freie Queren in zwei Etappen ermdglichen, er-
ganzt. Mit dem Ziel, die Sichtverhaltnisse zwischen Kfz und querenden Ful3-
gangerinnen und FuRgangern zu verbessern, sind die Mittelinseln mit provi-
sorischen Gehwegvorstreckungen kombiniert, so dass die Reihen von par-
kenden Fahrzeugen unterbrochen werden. Auch wenn die Polsumer Stral3e
damit ein Grundangebot an Querungsmdglichkeiten aufweist, sind die Ab-
stande mit bis zu 230 m teilweise sehr gro3. Weiterhin werden nicht alle
Wegebeziehungen aufgenommen (vgl. Eb.

10 Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Polsumer StraRe
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3.2 Radverkehr

Infrastruktur

Der Radverkehr wird im gesamten Untersuchungsgebiet auf benutzungs-
pflichtigen Radwegen gefiihrt. Diese sind Gberwiegend zu schmal oder es
fehlt der erforderliche Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn bzw. zum Par-
ken (vgl. ). Lediglich die Radwege aulRerorts im 6stlichen Seitenraum
sowie innerorts im westlichen Seitenraum zwischen ArndtstraRe und Les-
singstralRe entsprechen dem gdiltigen Regelwerkﬂ. Insgesamt weisen die
Radverkehrsanlagen einen mangelhaften baulichen Zustand auf. Die Sturz-
gefahr ist zudem in weiten Teilen durch eine Kante zwischen Geh- und Rad-
weg sowie durch ohne Sicherheitsabstand angeordnete Poller erhéht. In den
Seitenstral3en (nachgeordnetes Netz, Tempo 30-Zonen) wird der Radver-
kehr regelkonform im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt.

Die ERA geben Empfehlungen zur geeigneten Radverkehrsfiihrung in Ab-
hangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke und der zuldssigen Geschwindigkeit.
Fur die Polsumer StralRe ergibt sich dabei eine Einordnung zwischen Belas-
tungsbereich Il und Ill, eine Trennung von Kfz- und Radverkehr ist also
durchaus sinnvoll (vgl. ).

zweistreifige StralRen

[Kfz/hl Einsatzgrenzen von
2.400 Radverkehrsanlagen
2.200 +— .
- m Belastungsbereich |
2. .. . .
a0 g Fihrung im Mischverkehr
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1.400 | : v ggf. erganzendes Angebot
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nordlich=sMarlerx StralResss o, e ELELLLLLL s "I
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|

Abb. 3 Erforderlichkeit von Radverkehrsanlagen in Abhangigkeit zum
Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr (FGSV, ERA, 2010)

Radabstellméglichkeiten

An o6ffentlichen Radabstellmdglichkeiten mangelt es im Zuge der Polsumer
Stral3e, lediglich im Urbanen Raum sind punktuelle Radblgel zu finden. Im
privaten Raum bestehen vor wenigen Wohnhausern zudem Radabstellmdég-
lichkeiten fir die Bewohnenden. Dabei handelt es sich jedoch um ein nicht
mehr zeitgemales Angebot (Vorderradhalter, sog. Felgenkiller).

' Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (EAR)
Kéln, 2010
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3.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Takt

Die Polsumer Stral3e ist eine wichtige Linienbustrasse. Insgesamt vier Li-
nien verkehren hier im koordinierten 10-Minuten-Takt und stellen die An-
bindung an Buer sowie die weiteren umliegenden Stadtteile sicher (vgl.
. Der dichte Takt (Mo-Sa) stellt sich wie folgt dar:

— 4.00 - 6.00 Uhr = 30 Minuten-Takt

— 6.00 - 21.00 Uhr: 10 Minuten-Takt

— 21.00 - 0.00 Uhr = 30 Minuten-Takt

— 0.00 - 4.00 Uhr: 60 Minuten-Takt (nur Fr + Sa)

ErschlieBung

Die Haltestellendichte ist im Zuge der Polsumer Stral3e sehr hoch, so dass
eine lickenlose Abdeckung der anliegenden Quartiere sichergestellt ist: die
Abstande der Haltestellen liegen bei maximal 200 m und sind damit deut-

lich geringer als in vergleichbaren Stadtquartieren Ublich (vgl. ).

Haltestelleninfrastruktur

Trotz des grundsatzlich guten OPNV-Angebotes weist dieses im Zuge der
Polsumer Stral3e einen Mangel auf: die Haltestelleninfrastruktur. Die Halte-
stellen sind Gberwiegend nicht barrierefrei ausgebaut (Ausnahme Valentin-
stralBe Ostseite und Lessingstra3e). Dies zeigt sich durch fehlende taktile
Elemente sowie durch zu kurze Busbuchten, die ein paralleles Anfahren der
Haltekante haufig unmdglich machen. Darlber hinaus sind die Warteberei-
che haufig wenig attraktiv, nicht alle Haltestellen verfiigen tber Fahrgast-
unterstande. Vielerorts verlaufen die Radwege durch den Ein-/Ausstiegsbe-
reich, wodurch es zu Konflikten zwischen Radfahrenden und ein-/austeigen-
den Fahrgasten kommen kann.

14 Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Polsumer StraRe
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3.4 FlieRender Kfz-Verkehr

Verkehrsbelastung

Die Polsumer StralRe bildet auch fur den Kfz-Verkehr die Hauptader von
Hassel in Nord-Sid-Richtung. Die Verkehrsbelastung liegt zw. 9.276 und
13.414 Kfz/24 h (Verkehrserhebung im November 2021). Es besteht eine
Verkehrsabnahme Richtung Norden (vgl. , links).

Knotenpunkte

Im Untersuchungsgebiet liegen insgesamt funf signalisierte Knotenpunkte.
Insbesondere die Knotenpunkte Marler StralRe/DillbrinkstraRe und Epp-
mannsweg/Ulfkotter StraRe sind deutlich Uberdimensioniert, da sie Uber
freie Rechtsabbiegestreifen verfiigen und dadurch zu groRen Querungslan-
gen im Ful3- und Radverkehr fihren. Alle Knotenpunkte weisen im Bestand
eine gute Verkehrsqualitat auf.
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3.5 Ruhender Kfz-Verkehr

Parkstande im StraBenraum

Die Polsumer Stral3e ist sehr stark durch parkende Fahrzeuge dominiert: fast
durchgéangig bestehen beidseitig Parkstande, in der Summe 385 Stlick. Im
Urbanen Raum ist die Anzahl aufgrund der Schragaufstellung mit 245 be-
sonders hoch. Doch auch im Abschnitt Gartenstadt bestehen 140 Langs-
parkstande. Die Parkstande im 6ffentlichen Raum weisen dabei keinerlei Be-
schrankung oder Bewirtschaftung auf und sind unbegrenzt nutzbar. Ledig-
lich drei Behindertenstellplatze sind den Betroffenen vorbehalten.

Urbaner Raum Gartenstadt

Abb. 7 Ruhender Verkehr: Schragparkstande im urbanen Raum (links)
und Langsparken im Abschnitt Gartenstadt (rechts)

Parkraumerhebung

Eine Parkraumerhebung am Dienstag, den 24.08.2021 hat eine durch-
schnittliche Auslastung der 6ffentlichen Parkstédnde von ca. 75% ergeben
— es werden entsprechend ca. 290 Parkstande zeitgleich genutzt. Die Aus-
lastung kann damit durchaus als hoch bezeichnet werden.
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Abb. 8 Parkraumauslastung im Urbanen Raum
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Private Parkplatze der Discounter

Entlang der Polsumer StralR3e befinden sich drei Discounter, die Uber eigene
Parkplatze verfiigen und in der Summe 209 Parkstande aufweisen (Penny
(Gartenstadt): 66 Stellplatze, Aldi (urbaner Raum): 88 Stellplatze, Netto (ur-
baner Raum) 55 Stellplatze) Auch hier ist im August 2021 eine Parkraumer-
hebung erfolgt: Gber den Tag weisen die Parkplatze eine gleichbleibend ge-
ringe Auslastung zwischen ca. 30% und 40% auf. Ab 20.00 Uhr nimmt die
Belastung deutlich ab und nachts sind die Parkplatze nahezu ungenutzt (Aldi
und Netto gesperrt).
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Abb. 10 Parkraumauslastung der GroRparkplatze der drei Discounter
(Netto, Aldi, Penny)
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3.6 Begriinung

Der im hohen Mal3e versigelte StralRenraum der Polsumer Stral3e geht einher
mit einer dulRerst geringen Ausstattung von Baumen und Griinraumelemen-
ten.

Im sidlichen Abschnitt des Urbanen Raums sind Baume im Stral3enraum
Mangelware. Lediglich vier vereinzelte, pragnante Platanen sind auf der Ost-
seite der StralRe zu verzeichnen. Dies fallt im Hinblick auf die groRe Breite
der StralRe besonders ins Gewicht, heizt sich der StraRenraum im Sommer
doch hier enorm auf. Einzig in den Vorgéarten der Hauser Nr. 101-119 be-
finden sich auf privatem Grund einige Birken, Eichen und Nadelgehélze; wei-
tere vereinzelte GrolRbaume auf Privatgrund sind im StraRenverlauf nérdlich
der Flachsstral3e zu finden.

Der Abschnitt Gartenstadt stellt den schmalsten Abschnitt im Untersu-
chungsraum dar. Die Abwesenheit jeglicher Begriinung im 6ffentlichen Stra-
Renraum fallt ins Gewicht. Damit einher geht ein Verlust an Aufenthalts-
qualitat, der durch die geringe Breite der Gehwege verstarkt wird. Einzig die
im StraRenverlauf teils an den Giebelseiten der Wohnbebauung vorhande-
nen Baume auf Privatgrundstiicken - {berwiegend den Raum beherr-
schende grofRe Platanen — geben einen Hinweis auf die gartenstadtischen
Qualitaten der Polsumer Stral3e in zweiter Reihe.

Der nérdliche Abschnitt der Polsumer Stral3e ist anbaufrei und wird raumlich
gepragt durch beidseitige Geholzsdume auf Grundstiicken von Stral3en
NRW, die insbesondere im Westen waldartigen Charakter haben. Die hier
sehr breite, Giberdimensionierte Fahrbahn bietet bei einem Rickbau die Még-
lichkeit einer alleeartigen Baumpflanzung, die der Stadteinfahrt Gesicht ver-
leiht und die kleinklimatischen Wirkungen beférdert.

Die Bestandsbaume sind nach Maoglichkeit zu erhalten und mit MaRnahmen
wahrend der Baumalnahme zu schiitzen. Da die jetzige Baumscheibe teil-
weise bis an den Stamm heranreicht, ist zu Beginn der detaillierten Planung
ein Baumgutachten zu erstellen, um den Erhalt zu prifen. Beim Erhalt der
Baume dirfen im Kronenbereich/Wurzelbereich nur schonende Techniken,
wie z.B. Freilegung des Wurzelbereichs durch Absaugverfahren oder Hand-
schachtung zum Einsatz kommen.
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Abb. 12  Grianstruktur im Untersuchungsgebiet

lad+ SHPIngenieure Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Umgestaltung Polsumer StraRRe 21



3.7 Klima

Die Polsumer StralRe ist aufgrund ihrer Nord-Std-Ausrichtung sowie des ho-
hen Versiegelungsgrads im besonderen Malie von den immer intensiver
werden Hitzeperioden betroffen. Zudem verscharft der Klimawandel das
Niederschlagsungleichgewicht aus Starkregen und Trockenperioden, wel-
ches mit erhéhten Aufwendungen zur Abfihrung des Oberflachenwassers
einhergeht und eine verstarkte Wasserung / Unterhaltung der Vegetations-
flachen bedingt.

In den Sommermonaten ist insbesondere der siidliche Urbane Raum der Pol-
sumer Stral3e durch eine zunehmend starke Hitzeentwicklung gepragt. Dort
wo sich nur wenige Badume befinden und ein besonders hoher Versiege-
lungsgrad zu verzeichnen ist, ist auch eine stark erhéhte Wéarmebelastung

festzustellen (vgl. |Abb. 13)).

/ é ’ haring

¥
, do
£ i‘!—‘
X “waldche
I

>y -

q anrl
Hitzeinseln
Stand 2021

[T stadtklimarelevante Griinrdume =iy I
[ stark erhéhte Warmebelastung !]!P }

Abb. 13 Hitzeinseln (Abbildung: Stadt Gelsenkirchen)
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Um dem entgegen zu wirken, sollte die Neuordnung des StraRenquer-
schnitts darauf abzielen, eine nennenswerte Entsiegelung — insbesondere
im sldlichen Abschnitt — zu bewerkstelligen, die einher geht mit einer star-
ken Begriinung durch den Raum pragende Baume, wie partiell durch die
vorhandenen Platanen heute schon ablesbar ist.

3.8 Aufenthaltsqualitat

Im StralRenraum der Polsumer Stral3e spiegeln sich die stadtraumlichen Qua-
litaten mit den durch Grin bestimmten gartenstadtischen Siedlungsberei-
chen kaum wider. Mal3geblich im zentralen Bereich mit den Geschéaftslagen
mangelt es an rdumlich wirksamer Begriinung im Stral3enraum, die geeignet
ware dem oOffentlichen Raum Qualitat zu verleinen und Aufenthaltsqualitéa-

ten zu generieren (vgl. jAbb. 14).

lad+ SHPIngenieure

Abb. 14 Wenig attraktive Aufenthaltsflaiche Polsumer StralRe/Marler
Stral3e (links) und ungenutzte private Vorflachen (rechts)
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3.9 Larmbelastung

Das Kfz-Verkehrsaufkommen in der Polsumer Stral3e verursacht eine erheb-
liche Larmbelastung fir Anwohnerinnen und Anwohner. Der Larm wirkt sich
zusammen mit den bereits genannten Faktoren negativ auf die Aufenthalts-
qualitat aus. Im Larmaktionsplan der dritten Stufe der Stadt Gelsenkirchen
wurde fur die Polsumer StralRe ein mittlerer Handlungsbedarf ermittelt. Die
Anzahl der von Larm betroffenen Personen entlang der Polsumer Stral3e
wurde in einem Umfeld von ca. 50 m beidseitig der StralRe ermittelt. Dem-
nach sind ca. 1.130 Personen von Larm von 55 dB(A) Loen oder mehr (Ge-
samttag) sowie ca. 1.255 Personen von 45 dB(A) Lnight (nachts) oder mehr
betroffen. Insgesamt muss die Neugestaltung der Polsumer Stralle somit
auch eine Verbesserung der Larmsituation zum Ziel haben.

Strallenverkehrsiarm L_den
[ iiber 55 dB bis 60 dB

[ iiber 60 dB bis 65 dB
B iber 65 dB bis 70 dB
Bl iber 70 dB bis 75 dB

uber?EdE.btsBﬂdEl ! ke
N \r‘ B II'

Abb. 15 Umgebungslarmkartierung (Abbildung: Stadt Gelsenkirchen)
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3.10 Fazit

Die Bestandsanalyse zeigt, dass in der Polsumer Stral3e ein grolRer Hand-
lungsbedarf zur gestalterischen und funktionalen Neuordnung besteht:

— Die Polsumer Stral3e ist im Bestand zuallererst auf die Bedurfnisse des
flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr ausgerichtet. Eine Uberdimensio-
nierung ist vor dem Hintergrund der aktuellen Verkehrsstarken festzu-
stellen.

— Der Ful3- und Radverkehr wird auf schmale Wege an die Rander ge-
drangt. Damit kann eine zeitgemafe Férderung der Nahmobilitat im Ful3-
und Radverkehr nicht erreicht werden.

— Das OPNV-Angebot ist gut, die Haltstelleninfrastruktur jedoch verbes-
serungswdrdig.

— Die Querbarkeit ist eingeschrankt und verhindert mit den wenigen aus-
gewiesenen Querungsstellen ein Zusammenwachsen der Randstruktu-
ren. Ein generell zu erwartendes Bedirfnis zum linienhafteren Queren
wird nicht unterstitzt.

— Es gibt keine attraktiven Flachen zum Aufenthalt und unzureichende Be-
reiche fur AulRengastronomie oder Geschaftsauslagen.

— Es fehlt an Begriinung im Stral3enraum.

— Die durch den Kfz-Verkehr hervorgerufene Larmbelastung wirkt sich ne-
gativ auf die Gesundheit der Anwohnerinnen und Anwohner sowie auf
die Aufenthaltsqualitat aus.

— Die Wohn- und Einkaufsqualitdt wird durch die funktionalen Defizite ein-
geschrankt. Positive Entwicklungen werden hier somit blockiert.

Es wird deutlich, dass mit Ausnahme des Kfz-Verkehrs alle anderen Ver-
kehrsarten sowie samtliche nicht-verkehrliche Nutzungen in der Polsumer
Stral3e derzeit unterreprasentiert sind und keine komfortablen Bedingungen
vorfinden. Ursache hierfiir ist sowohl die nicht ausgewogene Flachenvertei-
lung als auch die mangelhafte Infrastruktur. Insbesondere die Reduktion und
Neuorganisation des ruhenden Verkehrs birgt hier ein gro3es Potenzial zur
Starkung von Ful3- und Radverkehr sowie von Aufenthaltsqualitat und Be-
grinung.
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4 Offentlichkeitsbeteiligung

4.1 Onlinebeteiligung

Um das Alltagsdenken der Menschen und den Leidensdruck vor Ort im Pla-
nungsprozess zu berilicksichtigen sowie den Projektstand transparent zu
kommunizieren, war eine Offentlichkeitsbeteiligung Bestandteil der Mach-
barkeitsstudie zur Umgestaltung der Polsumer Stral3e. Die Beteiligung fand
in der Zeit vom 08. September bis 30. September 2021 online statt. Ergan-
zend konnten sich Interessierte am 21.09.2021 an zwei Infostdnden vor
Ort in der Polsumer StralRe informieren und sich auch hier an einer Befra-
gung beteiligen. Insgesamt haben 1.096 Menschen an der Online-Befragung
teilgenommen, 289 Personen nutzten ergédnzend die Freitextfunktion am
Ende der Befragung, um weitere Punkte anzusprechen. Auch wenn eine
sehr gro3e Anzahl an Menschen erreicht werden konnte, sind die Ergebnisse
nicht als reprasentativ anzusehen und dienen lediglich als Stimmungsbild.

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer

Von den insgesamt 1.096 Teilnehmenden wohnen etwa 10% direkt an der
Polsumer StraRe. Der Uberwiegende Anteil (56 %) wohnt in Hassel, weitere
18% in Buer. Aus den umgebenden Stadtteilen sowie aus gréerer Entfer-
nung kommen insgesamt 16% der Teilnehmenden. 95% der Teilnehmenden
sind im Alter zwischen 18 und 64 Jahren, wobei der Anteil der 30-49-
Jahrigen mit 55% deutlich tGberwiegt. Die jingeren und &lteren Personen
sind in der Beteiligung deutlich unterreprasentiert.

Wohnort Altersstruktur

4%1<1% <1%

Haufigkeit und Zweck des Aufenthalts

Mehr als die Halfte der Teilnehmenden ist taglich in der Polsumer Stral3e
unterwegs (563%). Weitere 29% halten sich mehrmals pro Woche dort auf.
Es ist entsprechend davon auszugehen, dass ein Grol3teil der Teilnehmen-
den die Situation ist der Polsumer Stral3e sehr gut kennt. Im Hinblick auf
den Zweck des Aufenthaltes in der Polsumer Stralde lohnt sich die differen-
zierte Betrachtung zwischen allen Teilnehmenden und den Anwohnenden
der Polsumer Stral3e: insgesamt gesehen wird die Polsumer Stral3e Gberwie-
gend als DurchfahrstralRe (30%) genutzt, wahrend die Anwohnenden na-
tlrlich Gberwiegend Wohnen (35%) angegeben haben. Zum Einkaufen hal-
ten sich jedoch beide Gruppierungen mit etwa 30% haufig in der Polsumer
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StralRe auf. Zwecke wie Arbeiten, Freizeit und Dienstleistungen spielen eine
deutlich untergeordnete Rolle.
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Abb. 16 Zweck des Aufenthalts aller Teilnehmenden (links) und nur der
Anwohnenden der Polsumer Stral3e (rechts; Mehrfachnennungen
moglich, bis zu 3)

Fortbewegungsart

Bei der Betrachtung der Fortbewegungsart lassen sich auch deutliche Un-
terscheide zwischen allen Teilnehmenden und den Anwohnenden der Pol-
sumer StralRe feststellen. Insgesamt hat der motorisierte Individualverkehr
mit 64% einen sehr hohen Anteil am Verkehrsgeschehen — dies passt auch
zum Uberwiegenden Zweck der Durchfahrt — wahrend die Anwohnenden
der Polsumer StralRe deutlich haufiger zu Fuld und seltener mit dem Auto
unterwegs sind (vgl. ).

4% (47)

4% (5)
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19% 12% 64% 39% 12% 45%
(209) (134) (706) (44) (14) (51)

H zu FulR ® Fahrrad ® Bus m MIV B zu FuR ® Fahrrad ® Bus m MIV

Abb. 17 Fortbewegungsart aller Teilnehmenden (links, n=1.096) und der
Anwohnenden der Polsumer Stral3e (rechts, n=114)

Einschatzung der Bestandssituation

Die Bestandssituation wird von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern Gber-
wiegend als unbefriedigend eingeschéatzt. Wahrend die Situation im Ful3-,
Bus- und Kfz-Verkehr von den meisten noch als mittelmaRig (3 von 5
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Sternen) bis eher schlecht eingeschéatzt wird, dominiert bei den Themen
Sitzgelegenheiten (80%), Begriinung (64 %), Gestaltung (62%), Verkehrs-
larm/Abgase (55%) und Sicherheit (51%) die schlechteste Bewertung (1

von 5 Sternen) deutlich.

Wiinsche fiir die Polsumer StraBe der Zukunft
Im Hinblick auf die verkehrliche Aufwertung der Polsumer Stral3e wurden
unter allen Beteiligten mit Gber 20% die Themen Verkehrsberuhigung, si-
chere Radverkehrsanlagen und sicheres Parken am haufigsten genannt. Mit
17% kommt auch einer besseren Querbarkeit eine hohe Bedeutung zu. Bei
den Anwohnern liegt der Wunsch nach einer Verkehrsberuhigung mit 29%

hingegen deutlich vorne.

0% 10% 20% 30% 40%
Verkehrsberuhigung I 219%
Sichere Radverkehrsanlagen [N 1%
Sicheres Parken [IIINININGgGEGEE 2%
Bessere Querbarkeit [N 17°%
Barrierefreiheit [l 4%
Barrierefreie haltestellen [l 6%
Carsharing | 2% h=2.602
Leihrader | 2%
Ladeinfrastruktur [l 5%

0% 5%

10% 15% 20% 25% 30% 35%

I 20 %
I 16%
I 21%
I 4%
4%

Bl 2%

I 1%

Ml 3%

I 5%

n=265

Abb. 18 Woinsche fur die verkehrliche Aufwertung aller Teilnehmenden
(links) und der Anwohnenden der Polsumer Stral3e (rechts; Mehr-
fachnennungen maéglich)

Im Hinblick auf die zuklinftige Gestaltung ist eine Begriinung der Polsumer
StralRe ein besonders groRer Wunsch sowohl der Anwohnenden (24%) als
auch der Teilnehmenden insgesamt (29%). Weiterhin wiinschen sich die
Menschen Sitzgelegenheiten, eine bessere Beleuchtung und eine gute Ein-
sehbarkeit der StralRe. Auch eine Reduzierung der Verkehrsflachen und in
diesem Zusammenhang die Schaffung von Flachen zum Flanieren sowie
Raum zum Treffen spielt eine Rolle.

Platz zum Flanieren
Sitzgelegenheiten

Raum zum Treffen

Begriinung

Reduzierung d. Verkehrsflachen
Bessere Beleuchtung

Gute Einsehbarkeit

Abb. 19
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n=283

Winsche fir die zuklinftige Gestaltung der Polsumer Stral3e aller

Teilnehmenden (links) und der Anwohnenden der Polsumer

StralRe (rechts; Mehrfachnennungen maglich)
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Wiinsche fiir die zukiinftige StraBenraumaufteilung

Bei der Abfrage der Wiinsche fur eine zukiinftige StralRenraumaufteilung hat
sich gezeigt, dass eine Forderung des Radverkehrs durch breite Radver-
kehrsanlagen sowie eine starkere Durchgriinung der Polsumer Stralde favo-
risiert werden. Pop-up-MalRnahmen wie Parklets (die zeitweise Umwand-
lung von Parkstdnden in Aufenthalts- und Grinflachen) werden hingegen
kaum beflrwortet.

;'
k> L th i 3 |

‘o ﬂ ® Pop-up- oS -‘ m Radverkehrs-

MaRnahmen ~ férderung
24%
™S ' o
' \
P t
Ry x ) : | 1
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m Funktional R L ®m Grine
&
und grin | s” Begegnungszone

Abb. 20 Favorisierte StraRenraumaufteilungen der Polsumer Stral3e

Ergénzende Hinweise

Als besonders belastend werden néachtliche Autorennen im Zuge der Polsu-
mer StralRe beschrieben. Als weiteres groRes Problem wird die einge-
schrankte Sicht — insbesondere im Abschnitt stidlich Am Freistuhl aufgrund
der Schragparkstande beidseitig der Fahrbahn — bei der Ausfahrt aus Ne-
benstralBen und Grundstiicken (besonders Aldi/Netto) genannt. Die Wiin-
sche fir die zukinftige Gestaltung der Polsumer Stral3e sind vielfaltig: ne-
ben einer starkeren Begriinung und Verkehrsberuhigung der Stral3e wiin-
schen sich viele Menschen eine Durchsetzung der geltenden Regeln durch
Blitzer und Polizeikontrollen. Es wird sich haufig eine Umgestaltung der Kno-
tenpunkte zu Kreisverkehren gewt(inscht, da sich dadurch eine Verstetigung
des Verkehrsflusses und gleichzeitig eine Verkehrsberuhigung erhofft wird.
Eine Verbesserung der Querbarkeit der Polsumer Stral3e wird insbesondere
auf Hohe Netto/Aldi sowie an den Zugadngen zum Stadtteilpark gewiinscht.
Der mit Abstand am haufigsten geaulRerte Wunsch ist jedoch der nach ei-
nem vielféltigeren Einzelhandels- und Gastronomieangebot. Dies Problem
kann nicht im Rahmen der Machbarkeitsstudie gelést werden, die umge-
baute Polsumer Stral3e soll aber zumindest bessere Rahmenbedingungen fir
die Nutzung der Erdgeschosszonen bieten.
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4.2 Beteiligung der 6rtlichen Politik und Gewerbetreibender

Im Rahmen einer Abendveranstaltung im September 2021 sind sowohl die

ortliche Politik als auch die anliegenden Gewerbetreibenden Uber die Ergeb-

nisse der Bestandsanalyse sowie erste Handlungsansatze informiert wor-

den. Die Moderation erfolgte durch den Stadtbaurat Christoph Heidenreich.

Die Teilnehmenden konnten Hinweise zu Bestandssituation sowie Winsche

fur die zuklinftige Gestaltung der Polsumer Stral3e einbringen. Wesentliche

Schwerpunkte/Wilinsche waren:

— Eine Identitat fur die Polsumer Stral3e

— Eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit (aufgrund der Klassi-
fizierung als Landesstral3e nicht realisierbar)

— Parkstande fir die Gewerbetreibenden bzw. deren Kunden vorsehen

Eine zweite Beteiligung fand im Juni 2022 zum Abschluss des Projektes
statt. In diesem Rahmen wurde die Vorzugsvariante (vgl. Kapitel und )
vorgestellt. Das neue Planungskonzept wurde Uberwiegend positiv aufge-
nommen. Wesentliche Anmerkungen waren:

— Da zugunsten einer fairen StralRenraumaufteilung zahlreiche Parkstande
im StraRenraum entfallen, sollte geprift werden, ob z.B. Garagenhdfe
in den Parallelstral3en zu Anwohnerparkplatzen/Quartiersgaragen umge-
nutzt werden kénnen, um alternative Abstellbereiche zum 6ffentlichen
StralBenraum zu schaffen. Darliber hinaus wird eine zeitliche Beschran-
kung der Parkstédnde angeregt, um eine Belegung durch Dauerparker zu
verhindern.

— Die geplante, starke Durchgriinung wird sehr positiv aufgenommen.

— Die Umgestaltung des Knotenpunktes Polsumer StraRe/Eppmanns-
weg/Ulfkotter Stral3e zu einem Kreisverkehr wird begriiRt. Dass am Kno-
tenpunkt Polsumer StraRe/Marler StraflRe/Dillbrinkstralle aufgrund der
anliegenden Schulen fir Menschen mit Behinderung kein Kreisverkehr
weiterverfolgt wird, wird zur Kenntnis genommen.

— In den nachsten Planungsschritten sollen Themen wie E-Ladeinfrastruk-
tur und Abstellmdglichkeiten fir Lastenrader berlicksichtigt werden.

4.3 Beteiligung Wir in Hassel

Anfang Dezember 2021 ist der Verband der Gewerbetreibenden Wir In Has-
sel zu einer Information via Videokonferenz eingeladen worden, in deren
Rahmen Handlungsansatze vorgestellt und diskutiert wurden. Die Teilneh-
meranzahl war sehr gering, nur einer der der Teilnehmenden betreibt ein
Ladengeschéaft direkt an der Polsumer StraRe. Wesentliche Themen im Rah-
men des Termins waren:

— Dass die Gewerbetreibenden auf Parkstande angewiesen sind
— Fragen zum Bauablauf und Bauzeit
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4.4 Beteiligung des Gebietsbeirates

Mitte Dezember 2021 erfolgt ebenfalls per Videokonferenz eine Information
und Beteiligung des Gebietsbeirates. Neben einer zusammengefassten Be-
standsanalyse und dem Aufzeigen von Handlungsansatzen liegt der
Schwerpunkt auf der Prasentation der Ergebnisse der Onlinebeteiligung. Im
Anschluss an die Prasentation gibt es aus dem Gremium Ruickfragen zur
zukiinftigen Parksituation, einer mdglichen Geschwindigkeitsbegrenzung
und der voraussichtlichen Dauer des Umbaus. Es wird deutlich, dass bei
einem Umbau der Parkraum reduziert wird. Es wird vorgeschlagen, Rege-
lungen zu finden, die das Langzeitparken insbesondere tagsiber zu verhin-
dern wissen, z. B. eine zukiinftige Bewirtschaftung des Parkraums. Die Rad-
verkehrsfiihrung und die Begriinung der Stral3e werden positiv aufgenom-
men.
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5 Ziele fiir die zukiinftige Gestaltung

Basierend auf der Bestandsanalyse sowie der Offentlichkeitsbeteiligung
kénnen folgende Ziele fur zuklinftige Polsumer Stralde abgeleitet werden:

— Starkung des Ful3- und Radverkehrs durch attraktive Wege und eine
hochwertige Infrastruktur

— Starkung des OPNV durch barrierefreie, einladende Haltestellen

— Reduzierung der funktionalen und gestalterischen Trennwirkung der Pol-
sumer Stral3e

— Erhoéhung der Aufenthaltsqualitdt durch Begriinung, Larmreduzierung
und Schaffung von Aufenthaltsbereichen

— Verbesserung des Kleinklimas durch Begriinung und Entsiegelung

— Reduzierung des Verkehrslarms zum Schutz der Gesundheit der Anwoh-
nerinnen und Anwohner

— Sicherstellung der ErschlieBung durch den Kfz-Verkehr

— Angebot an Stellpladtzen im Einklang mit einer stadtebaulichen Integra-
tion des StralRenraumes

Die Umsetzung dieser Ziele kann zu einer fairen Aufteilung des Stral3en-
raums fihren und damit zu einer Starkung der Polsumer Stral3e als Wohn-
und Einzelhandelsstandort beitragen.
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6 Querschnittsdiskussion

Der erste Schritt im Rahmen einer Variantenentwicklung erfolgt Gber unter-
schiedliche Anséatze, den Straldenraumquerschnitt neu aufzuteilen. Fir die
Polsumer StralR3e erfolgt die Querschnittsdiskussion anhand von drei Stra-
Renraumquerschnitten. Jeder steht exemplarisch fir eine der drei Ab-
schnitte des Untersuchungsgebietes (vgl. Kapitel ). Mit dem Ziel einer bes-

seren Ubersichtlichkeit und Vergleichbarkeit erfolgt die Beschreibung der
Varianten stichpunktartig.

6.1 Gestaltungselement Multifunktionsstreifen

In einer Stadtstralle wie der Polsumer StralRe treffen heute vielfaltige Nut-
zungsansprliche aufeinander: neben den verkehrlichen Ansprichen, wie
Fortbewegung und Parken kommen zahlreiche weitere Bedarfe hinzu, wie
Aufenthalt und Begrinung. Der fortschreitende Klimawandel sorgt zudem
in stark versiegelten Bereichen fir eine starke Aufheizung in warmen Som-
mern. Der Entsiegelung und Schaffung von Griin- und Pflanzflachen kommt
daher auch eine immer starker werdende Bedeutung zu. Im Rahmen der
Querschnittsdiskussion wird daher nicht — wie haufig tblich — ein durchge-
hender Parkstreifen verortet, sondern von einem Multifunktionsstreifen ge-
sprochen. Der Multifunktionsstreifen kann neben dem Parken vielfaltige an-

dere Nutzungen aufweisen und kann je nach Bedarf vor Ort gestaltet wer-
den

— zum Kfz-Parken/Liefern,
— zum Fahrradparken,

— fur Aufenthaltsbereiche,
— far Begrinung,

— fur Bus-Haltestellen,

Der Multifunktionsstreifen wird zunachst als Schraffur dargestellt. Im Rah-

men der abschlieBenden Vorzugsvariante (vgl. Kapitel @) wird ein Vor-
schlag fir die konkrete Gestaltung des Multifunktionsstreifens erarbeitet.

6.2 Philosophie Radverkehrsfiihrung Gelsenkirchen

Die Stadt Gelsenkirchen verfolgt mit dem "Zukunftsprogramm Radverkehr"
die konsequente Férderung des Radverkehr. Bei Neu- und Umplanungen des
StralBenraums wird hier verstarkt der Fokus darauf gelegt, den Radverkehr
auf Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau zu fihren. Die Vorteile liegen dabei
vor allem in den guten Sichtverhaltnissen zwischen Kfz- und Radverkehr.
Dies zeigt sich insbesondere im Bereich von Parkstdanden sowie an Einmun-
dungen und Grundstiickszufahrten, wo das Unfallrisiko zwischen abbiegen-
den Kraftfahrzeugen und im Seitenraum gefiihrten Radfahrenden signifikant
hoher ist als bei einer Filhrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau. Das
Unfallrisiko steigt weiter, wenn Radwege im Zweirichtungsverkehr
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betrieben werden oder Radfahrende widerrechtlich entgegen der vorgege-
benen Richtung fahren, da Autofahrende haufig nicht mit Radfahrenden in
Gegenrichtung rechnen. Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau werden hinge-
gen in der Regel nicht im Gegenverkehr befahren. Bei Parkstdanden am Fahr-
bahnrand miissen Radfahrstreifen allerdings beim Ein- und Ausparken Uber-
fahren werden. Aufgrund der deutlich Gberwiegenden Vorteile wird in den
im Folgenden dargestellten StralRenraumquerschnitten daher immer von ei-
ner zukiinftigen Fihrung des Radverkehrs auf Radfahrstreifen ausgegangen.
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6.3 Urbaner Raum

Bestandssituation

— Uberwiegend gewerbliche Nutzung in den Erdgeschosszonen, viel Leer-
stand/untergenutzte Erdgeschosszonen

— Parken in Schragaufstellung dominiert den Stral3enraum

— Radwege teilweise zu schmal, abschnittsweise fehlende Sicherheits-
trennstreifen zwischen Radweg und Fahrbahn bzw. Parkstadnden

— Geringe Aufenthaltsqualitat, keine Flachen zum Verweilen

— Vereinzelte, pragnante Baume auf der Ostseite

] 1 1 1 1
] 1 ] ] 1 L] 1 ] 1
: o R S : e :
' i R |  Schrig-P ' Kfz ' : | Ri g
3,10 2,00 6,10 5,75 3,40 3,30 1,00 3,15
b3 27,85 J

Abb. 21 StralBenraumquerschnitt A-A Bestandssituation

Variante 1 — bestandsoptimiert

— Radfahrstreifen (2,00 m) auf Fahrbahnniveau

— beidseitig Multifunktionsstreifen

— Baumbestand (4) am 6&stlichen Fahrbahnrand bleibt erhalten
und wird in Griin-/Aufenthaltsstreifen integriert

— Pflanzen zusétzlicher Baume beidseitig der Fahrbahn

[ ]
: : T ———— : : !
: : RO TR RO RO : :
I F 1 M | R Kz T R I M ' F |
3,40 3,25 2,00 6,50 2,00 2,60 3,30 4,15
0,75
b3 27,85 3!

Abb. 22  StraRenraumquerschnitt A-A — Variante 1 bestandsoptimiert

zeigt die Ubertragung des Querschnittes in den Lageplan. In den
Seitenrdumen werden die Multifunktionsstreifen sichtbar. Es ist eine
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grol3ziigige Querungshilfe mit Bepflanzung vorgesehen. Aufgrund der feh-
lenden Mittelmarkierung wirkt die Fahrbahn sehr kompakt.

o

Frisér

lierarzt |

Gastro-
bedarf

Waschmaschinen

| Nachhilig

Multifunktionsstreifen

Videothek
: , Malerbedarf

Abb. 23 Lageplanausschnitt Urbaner Raum - Variante 1 bestandsopti-

miert

Variante 2 — Veloroute

— breite Radfahrstreifen (3,00 m) auf Fahrbahnniveau
— beidseitig Multifunktionsstreifen
— Baumbestand (4) am 6stlichen Fahrbahnrand erhalten und wird in Mul-

tifunktionsstreifen integriert

— Pflanzen zusatzlicher Baume

it
e

3,00

”_EM&‘#M
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Abb. 24  StraRenraumquersch

36

nitt A-A — Variante 2 Veloroute
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Die breiten Radfahrstreifen stehen in einem ausgewogenen Verhaltnis zur
Fahrbahn. Durch die Mittelmarkierung wirkt diese jedoch breiter als bei

Variante 1 (vgl. JAbb. 25).

Frisor

jierarzt |

Multifunktionsstreifen
Gastro-
bedarf

Videothek

”, Querungshilfe
" , Malerbedarf
(£

Abb. 25 Lageplanausschnitt Urbaner Raum — Variante 2 Veloroute

Variante 3 — Griine Achse

Radfahrstreifen (2,00 m) auf Fahrbahnniveau

beidseitig breite Multifunktionsstreifen

begrinter Mittelstreifen (Querungsmaoglichkeiten in regelmaRigen Ab-
standen, Linksabbiegestreifen integrierbar)

Baumbestand (4) am 6stlichen Fahrbahnrand muss aufgegeben werden
Pflanzen zusatzlicher Baume beidseitig der Fahrbahn sowie auf dem Mit-
telstreifen

i€ 27,85 3

Abb. 26  StralRenraumquerschnitt A-A — Variante 3 Griine Achse
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Durch den begriinten Mittelstreifen wird der StraBenraum gegliedert,
punktuell sind Querungsbereiche und kurze Linksabbiegestreifen dargestellt

(vgl.

Abb.

38

bb. 27).

lierarzt

Gastro-
bedarf

Imbiss }

Nachhilfe

Option:
Linksabbiegen

Multifunktionsstreifen

Videothek

Malerbedarf

27 Lageplanausschnitt Urbaner Raum - Variante 3 Grine Achse
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6.4 Gartenstadt

Bestandssituation

— Schmalster Abschnitt im Untersuchungsgebiet

— Uberwiegend Wohnen in den Erdgeschosszonen, punktuell Ge-
werbe/Dienstleistungen

— Parken in Langsaufstellung dominiert den Strallenraum

— Geh- und Radwege sind zu schmal, die Barrierefreiheit ist nicht gegeben

— geringe Aufenthaltsqualitat, keine Flachen zum Verweilen

— keine Begriinung im 6ffentlichen StralRenraum

I 100 — e o) :
R 25 A T ¥ i3 T
' IRIV P 1 Kz iV P IIRYF I
2,1751,20 2,15 1,40 6,00 1,40 2,15 1,50 2,05
0,50 0,50
* 21,00 5

Abb. 28 StralRenraumquerschnitt B-B Bestandssituation

Variante 1 — bestandsoptimiert

— Radfahrstreifen (2,00 m) auf Fahrbahnniveau
— beidseitig Multifunktionsstreifen

— Verbreiterung der Gehwege

— Pflanzen von Baumen beidseitig der Fahrbahn

F M Kiz R M F
2,50 2,75 2,00 6,50 2,00 2,00 250
0,75
k 21,00 !

Abb. 29 StralBenraumquerschnitt B-B — Variante 1 bestandsoptimiert
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zeigt die Ubertragung des Querschnitts in den Lageplan. Die Quer-
barkeit im Zuge der Allee des Wandels wird durch eine Mittelinsel verbes-
sert. Durch das Verschwenken der Fahrbahnrander wird die Fahrgeschwin-
digkeit reduziert und durch das Pflanzen von B&dumen auf der Mittelinsel
wird die Sichtachse gebrochen. An den Einmindungen wird der Gehweg
abgesenkt, um eine barrierefreie Querbarkeit zu ermdéglichen. Um die Auf-
merksamkeit ein- und abbiegender Kfz-Verkehr auf den bevorrechtigten
Radverkehr zu erhéhen, werden die Furten rot eingefarbt.

Multifunktionsstreifen

Gy, =
.
- e ( = 4 |
= ;
- “ Oberfeldiger-StraRe

I

Abb. 30 Lageplanausschnitt Gartenstadt — Variante 1 bestandsoptimiert
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Variante 2 — Veloroute

— breite Radfahrstreifen (3,00 m) auf Fahrbahnniveau

— einseitig Multifunktionsstreifen, ggf. abschnittsweise/zwischen Einmun-
dung wechselnd

— Verbreiterung der Gehwege

— Pflanzen von Baumen im Bereich des Multifunktionsstreifens

Die Querungshilfe im Zuge der Allee des Wandels wird in dieser Variante
zusatzlich durch einen Materialwechsel (z.B. Asphalt mit farbigem Einstreu)

betont (vgl. Abb. 32).

Kfz
.00 8,50 31

b3 21,00 :

Abb. 31 StraRenraumquerschnitt B-B — Variante 2 Veloroute
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. Multifunktionsstreifen

Option:
Mittelmarkierung

=
€

—_— (9]
_ Obe‘rfeldigerJStraBe
< w1 P

Option:
Mittelinsel +
Materialwechsel

/7 \\

Abb. 32 Lageplanausschnitt Gartenstadt — Variante 2 Veloroute
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Variante 3 - Griine Achse
— Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau

— einseitig breiter Multifunktionsstreifen (ggf. abschnittsweise/zwischen

Einmindung wechselnd
— Verbreiterung der Gehege
— Pflanzen von Baumen im Bereich des Multifunktionsstreifens

A R=R %‘ﬁﬁl

M F
0 2,00 2,20 2,50

0,75
€ 21,00 )

T
Kfz '

0 6,50 2,

b:u(—

R
0

Abb. 33 StralBenraumquerschnitt B-B — Variante 3 Griine Achse
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zeigt eine alternative Ausfihrung des Querungsbereiches im Zuge
der Allee des Wandels: hier wird lediglich ein Materialwechsel (z.B. Asphalt
mit farbigem Einstreu) zur Betonung vorgesehen. Die Einmindungen wer-
den in dieser Variante als Gehwegliberfahrten ausgebildet: die Fahrbahn
wird im Einmindungsbereich auf das Niveau der Seitenrdume angehoben,
so dass eine fahrdynamisch wirksame Aufpflasterung entsteht. Das Mate-
rial des Gehwegs wird durchgezogen.

Multifunktionsstreifen

Option:
Gehwegliberfahrt

——— [9]

. berfeldiger-StraRe

&

Abb. 34 Lageplanausschnitt Gartenstadt — Variante 3 Griine Achse
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6.5 AuRerorts

Bestandssituation

— Anbaufreie Fihrung der Polsumer Stral3e

— Separate Geh- und Radwege im Ostlichen Seitenraum

— Gemeinsamer Geh- und Radweg im westlichen Seitenraum zu schmal
— Fahrbahn deutlich Gberdimensioniert

— Pragnanter Baumbestand in den Randbereichen

)
1)

1 |
J=s.

o
i H oo T i i i
! AR T Tt !
g VFIRV Kfz i 1 R FI g
400 1,801,50 13,00 1,60 1,85 1,85 4,25
e 29,85 3)

Abb. 35 StralBenraumquerschnitt C-C Bestandssituation

Variante 1 - reduzierte Fahrbahnbreite
— Reduzierung der Fahrstreifen auf Regelmal (3,25 m)
— separate Geh- und Radwege mit RegelmalRen beidseitig der Fahrbahn

T
R

01,40 9,75 1,40 2,00 2,60 4,25

b3 29,85 A

Abb. 36 StralBenraumquerschnitt C-C — Variante 1 reduzierte Fahrbahn-
breite

zeigt, dass durch eine Reduzierung der Fahrstreifenbreite auf Re-
gelmalR Raum entsteht, um beidseitig eigenstédndige Geh- und Radwege um-
zusetzen. Dennoch dominiert die dreistreifige Fahrbahn weiterhin den Stra-
RBenraum.
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Verbreiterung
Geh- und Radwege

pamsuuew||@

Abb. 37 Lageplanausschnitt Aul3erorts — Variante 1 reduzierte Fahrbahn-
breite

Variante 2 - zweistreifige Fahrbahn

— Reduzierung der Fahrbahn auf zwei Fahrstreifen, Fahrbahnbreite 3,25 m
— separate Geh- und Radwege mit RegelmalRen beidseitig der Fahrbahn

— Verbreiterung der Griinstreifen zwischen Fahrbahn und Nebenanlagen
— Baumpflanzungen beidseitig der Fahrbahn

| | #4 8¢

1
4
R |
0

0 3,00 6,50 3,00 2,

—

0 2,50 4,25

k 29,85 A

Abb. 38 StralRenraumquerschnitt C-C — Variante 2 zweistreifiger Fahr-
bahnguerschnitt

Durch eine Reduzierung der Fahrstreifenanzahl auf einen Fahrstreifen je
Richtung entsteht das Potenzial neben eigenstiandigen Geh- und Radwe-
gen auch die Grinstreifen beidseitig der Fahrbahn zu verbreitern und
durch die Baumpflanzungen den Raum zu fassen (vgl. .
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Abb. 39 Lageplanausschnitt AuRerorts — Variante 2 zweistreifiger Fahr-
bahnguerschnitt
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7 Knotenpunktvarianten

7.1 Polsumer StraRe/Marler StraRe/DillbrinkstraRe

Der Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Marler Stral3e/Dillbrinkstral3e stellt sich
im Bestand als grol3zligig dimensionierter, signalisierter Knotenpunkt dar.
Perspektivisch ist sowohl eine Optimierung der signalisierten Kreuzung als
auch die Umgestaltung zu einem kleinen Kreisverkehr denkbar.

Optimierte Kreuzung

Wesentliches Merkmal der optimierten Kreuzung ist der Riickbau des freien
Rechtsabbiegestreifens zwischen sudlicher Polsumer StralRe und Marler
StraRe. Dadurch entsteht eine groR3zligige Potenzialflaiche stddstlich des
Knotenpunktes mit Stadtgestaltungspotenzial (vgl. und Kapitel E).
Die vorhandenen Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr bleiben (berwiegend er-
halten, lediglich in der nérdlichen Zufahrt der Polsumer Stral3e werden ge-
radeausfahrende und rechtsabbiegende Verkehre zusammengefasst. Der
kurze Bussonderfahrstreifen in der nérdlichen Zufahrt wird ebenfalls aufge-
geben. So entsteht Raum fir eine attraktive Radverkehrsfihrung. Der Rad-
verkehr wird auf allen Relationen berlcksichtigt. Von Norden kommende
Radfahrende im Zuge der Polsumer Stral3e finden ein doppeltes Angebot
zum Linksabbiegen vor: getibte Radfahrende kénnen sich selbststandig auf
dem Linksabbiegestreifen einordnen und in einem Zuge abbiegen, wahrend
unsichere Radfahrende in zwei Ziigen indirekt abbiegen kénnen. Von Siden
kommende Radfahrende werden Uber eine Fahrradschleuse gesichert aus
dem Radweg im Seitenraum auf den Linksabbiegestreifen gefiihrt. In den
untergeordneten Einmindungen der Marler StraRe und der Dillbrinkstral3e
wird das Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefthrt. Hier ist ein
direktes Abbiegen vorgesehen. Durch einen aufgeweiteten Radaufstellstrei-
fen (ARAS) koénnen sich Radfahrende gut sichtbar vor dem Kfz-Verkehr auf-
stellen.

Bei Optimierung der Kreuzung ist gegenliiber dem Bestand mit einer gering-
flgig schlechteren Verkehrsqualitat zu rechnen.
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Abb. 40 Knotenpunkt Polsumer StrafRe/Marler StralRe/DillbrinkstralRe —
optimierte Kreuzung

Kleiner Kreisverkehr

Alternativ ist die Umgestaltung des Knotenpunktes zu einem kleinen Kreis-
verkehr mit einem Durchmesser von 30 m denkbar (vgl. ). Dadurch,
dass in den Zufahrten auf zusatzliche Abbiegestreifen verzichtet werden
kann, entstehen gro3zliigige Seitenrdume und die Potenzialflache stidostlich
des Knotenpunktes vergrofRert sich gegeniber der optimierten Kreuzung.
Der Radverkehr passiert den Kreisverkehr auf stral3enbegleitenden Radwe-
gen und wird nordlich des Knotenpunktes auf Radfahrstreifen geftihrt. Rad-
und FuRverkehr werden Gber Furten und Fuldgangeriberwege bevorrechtigt
Uber alle Kreisverkehrsarme geflihrt. Die Linienbushaltestellen werden in die
Zufahrten verlegt, um zu verhindern, dass ein haltender Bus zu einem Ruck-
stau in den Kreisverkehr fihrt.

Bei Umgestaltung zu einem Kreisverkehr ist mit einer verbesserten Ver-
kehrsqualitat zu rechnen.
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Abb. 41 Knotenpunkt Polsumer StraRe/Marler StralRe/DillbrinkstralRe —
kleiner Kreisverkehr (d =30 m)

7.2 Polsumer StraRe/Biele/FlachsstraRe

Optimierte Kreuzung
Fir den Knotenpunkt Polsumer StralR3e/Biele/Flachsstral’e ist nur die Opti-

mierung der bestehenden signalisierten Kreuzung gepraft worden (vgl.

), da ein Kreisverkehr an dieser Stelle nicht sinnvoll erscheint: sowohl die
Biele als auch die Flachsstralde sind Bestandteil vom Tempo 30-Zonen und
gehéren damit zum nachgeordneten Netz, so dass eine gleichwertige Ver-
knipfung auch aus verkehrlicher Sicht nicht erforderlich ist.

Wesentliches Merkmal der optimierten Kreuzung ist die Berlicksichtigung
des Radverkehrs auf allen Relationen. Im Zuge der Hauptrichtung Polsumer
StralRe wird aufgrund der hoheren Verkehrsbelastung sowohl ein Angebot
fur das direkte Linksabbiegen in einem Zuge als auch das indirekte Linksab-
biegen in zwei Zigen geschaffen. Auf diese Weise wird sowohl gelibten als
auch unsicheren Radfahrenden Rechnung getragen. In den untergeordneten
Einmindungen der Biele und der FlachsstraRe wird der Radverkehr im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Hier ist ein direktes Abbiegen
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vorgesehen. Durch einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS) kénnen
sich Radfahrende gut sichtbar vor dem Kfz-Verkehr aufstellen.

Die Linienbushaltestellen, die sich heute in stdlicher Richtung sidlich des
Knotenpunktes und in nérdlicher Richtung direkt nordlich der Einmiindung
FlachsstralRe befinden, werden beide etwas noérdlich des Knotenpunktes an-
geordnet. Auf diese Weise rlicken sie ndher an den bestehenden Nahver-
sorgungsstandort Aldi/Netto sowie an den auf dem Grundstlick der ehema-
ligen Kirche St. Theresia geplanten neuen Nahversorgungstandort heran.
Durch eine neue Querungshilfe auf der Hohe von Aldi (auRerhalb des Lage-
planausschnittes) wird zudem die Erreichbarkeit der Haltestellen aus allen
Richtungen sichergestellt.

Bei Optimierung der Kreuzung ist im Vergleich zum Bestand von einer gleich-
bleibenden Verkehrsqualitat auszugehen.

ALDI
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e

\ > L

Haltestellen nach
Norden verlege

r——_\
stadtebaulfche ' Entwicklung
mit neuer Zufahrts:tuatlon

‘ geplant

Polsumer Stral3e

ehem.
St. Theresia
Kirche

Flachsstralie

Aufgeweiteter
Radaufstellstreifen

‘ Praxis
erganzend:
indirektes

Linksabbiegen

Abb. 42 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/FlachsstralRe/Biele
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7.3 Polsumer StraRe/Am Freistuhl

Optimierte Kreuzung

Auch fur den Knotenpunkt Polsumer StralRe/Am Freistuhl wurde aus glei-
chen Griinden wie am Knotenpunkt Polsumer StralR3e/Biele/Flachsstral3e nur
eine Optimierung der signalisierten Kreuzung gepruft.

Auch hier profitiert der Radverkehr in besonderem Male durch eine gesi-
cherte Fiihrung auf allen Relationen. Im Hinblick auf die Einheitlichkeit und
Durchgangigkeit wird auch hier ein Angebot fir das direkte und das indi-
rekte Linksabbiegen geschaffen. Im Zuge Am Freistuhl wird der Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Da hier eine Aufwertung des
Zugangs zum Stadtteilpark mit einer auch den Strallenraum umfassenden,
flachigen Gestaltung angedacht ist (vgl. Kapitel ), wird auf die technische
Ausgestaltung eines ARAS (aufgeweiteter Radaufstellstreifen) verzichtet.
Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung im Zuge Am Freistuhl besteht
dennoch eine komfortable Fihrung des Radverkehrs. Fir den FulRverkehr
wird die Querbarkeit wesentlich durch eine neue Furt in der sudlichen Zu-
fahrt verbessert (vgl. ).

Bei Optimierung der Kreuzung ist im Vergleich zum Bestand von einer gleich-
bleibenden Verkehrsqualitat auszugehen.

direktes

Linksabbiegen
\

erganzend: ‘

indirektes
Lmksabbleg zu‘ﬁng
Stadtteilpark

Abb. 43 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Am Freistuhl — optimierte Kreu-
zung
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7.4 Polsumer StraRe/ValentinstraRe

Der Knotenpunkt Polsumer Straf3e/Valentinstrale stellt sich im Bestand als
signalisierter Knotenpunkt dar. Zukinftig ist sowohl eine Optimierung der

signalisierten Kreuzung als auch die Umgestaltung zu einem kleinen Kreis-
verkehr denkbar.

Optimierte Kreuzung

Bei Optimierung der signalisierten Kreuzung profitiert auch hier in erster Li-
nie der Radverkehr. Im Zuge der héher belasteten Polsumer Stral3e wird ein
Angebot fir das direkte sowie das indirekte Linksabbiegen geschaffen. Im
Zuge der nachgeordneten Valentinstral3e wird der Radverkehr wie im Be-
stand im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt und in den Einmindungs-
bereichen durch einen ARAS (aufgeweiteten Radaufstellstreifen) aufgenom-
men, so dass ein direktes Passieren des Knotenpunktes im Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs erméglicht wird. Die Mittelinsel in der westlichen Zufahrt Va-
lentinstraRe wird auf barrierefreie 2,50 m verbreitert (vgl. Abb. 44).

Bei Optimierung der Kreuzung ist im Vergleich zum Bestand von einer gleich-
bleibenden Verkehrsqualitat auszugehen.
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\ |
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-\ Verbreiterung

\ der Mittelinsel T |
| I 5
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vorgezogene | 1

Aufgeweiteter Haltlinie [

Radaufstellstreifen L: :
\ I '

.: ‘ I‘.‘ | \I¥
® \WValentinstral3e \\

Abb. 44 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Valentinstral3e — optimierte Kreu-
zung
Minikreisverkehr
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Durch die Umgestaltung des Knotenpunktes zu einem Minikreisverkehr mit
einem Durchmesser von 22 m kann der Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Va-
lentinstraBe deutlich kompakter gestaltet werden. Bei einem Minikreisver-
kehr wird die Kreisinsel grundséatzlich Gberfahrbar gestaltet, da nur so das
Passieren groRerer Fahrzeuge, wie Linienbusse oder Lkw, sichergestellt ist.
Die Insel sollte dennoch eine leichte Erhéhung aufweisen, um den allgemei-
nen Pkw-Verkehr wirksam Uber die Kreisfahrbahn zu fiihren. Gleichzeitig
kann eine zu starke Erhabenheit der Kreisinsel beim Uberfahren zu einer
Einschrédnkung im Fahrgastkomfort sowie zu einer Larmentwicklung fiuhren.

Die Radfahrstreifen werden in den Zufahrten zum Minikreisverkehr in
Schutzstreifen tberfiihrt und schlieRlich aufgeldst. Der Radverkehr passiert
den Kreisverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr und wird in den
Ausfahrten der Polsumer Strale erneut durch zunachst Schutzstreifen und
schliel3lich Radfahrstreifen aufgenommen. In der ValentinstraRe wird der
Radverkehr ohnehin im Mischverkehr gefihrt.

Die Gehwege gewinnen aufgrund der kompakten Knotenpunktgestaltung
deutlich an Flache. Der FuBverkehr wird Uber alle Kreisverkehrsarme bevor-
rechtigt Gber FulBgangeriberwege gefihrt. Im Schatten der Mittelinsel in
der Ostlichen Valentinstral3e kann ein kurzer Linksabbiegestreifen Richtung
Penny-Parkplatz angeordnet werden.

Bei Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr ist mit einer verbesserten Ver-
kehrsqualitat zu rechnen.
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Abb. 45 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Valentinstral3e - Minikreisverkehr

7.5 Polsumer StraRe/Ulfkotter StraRe/Eppmannsweg

Der Knotenpunkt Polsumer StraRe/Eppmannsweg/Ulfkotter Stral’e stellt
sich im Bestand als grof3zligig dimensionierter, signalisierter Knotenpunkt
dar. Es wurde sowohl eine Optimierung der signalisierten Kreuzung (in zwei
Varianten) als auch die Umgestaltung zu einem kleinen Kreisverkehr ge-
prift.

Optimierte Kreuzung

Wesentliches Merkmal der optimierten Kreuzung ist der Rlickbau des freien
Rechtsabbiegestreifens zwischen nordlicher Polsumer Straf3e und Ulfkotter
StralBe. Dadurch wird der Knotenpunkt deutlich kompakter und die Que-
rungslangen im Ful3- und Radverkehr verkirzen sich. Dariber hinaus ent-
steht ein grolRes Potenzial zur Flachenentsiegelung und die Linienbushalte-
stelle in der Ulfkotter StralRe kann nadher an den Knotenpunkt gertickt wer-
den. Der Radverkehr wird in diesem aul3erorts liegenden Bereich auf stra-
Renbegleitenden Radwegen gefihrt (vgl. Kapitel @). In allen Knotenpunkt-
armen bleiben die Furten fir Ful3- und Radverkehr erhalten. In der Zufahrt
Ulffkotter Strale wird die Mittelinsel auf barrierefreie 2,50 m verbreitert.

Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Umgestaltung Polsumer Stral3e 55



Bei Optimierung der Kreuzung ist im Vergleich zum Bestand von einer gleich-
bleibenden Verkehrsqualitat auszugehen.
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Abb. 46 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Eppmannsweg/Ulfkotter Stralde —
optimierte Kreuzung Variante 1

In Variante 2 zur Optimierung der signalisierten Kreuzung wird die Fahrstrei-
fenanzahl in allen Zufahrten reduziert: es erhalt nicht mehr jede Fahrtrich-
tung einen separaten Fahrstreifen, sondern geradeausfahrende und rechts-
abbiegende Stréme werden jeweils zusammen gefihrt. Dadurch entsteht
eine grolere Flachenverfligbarkeit in den Seitenrdumen, die z.B. Potenzial
fir Entsiegelung und Baumpflanzungen oder breitere Rad- und Gehwege
(Eppmannsweg) schafft. Gleichzeitig verklirzen sich die Querungslangen im
Ful3- und Radverkehr. Die tibrigen Parameter entsprechen der Variante 1.

Durch den Verzicht auf separate Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen und
die dadurch kompaktere Gestaltung der Kreuzung ist im Vergleich zum Be-
stand/zur optimierten Kreuzung Variante 1 von einer geringfligig schlechte-
ren Verkehrsqualitat auszugehen.
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Abb. 47 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Eppmannsweg/Ulfkotter Stralde —
optimierte Kreuzung Variante 2

Kleiner Kreisverkehr

Als Alternative zur Optimierung der signalisierten Kreuzung ist auch eine
Umgestaltung des Knotenpunktes zu einem kleinen Kreisverkehr mit einem
Durchmesser von 30 m denkbar. Da bei einem Kreisverkehr keine separaten
Abbiegestreifen erforderlich sind, hat der Kreisverkehr eine deutlich gerin-
gere Flacheninanspruchnahme als die signalisierte Kreuzung, wodurch Po-
tenzial zur Entsiegelung und Begriinung sowie fiir breitere Geh- und Rad-
wege entsteht. Ful3- und Radverkehr werden in allen Knotenpunktarmen
bevorrechtigt tGber FulRgangeriiberwege und Furten gefiihrt — hier ist aller-
dings eine Abstimmung mit dem StralRenbaulasttrager erforderlich, da Ful’3-
gangertberwege in der Regel nicht auRerorts angeordnet werden kdénnen.
Da der Kreisverkehr jedoch unmittelbar am Rande der Ortslage liegt, wird
aus gutachterlicher Sicht empfohlen, unbedingt FuRgéangeriiberwege vorzu-
sehen, um die Vorrangsituation fir alle Verkehrsteilnehmenden eindeutig zu
gestalten. Alternativ kann Uber die Verlegung der Ortstafel nachgedacht
werden, so dass der Kreisverkehr innerorts liegt.
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Die Kreisinsel bietet Platz fir eine ortstypische Gestaltung, so dass durch
einen Kreisverkehr am nordlichen Ortseigang von Hassel ein markanter Auf-
takt entstehen kann.

Bei Umgestaltung zu einem Kreisverkehr ist mit einer verbesserten Ver-
kehrsqualitat zu rechnen.
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Abb. 48 Knotenpunkt Polsumer Stralle/Eppmannsweg/Ulfkotter Stralle —
Kleiner Kreisverkehr
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8 Gegeniiberstellung der Varianten

8.1 Bewertungsmatrix

Um die verschiedenen Varianten nachvollziehbar miteinander vergleichen
und die Vor- und Nachteile anschaulich darstellen zu kénnen, erfolgt die
Aufstellung einer Bewertungsmatrix. Insgesamt entstehen vier Tabellen, die
sich auf die Querschnittsgestaltung der Abschnitte, die Knotenpunkte, die
Querungsmaoglichkeit im Zuge der Allee des Wandels und die Gestaltung der
EinmUndungen beziehen. Jede Tabelle enthélt Zielfelder, die sich in Bewer-
tungskriterien unterteilen. Bewertet wird jeweils die Verbesserung oder Ver-
schlechterung gegeniber der Bestandsituation. Teilweise tritt auch keine
Veranderung zum Bestand ein. Manche Bewertungskriterien kénnen nicht
in allen Abschnitten bewertet werden (z.B. Potenzial fir Lieferbereiche im
anbaufreien Aulerortsbereich), diese flieRen dann nicht in die Bewertung
mit ein.

. deutliche Verbesserung N Verbesserung . keine/kaum Verdnderung
gegentiber Bestand gegeniiber Bestand gegentber Bestand
Verschlechterun deutliche Verschlechterun '

d : g nicht zutreffend

gegenlber Bestand " gegeniiber Bestand i
Die Bewertungen der einzelnen Bewertungskriterien werden summiert, um
ein Ubersichtliches Ergebnis zu erhalten. Die ausfihrliche Bewertungsmatrix
inkl. kurzer Beschreibung der Vor- und Nachteile jeder Variante befindet sich
in tabellarischer Form im Anhang dieses Gutachtens. An dieser Stelle sollen
nur die Ergebnisse zusammengefasst werden.

Abschnitte

Die Bewertung der Querschnittsvarianten je Abschnitt erfolgt nach den Ziel-
feldern FuRverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr und StraRen- und
Stadtraumgestaltung mit insgesamt 14 Bewertungskriterien.

Urbaner Raum

FUr den urbanen Raum zeigt das Ergebnis, dass sowohl die Variante 2 (Ve-
loroute) als auch die Variante 3 (Griine Achse) deutliche Verbesserungen
fur die Polsumer StralRe mit sich bringen. Die bestandsoptimierte Variante
1 fallt hingegen etwas zuriick (vgl. Abb. 49). Bei allen Varianten muss das
Konfliktpotenzial zwischen Radfahrenden und ein- und ausparkenden Fahr-
zeugen negativ gegeniber der Bestandssituation bewertet werden, da der
Radfahrstreifen fir Parkvorgange Uberfahren werden muss. Gleichzeitig
werden durch eine Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau die Sicht-
verhéltnisse und damit die Verkehrssicherheit wesentlich verbessert. Wei-
terhin negativ bewertet werden muss das Potenzial fir Parkstdnde im Stra-
RBenraum, da allein durch Verzicht auf die Schragaufstellung bei jeder Vari-
ante zahlreiche Stellplatze entfallen. Die Variante 2 (Veloroute) punktet hin-
gegen mit einer sehr guten Radinfrastruktur. Gleichzeitig kénnen durchgan-
gige, breite Radfahrstreifen als identitatsstiftendes Element und neue Marke
der Polsumer StralRe wirken. Die Variante 3 (Griine Achse) bietet hingegen
Vorteile im Hinblick auf die StraRenraumbegriinung.
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Urbaner Raum (Querschnitt A-A)

V1
bestandsoptimiert

V2
Veloroute

V3
Griine Achse

18 +

18 +

Abb. 49 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Abschnitt Urbaner Raum

Gartenstadt

Fir den Abschnitt Gartenstadt weist die Bewertungsmatrix die Variante 2
(Veloroute) als Vorzugsvariante aus, wenn auch die anderen beiden Varian-
ten deutliche Verbesserungen mit sich bringen (vgl. ). Nachteilig ist
auch in diesem Abschnitt bei allen Varianten das Konfliktpotenzial zwischen
Radfahrenden und ein- und ausparkenden Fahrzeugen zu bewerten. Diesem
Nachteil stehen auch hier die Vorteile der besseren Sichtbeziehungen und
der hoheren Verkehrssicherheit gegentber. Die Varianten 2 (Veloroute) und
3 (Grine Achse) weisen gegenliber der Bestandssituation zudem den Nach-
teil auf, dass nur noch einseitig Parkstdnde vorgesehen werden kdnnen.
Dem steht eine sehr gute Radinfrastruktur (Variante 2) bzw. eine umfangli-
che Begriinung (Variante 3) positiv gegeniber.

Gartenstadt (Querschnitt B-B)

V1
bestandsoptimiert

V2
Veloroute

V3
Grine Achse

1-13 13+

2-

15+

2- M

14 +4

Abb. 50 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Abschnitt Gartenstadt

AuBerorts

Im Aulerortsbereich bietet die Variante 2 (zweistreifiger Fahrbahnquer-
schnitt) deutliche Vorteile und wird entsprechend deutlich besser bewertet
als die Variante 1 (Reduzierung der Fahrstreifenbreite) (vgl. [Abb. 51). Die
Variante 2 schneidet insbesondere aufgrund der reduzierten Trennwirkung
und dem Flachenpotenzial fiir zusatzliche Begriinung besser ab.

AuRerorts (Querschnitt C-C)

V1
Reduzierung der
Fahrstreifenbreite

0-28 5 4

V2
zweistreifiger

O-1

Fahrbahnquerschnitt

8+

Abb. 51
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Knotenpunkte

Die Bewertung der Knotenpunktvarianten erfolgt nach den Zielfeldern Fuf3-
verkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr und StraRen- und Stadtraumge-
staltung mit insgesamt 11 Bewertungskriterien.

Knotenpunkt Polsumer StraRe/Marler StraRe/DillbrinkstraRe

Bei der Bewertung des Knotenpunktes Polsumer Stral3e/Marler Straf3e/Dill-
brinkstralRe schneidet die Umgestaltung zu einem Kleinen Kreisverkehr deut-
lich besser ab als die optimierte Kreuzung (vgl. ). Dies liegt mitunter
an der sehr guten Verkehrsqualitat, der grélReren Flachenverfligbarkeit in
den Seitenrdumen und der Bevorrechtigung des Ful3- und Radverkehrs beim
Queren der Zu- und Ausfahrten. Nachteilig ist hingegen zu bewerten, dass
Linienbusse aufgrund der fehlenden Signalisierung keine Mdéglichkeit haben
sich am Knotenpunkt anzumelden und eine Priorisierung zu erwirken, da
bietet der signalisierte Knotenpunkt Vorteile. Ein weiterer Nachteil ist, dass
es fur blinde Menschen schwieriger ist, einen Kreisverkehr zu passieren, da
ihnen das akustische Signal fehlt. Da im Umfeld des Knotenpunktes meh-
rere Schulen fir Menschen mit Behinderungen liegen, wiegt dieses Bewer-
tungskriterium an dieser Stelle besonders schwer.

Polsumer StraRe/
Marler StraRe/DillbrinkstraRe

V1 V2
kompakter Knotenpunkt Kleiner Kreisverkehr

2-y 11+ 2-0 15+

Abb. 52 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Knotenpunkt Polsumer
StralRe/Marler StralRe/Dillbrinkstral3e

Knotenpunkt Polsumer StraRe/FlachsstralRe

Far den Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Flachsstral3e ist nur eine Optimierung
des signalisierten Knotenpunktes untersucht worden. Die Bewertung ge-
genlber der Bestandssituation zeigt dennoch deutlich, dass eine wesentli-
che Verbesserung erreicht werden kann (vgl. ). Dies liegt insbeson-
dere in der Verbesserung der Querungssituation im Ful3- und Radverkehr.

Polsumer StraRe/
FlachsstralRe/Biele

V1
kompakter Knotenpunkt

0- 6 8+

Abb. 53 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Knotenpunkt Polsumer
StralRe/Biele/Flachsstral3e
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Knotenpunkt Polsumer StraBe/Am Freistuhl

Auch fiar den Knotenpunkt Polsumer StraRe/Am Freistuhl wurde nur die Op-
timierung der signalisierten Kreuzung untersucht. Die Bewertungsmatrix be-
scheinigt auch hier eine deutliche Verbesserung gegentiber der Bestandssi-
tuation (vgl. ). Die Vorteile liegen insbesondere in der Verbesserung
der Querungssituation im Ful3- und Radverkehr — die neue, zuséatzliche Furt
in der sudlichen Zufahrt bringt starke Vorteile — sowie in der Aufwertung
des Zugangs zum Stadtteilpark.

Polsumer StraRe/
Am Freistuhl

V1
kompakter Knotenpunkt

0-8 12+

Abb. 54 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Knotenpunkt Polsumer
StralRe/Am Freistuhl

Knotenpunkt Polsumer StraBe/ValentinstraRe

Am Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Valentinstral3e wird die Umgestaltung zu
einem Minikreisverkehr gemaf3 Bewertungsmatrix deutlich besser als eine
Optimierung der signalisierten Kreuzung bewertet (vgl. . Dies liegt
insbesondere an der sehr guten Verkehrsqualitat, der groReren Flachenver-
flgbarkeit in den Seitenrdumen und der Bevorrechtigung des Ful3- und Rad-
verkehrs beim Queren der Zu- und Ausfahrten. Auch an dieser Stelle ist
hingegen nachteilig zu bewertet, dass Linienbusse aufgrund der fehlenden
Signalisierung keine Maglichkeit haben den Knotenpunkt priorisiert zu pas-
sieren. Darlber hinaus muissen die Linienbusse die Kreisinsel Uberfahren,
was zu einer Einschrankung des Fahrgastkomforts sowie zu einer Larment-
wicklung fuhren kann. Je nach Ausbildung der Kreisinsel besteht zudem die
Gefahr, dass auch Pkw diese Uberfahren und der Kreisverkehr seine Funk-
tion verliert. Ein weiterer Nachteil ist, dass die Radfahrstreifen im Bereich
des Minikreisverkehrs aufgeldst werden und somit keine durchgangige, ei-
genstandige Flihrung gegeben ist.

Polsumer StraRe/
ValentinstralRe

Al V2
kompakter Knotenpunkt Minikreisverkehr

1- & 8+ 3-0 13+

Abb. 55 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Knotenpunkt Polsumer
Stral3e/Valentinstral3e
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Knotenpunkt Polsumer StraBe/Eppmannsweg/Ulfkotter StralRe

Eine Umgestaltung des Knotenpunktes Polsumer StralRe/Eppmannsweg/Ul-
fkotter Strafl3e zu einem kleinen Kreisverkehr bringt deutliche Vorteile ge-
genliber der Optimierung der signalisierten Kreuzung (vgl. Abb. 56). Hier
sind es insbesondere die klrzeren Querungswege sowie die Bevorrechti-
gung des Ful3- und Radverkehrs. Darlber hinaus kann durch einen Kreisver-
kehr an dieser Stelle der nordliche Ortseingang Hassel eine besondere Be-
tonung finden.

Polsumer StraRe/
Eppmannsweg/Ulfkotter Strale

Al e V3

kompakter Knotenpunkt v ;
i |
kompakter Knotenpunkt (Mischfahrstieifen) Kleiner Kreisverkehr

0-4 7+ 1- B 8 + 2-0 19+

Abb. 56 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Knotenpunkt Polsumer
StralRe/Eppmannsweg/Ulfkotter Stralde

Allee des Wandels

Die Bewertung der verschiedenen Varianten zur Optimierung der Querbar-
keit im Zuge der Allee des Wandels erfolgt nach dem Zielfeld Querbarkeit
mit insgesamt drei Bewertungskriterien.

Es zeigt sich deutlich, dass die Querbarkeit durch die Integration einer Mit-
telinsel wesentlich verbessert werden kann. Durch die Kombination der Mit-
telinsel mit einem Materialwechsel im Fahrbahnbereich kann zudem die Auf-
merksamkeit auf querenden Ful3- und Radverkehr erhéht werden. In der Be-
wertung schneidet daher die Variante 2 (Mittelinsel mit Materialwechsel)

am besten ab (vgl. Abb. 57).

Allee des Wandels

V1
Mittelinsel ohne
Materialwechsel

V2 V3
Mittelinsel mit Materialwechsel |Materialwechsel

0-0 5+ O- (O 6 + O-m2+

Abb. 57 Ergebnis Bewertungsmatrix fir den Querungsbereich im Zuge
der Allee des Wandels

Gestaltung der Einmiindungen

Die Bewertung der Varianten zur Gestaltung der Einmindungen untergeord-
neter Stral3e erfolgt nach den Zielfeldern Funktionalitat und Gestaltung mit
insgesamt drei Bewertungskriterien.
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Im Hinblick auf die Gestaltung der Einmindungen wird eine Ausfihrung als
Gehweglberfahrt deutlich besser bewertet als die bestandsorientierte
Form, die lediglich eine Markierung vorsieht (vgl. ). Dies begrindet
sich in der niveaugleichen Fihrung des FulRverkehrs, dem erforderlichen Ab-
bremsen beim Ein- und Abbiegen und in der ansprechenderen Gestaltung.

Gestaltung der Einmiindungen

V1 V2
Markierung Gehwegtiberfahrt

0-30+ 0-Q 4+

Abb. 58 Ergebnis Bewertungsmatrix fir die Gestaltung der Einmindun-
gen untergeordneter Stral3en

8.2 Vorzugsvariante

Die Querschnitts- und Knotenpunktvarianten mit ihren Bewertungsergebnis-
sen wurden intensiv in der projektbegleitenden Arbeitsgruppe aus Stadtver-
waltung, Stadtteilbiiro und Gutachtern diskutiert. Als Ergebnis kann eine
Vorzugsvariante prasentiert werden, die zu einer nachhaltigen Verbesse-
rung von Stadt- und StraBenraum Polsumer StraBe fiihrt. Die Verbesserung
von Funktionalitdt und Verkehrssicherheit steht dabei besonders im Fokus.

Querschnittsgestaltung Urbaner Raum

Auch wenn die Querschnittsvarianten 2 (Veloroute) und 3 (Griine Achse) in
der Bewertung gleichwertig abschneiden, wird als Vorzugsvariante die Um-
setzung der Veloroute weiterverfolgt. Durch die Anlage 3,00 m breiter Rad-
fahrstreifen wird eine zukunftsfdhige Radinfrastruktur geschaffen, die auch
ein komfortables Angebot fiir breitere Fahrrader (Lastenrader und Rader mit
Anhéngern) bietet (vgl. ) und so zum neuen Markenzeichen der Pol-
sumer StralRe werden kann. Zusammen mit einer Fortfihrung der Veloroute
auch im Abschnitt Gartenstadt wird ein durchgédngig hoher Standard ge-
schaffen. Auch die Variante Veloroute bietet darliber hinaus grof3es Poten-
zial zu einer starkeren Durchgrinung der Polsumer Stral3e (vgl. ).

[N

1,00 2,00 2,30
(0,80) (1,60) (1,90)
S - Sicherheitsraum () - bei beengten Verhéltnissen

Abb. 59 Platzbedarf Radfahrender
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Abb. 60 Urbaner Raum - Vorzugsvariante

Querschnittsgestaltung Gartenstadt
Im Abschnitt Gartenstadt hat die Variante 2 (Veloroute) in der Bewertungs-

matrix am besten abgeschnitten. Auf dieser Grundlage und auch vor dem
Hintergrund einer durchgangig attraktiven Radverkehrsfiihrung wird auch
im Abschnitt Gartenstadt die Variante Veloroute weiterverfolgt (vgl.

und [ibb. 33,

Querschnittsgestaltung auBerorts
Im Aulerortsbereich bietet eine Reduzierung der Fahrstreifenanzahl deutli-

che Vorteile gegentliber einer schlichten Reduzierung der Breite der im Be-
stand Uberdimensionierten Fahrstreifen. Dies hat sich auch in der Bewer-
tungsmatrix niedergeschlagen. Daher wird in der Vorzugsvariante die Vari-

%te 2 (Reduzierung der Fahrstreifen) weiterverfolgt (vgl. und
).
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Knotenpunkt Polsumer StraRe/NMarler StraBe/DillbrinkstraRRe

Am Knotenpunkt Polsumer Stralle/Marler Stralde schneidet die Umgestal-
tung zu einem kleinen Kreisverkehr deutlich besser ab, als die Optimierung
der signalisierten Kreuzung. Bei allen Vorteilen, die der Kreisverkehr mit sich
bringt, ergeben sich jedoch insbesondere fir blinde Menschen Nachteile
beim Queren, da ihnen das wichtige akustische Signal fehlt. Im Rahmen der
Bearbeitung hat eine Abstimmung der Stadt Gelsenkirchen mit den anlie-
genden Schulen fir Menschen mit Behinderung stattgefunden. Die Schulen
sprechen sich dabei fir eine Beibehaltung der Signalisierung aus, da das
Sicherheitsgefiihl eingeschréankter Personen hier hoher ist. Aus diesem
Grunde wird im Rahmen der Vorzugsvariante die Optimierung der signali-
sierten Kreuzung weiterverfolgt (vgl. .

Knotenpunkt Polsumer StraRe/Biele/FlachsstralRe
Fir den Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Biele/FlachstralRe wird die Optimie-
rung der signalisierten Kreuzung in der Vorzugsvariante weiterverfolgt

(vgl. Abb. 61).
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Abb. 61 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Biele/Flachsstral3e — Vorzugsvari-
ante
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Knotenpunkt Polsumer StraBe/Am Freistuhl
Fir den Knotenpunkt Polsumer StralRe/Am Freistuhl wird ebenfalls die Op-
timierung der signalisierten Kreuzung in der Vorzugsvariante weiterverfolgt

(vgl. Abb. 62).
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Abb. 62 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Am Freistuhl — Vorzugsvariante

Knotenpunkt Polsumer StraBe/ValentinstraRe

Auch wenn die Bewertungsmatrix fur eine Umgestaltung zu einem Mini-
kreisverkehr spricht, wird in der Vorzugsvariante dennoch die Optimierung
der signalisierten Kreuzung weiterverfolgt. Unstrittig ist, dass ein Minikreis-
verkehr an dieser Stelle viele Vorteile mit sich bringen wirde — sei es die
grolRere Flachenverfiigbarkeit in den Seitenrdumen aufgrund seiner kompak-
teren Form oder die sehr gute Verkehrsqualitdt. Ausschlaggebend ist jedoch
die gute und planbare Verkehrsqualitat im Linienbusverkehr. Da die Polsu-
mer StraBe eine wichtige OPNV-Achse darstellt und die Linienbusse im ko-
ordinierten Takt verkehren, ist es wichtig, dass sich die Busse auch zukinf-
tig an der Signalanlage anmelden und den Knotenpunkt Valentinstral3e be-
vorrechtigt passieren konnen. DarUber hinaus kénnen sich an einem Mini-
kreisverkehr EinbuRen im Fahrgastkomfort ergeben, da die Busse Uber die
erhabene Kreisinsel fahren muss. Je nach Ausbildung der Kreisinsel besteht
zudem die Gefahr, dass auch Pkw diese Uberfahren und der Kreisverkehr
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seine Funktion verliert. Ein weiterer Grund, der fir die Optimierung der sig-
nalisierten Kreuzung spricht, ist die durchgangige Fihrung des Radverkehrs
auf eigenstandigen Radverkehrsanlagen (vgl. |Abb. 44).

Knotenpunkt Polsumer StraRe/Ulfkotter StraRe/Eppmannsweg

Am Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Eppmannsweg/Ulfkotter StralRe wird die
Umgestaltung zu einem kleinen Kreisverkehr deutlich besser bewertet als
die Optimierung der signalisierten Kreuzung. Daher wird der Kreisverkehr im
Rahmen der Vorzugsvariante weiterverfolgt (vgl. ).
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Abb. 63 Knotenpunkt Polsumer Stral3e/Eppmannsweg/Ulfkotter Stralde —
Vorzugsvariante

Ein Gesamtlageplan der Vorzugsvariante inkl. Gestaltungsvorschlag fir die

Multifunktionsstreifen befindet sich im Anhang dieses Gutachtens (Mal3-
stab 1:1.000).
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8.3 Stellplatzbilanz

Im Bestand gibt es in der Polsumer StralRe insgesamt 385 o6ffentliche Park-
stande. Diese hohe Anzahl ergibt sich insbesondere durch die Schragauf-
stellung im Abschnitt Urbaner Raum. Die Schragparkstande sind dabei in
den 1980er Jahren als Mittel zum Zweck der Reduzierung der Fahrbahn-
breite von vier auf zwei Fahrstreifen provisorisch angeordnet worden — ur-
spriinglich gab es in der Polsumer Strale ausschlieRlich Langsparkstande,
was sich auch heute noch im StralRenraum ablesen lasst. Eine Erhebung der
Stellplatzauslastung im Juli 2021 (vgl. Kapitel @) hat ergeben, dass Uber
den Tag verteilt ca. 75% der Parkstande belegt sind. Das bedeutet, dass
von den 385 Parkstanden maximal 290 genutzt werden.

Mit Umgestaltung der Polsumer Stral3e soll auf Stellplatze in Schragaufstel-
lung generell verzichtet werden, da sie eine starke Barriere im Stral3enraum
darstellen, eine hohe Flacheninanspruchnahme haben und aufgrund der ein-
geschrankten Sicht an Grundstiickszufahrten und Einmindungen die Ver-
kehrssicherheit gefahrden. Dariiber hinaus sind Schragparkstande (genau
wie Senkrechtparkstdnde) nicht mit einer Fihrung des Radverkehrs auf Rad-
fahrstreifen auf Fahrbahnniveau vereinbar, da das rickwartige Ausparken
bei eingeschrankter Sicht ein Sicherheitsrisiko darstellt.

Perspektivisch sollen daher in der Polsumer StraRe nur noch Langspark-
stande angeordnet werden. Die Stellplatzanzahl wird sich alleine dadurch
stark reduzieren.

Durch den Wunsch, zusatzliches Grin sowie Aufenthaltsflachen in die
Stral3e zu integrieren, wird sich die Stellplatzanzahl weiter reduzieren. In der
vorliegenden Vorzugsvariante verbleiben im 6ffentlichen StraRenraum 140
Parkstédnde. Die bestehenden drei Behindertenstellplatze bleiben an gleicher
Stelle erhalten. Der Mehrwert, der sich durch die neue Gestaltung fur die
Polsumer StralRe als Wohn- und Einzelhandelsstandort ergibt ist hingegen
grof3:

— Mehr Raum fir den FulRverkehr mit Platz zum Flanieren und zum Auf-
enthalt

— GroRzlgige Radverkehrsanlagen als starkes Zeichen fir die Forderung
des Radverkehrs

— Verbesserter Luftqualitat und besseres Kleinklima durch weniger Versie-
gelung und viele Baume

Um insbesondere die Erreichbarkeit der Geschéaftslagen sicherzustellen,
wird eine zeitliche Beschrankung der 6ffentlichen Stellplatze z.B. mittels
Parkscheibe angeregt. Durch die dadurch entstehende Fluktuation ist sicher-
gestellt, dass die Geschafte angefahren werden kénnen und Parksténde in
relevanten Bereichen nicht von Dauerparkern blockiert werden.
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Auch durch die Nutzung von Stellplatzen auf privaten Grundstiicken kénnen
wegfallende Parkstande kompensiert werden. Es ist bekannt, dass es Inves-
toreninteresse an der Aufwertung bestehender Gemeinschaftsgaragen in
Hassel gibt. Darliber hinaus wird angeregt, den Dialog mit den Discountern
suchen, um zu eruieren, ob die GroRRparkplatze in den Abend- und Nacht-
stunden sowie an Sonntagen von Anwohnenden genutzt werden kénnen.

Waéhrend bei Variante 3 (Griine Achse) etwa ebenso viele Parkstande wie
bei der Vorzugsvariante 2 (Veloroute) geschaffen werden kénnten, lieRen
sich bei Umgestaltung der Polsumer Stral3e gemal3 Variante 1 (bestandsop-
timiert) im Abschnitt Gartenstadt etwa 40 Parkstande mehr — in der Summe
entsprechend 180 Parkstiande gegeniber der Vorzugsvariante mit insge-
samt 140 Parkstédnden — realisieren, da hier beidseitiges Parken vorgesehen
ist. Die zuséatzlichen Parkstande wirden jedoch zu einem hohen Preis er-
kauft:

— Die Radfahrstreifen hatten eine Breite von nur 2,00 m, was zwar dem
aktuell glltigen Regelwerk entspricht, jedoch nicht zukunftsweisend ist
und bspw. das Uberholen von Lastenradern oder Fahrradern mit Anha-
ngern nicht méglich macht (vgl. ).

— Die Gehwege hatten ein Mindestmald von 2,50 m - dadurch ergibt sich
kaum Potenzial fir Geschaftsauslagen, da die 2,50 m Grundvorausset-
zung fur die Barrierefreiheit sind.

— Die Barrierewirkung bleibt bei beidseitigen Stellplatzreihen hoch.

Letztendlich bleibt die Feststellung, dass eine attraktive und funktionale

Neugestaltung der Polsumer Stral3e nur in Verbindung mit einer Reduzierung
der offentlichen Parkstande madglich ist.

70 Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Polsumer StraRe

SHP Ingenieure lad+



lad+ SHPIngenieure

9 Begriinungs- und Gestaltungskonzept
9.1 Die neue Mitte der Gartenstadt

Die Polsumer Stral3e existierte bereits vor der Siedlungsentwicklung Hassels
als breite UberlandstraRe von Buer nach Polsum. Mit der fortschreitenden
Industrialisierung Ende des 19. Jahrhunderts entstand der Ortsteil Hassel
als eigenstandiger Stadtteil im Verlauf der Polsumer StralRe. Die Siedlung

war dem Wohnen vorbehalten; die Polsumer Stral3e diente so wie heute der
Stadtteilversorgung.

Die StraRenrandbebauung erfolgte in der Regel ohne Vorgéarten. Die Ge-

baude sind hier deutlich héher und dichter als in den angrenzenden Stral3en
des Stadtteils.

Polsumer Strale

Abb. 64 Hassel Gartenstadt

Die angrenzenden Gartenstadtquartiere beidseits der Polsumer Stral3e pra-
gen das Erscheinungsbild Hassels in besonderer Weise. Die Baumpflanzun-
gen, Uppigen Vorgéarten und kleinmal3stablichen Wohngebaude, die Durch-
blicke in den Gartenraum ermdglichen, verleihen dem Stadtteil ein griines

Gepréage, welches sich allerdings im StralRenraum der Polsumer Stral3e nicht
widerspiegelt.

Ein weiteres pragendes Bild in Hassel ist der neue Glickaufpark dstlich der
Polsumer Stral3e, dessen Zugang allerdings von der HauptstralRe aus kaum
wahrnehmbar ist. Hier bietet ein Entreeplatz die Chance einer besseren An-

bindung des Parks, die unter Einbeziehung der aufgestédnderten Fernwarme-
leitung inszenatorisches Potential hat.

Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Umgestaltung Polsumer Stral3e 71



Auch die Querungsstelle der Allee des Wandels bildet sich im StraRenraum
bisher nur unauffallig ab, was durch einfache MaRnahmen, zum Beispiel im
Bodenbelag oder durch ein Baumtor ertiichtigt werden kénnte.

Die Polsumer StralRe der Zukunft vereinbart moderne Mobilitatsanforderun-
gen mit der Belebung und Durchgriinung des Straf3enraums und steht so als
Sinnbild fir eine 6kologische Mobilitatswende.

Abb. 65 Skizze Bestandssituation (oben) und Vision (unten)

9.2 Aufenthaltsqualitat und Begriinung

Eine bedarfsgerechte attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes ist ge-
eignet den Stadtraum aufzuwerten und die ldentifikation der Bewohnerin-
nen und Bewohner mit ihrem Stadtteil zu férdern. Die Polsumer StralR3e wird
diesbezliglich als Ganzes betrachtet, einerseits um sie als Rickgrat fir Has-
sel zu starken und andererseits auch um die Eigenarten ihrer einzelnen Ab-
schnitte zu bewahren, um auf situative Gegebenheiten, angrenzende Nut-
zungen und Verflechtungen mit dem Quartier individuell zu reagieren. In
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diesem Kontext werden flr stadtbildpragende Platzbereiche Gestaltungs-
vorschlage erstellt.

Vor dem Hintergrund des grolRen Anteils an Jugendlichen im Stadtteil gilt
es insbesondere auch fir diese Bevélkerungsgruppe Angebote zum Treffen
und Aufenthalt zu schaffen, wie den Entreeplatz zum Stadteilpark, den
Nachbarschaftsplatz an der Marler Stral3e sowie die Begegnungszone an
der Querung der Allee des Wandels.

Einhergehend mit einer klugen Aufteilung des StraRenraumes wird Platz ge-
schaffen fir Baume im Parkstreifen und Aufenthaltsqualitdten in Gestalt
von Sitzgruppen und Flachen fir die AulRengastronomie im verbreiterten
Trottoir. Schattenspendende Baume sowie begriinte Baumscheiben und
Pflanzflachen im FulRgangerraum schaffen eine Atmosphare zum Treffen
und Verweilen im Stadtraum.

Aufenthaltsbereiche mit begriinten Pflasterdecken erméglichen es im brei-
teren Stralienquerschnitt des Urbanen Raums Oberflachenwasser zu versi-
ckern und durch die Evaporation das Kleinklima zu verbessern (vgl.

bé).

Abb. 66 Gestaltungsplan (Ausschnitt im Urbanen Raum)

Im schmaleren Strallenquerschnitt der Gartenstadt erméglicht ein mit Ra-
senpflaster befestigter Multifunktionsstreifen wechselseitig die flexible Nut-
zung als Aufenthaltsbereich, Flache fir die AuRengastronomie oder Stell-
platz. Mit einem einheitlichen Stadtmobiliar werden Aufenthaltsqualitaten
geschaffen und eine individuelle Aneignung des 6ffentlichen Raumes befor-
dert.

Auf dem neuen Entreeplatz zum Stadtteilpark entsteht mittels einer Work-

Out-Station ein Treffpunkt fir Jugendliche. Die im Platz angelegten “Was-
serpfitzen” halten Regenwasser zurlick und dienen als Spielelement fir
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Kinder. Das Regenwassermanagement wird so zum sichtbaren Bestandteil
der Revitalisierung des offentlichen Raumes.

Abb. 67 Zugang zum Stadtteilpark Am Freistuhl

Der Nachbarschaftsplatz an der Marler Stral3e wird durch Sitzflachen am
Rand der Geholzinseln als Treffpunkt aufgewertet. Freistehende Sitzbanke
unter Baumen bieten sich zum Verweilen an. Die wassergebundene Wege-
decke bietet eine Flache zum Boule spielen.

Abb. 68 Nachbarschaftsplatz an der Marler Stral3e

74 Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Polsumer StraRe

SHP Ingenieure lad+



Abb. 69 Visualisierung des Nachbarschaftsplatzes

Der Querungsbereich der Allee des Wandels mit der Polsumer Stral3e wird
durch die Oberflachengestaltung Gber den StraRenverlauf hinweg ablesbar
markiert. Hierbei fungiert die Mittelinsel als Trittstein;das Baumtor auf der
Insel bildet den Rahmen fiir die eingeschlagene Richtung.

T
P g ®

Abb. 70 Querungsbereich Allee des Wandels mit der Polsumer Stral3e

Gelsenkirchen — Machbarkeitsstudie Umgestaltung Polsumer Stral3e 75



Fir den StraBenraum wird ein differenziertes Begriinungskonzept vorge-
schlagen, welches in Bezug auf die Querschnittsbreiten der Polsumer Stral3e
sowie der Verflechtungen mit der Umgebung — Einmindungen und Knoten-
punkte — variiert werden sollte.

Als MalRnahme zur Starkung des gesamten Stral3enraumes ist eine durch-
gehende Begriinung mit Baumen geeignet, um die Kontur der Stral3e in ih-
rem Verlauf besser ablesbar und den Zusammenhang Uber die Knotenberei-
che hinaus zu starken.

Im gesamten Verlauf der Polsumer Stral3e soll der StralRenquerschnitt durch
moglichst beidseitige Baumpflanzungen in doppelter Reihe gegliedert wer-
den. Die einzelnen Abschnitte wurden diesbezliglich auf ihr stadtebauliches
Erscheinungsbild, das raumliche Profil, angrenzende Nutzungen, spezifische
ortliche Gegebenheiten sowie in Bezug auf Besonnung und Beschattung un-
tersucht. Im Ergebnis ist festzustellen, dass eine durchgangige beidseitige
Baumpflanzung im Charakter einer Allee nur bedingt realisierbar ist. Im ur-
banen Bereich, im Siden beginnend mit der Marler Straf3e bis zur Einmin-
dung Am Freistuhl ist die beidseitige Baumpflanzung vorgesehen. Ab der
EinmUndung Am Freistuhl bis zur Einmindung Howeg im Bereich Garten-
stadt ist aufgrund der StralRenbreite nur eine einseitige Baumpflanzung rea-
lisierbar. Im Bereich AulBerorts ist bei einer Reduzierung der Fahrstreifenan-
zahl auf einen Fahrstreifen je Richtung eine ergédnzende beidseitige Baum-
pflanzung méglich.

Aufgrund des unterschiedlichen StraRenprofils und der Verschiedenartigkeit
der stral3enbegleitenden Bebauung wird die Gehdlzauswahl in den lokalisier-
ten Bereichen differenziert betrachtet. Konzeptionell wird hierbei ange-
strebt, einen zu bestimmenden Leitbaum fir den jeweiligen Bereich mit ei-
nem kleineren, blihenden Begleitbaum zu paaren. Grundsatzlich sollten die
zu wahlenden Baume hitze- und trockenresistent sein und idealerweise auch
als Bienenweide dienen.

Abb. 71 Begriinungskonzept
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9.3 Baumarten

Der Bereich Urbaner Raum verlangt mit einem StralRenraumquerschnitt von
28 Metern nach einem Baum, der es im Habitus mit den weit ausladenden
bestehenden Platanen — die erhalten werden sollen — aufnehmen kann. FGr
den Abschnitt A wird daher die Pflanzung von Zerr-Eichen (Quercus cerris)
vorgeschlagen, die sich im StraRenraum dieser Art gut behauptet haben;
alternativ ware auch die Silberlinde (Tilia tomentosa ,Brabant’) geeignet. Als
Begleitbaum werden Traubenkirschen (Prunus padus “Schloss Tiefurth’)
vorgeschlagen.

Fiar den engeren StralBenquerschnitt der Gartenstadt, werden einseitig Am-
berbdume (Liquidambar styraciflua ,Woplesdon’) vorgeschlagen, die sich
mit kleinwlchsigeren Magnolien (Magnolis kobus) paaren, welche durch
ihre auffalligen Bliten im Friihjahr dem Bereich Gartenstadt Referenz erwei-
sen. Alternativ zum Amberbaum bieten sich Hopfenbuchen (Ostrya car-
pinifolia) an.

Im noérdlichen, anbaufreien Bereich der Polsumer Stral3e, ziert eine Lin-
denallee (Tilia cordata ,Greenspire’) die Stadteinfahrt, welche sich mit Bla-
seneschen (Koelreuteria paniculata) paaren. Als Alternative fir die Linden
werden Schnurbdume (Sophora japonica) vorgeschlagen.

Die Pflanzung von zahlreichen Badumen in der Polsumer StralRe tragt durch
Schattenbildung und Verdunstungskihle maRRgeblich zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat bei. Darliber hinaus steigern die vorgeschlagenen Mal3-
nahmen zur Entsiegelung befestigter Flachen, Bepflanzung von Baumschei-
ben sowie Flachenpflanzungen die 6kologischen Wirkungen.

9.4 Dem Klimawandel begegnen

Die Polsumer Stral3e ist aufgrund ihrer Ausrichtung (Nord-Std-Ausrichtung)
sowie des hohen Versiegelungsgrads im besonderen MalRe von den immer
intensiver werden Hitzeperioden betroffen. Zudem verscharft der Klimawan-
del das Niederschlags-Ungleichgewicht aus Starkregen und Trockenperio-
den, welches mit erhohten Aufwendungen zur Abfiihrung des Oberflachen-
wassers einhergeht und eine verstarkte Pflege / Wasserung der Vegeta-
tionsflachen bedingt.

Ein wesentliches Ziel sollte es daher sein, den Anteil der versiegelten Ober-
flachen im StraBenraum zu reduzieren. Dieses wird in der Polsumer Stral3e
erreicht durch eine (Teil)Entsiegelung von Verkehrsflachen in den Nebenan-
lagen, wie beispielsweise auf den Stellplatzflachen oder in Aufenthaltsbe-
reichen auf den Gehwegen. Diese Flachen sollten mittels begriinbarer Fla-
chenbefestigungen ertiichtigt werden, wie zum Beispiel durch Begriinbare
Beldge (Rasenfugenpflaster, Rasen-Gitterelemente oder Schotterrasen). Die
Wahl der Befestigungsart richtet sich hierbei nach den jeweiligen Anforde-
rungen.
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Abb. 72 Pflasterdetail

Darlber hinaus wird vorgeschlagen, die Baumscheiben bei Neupflanzungen
von Baumen als offene, bepflanzte Baumscheiben auszubilden, welches
dem StralRenraum einen griinen Charakter verleiht und zudem die 6kologi-
schen Wirkungen verbessert.

Fur die vergleichsweise steinerne und stark versiegelte Polsumer Stral3e
wird eine integrale L6sung von AulRenraumgestaltung und Regenwasserma-
nagement vorgesehen. Durch Infiltration von Regenwasser in den Unter-
grund wird Oberflachenwasser zuriickgehalten und fir die Bewéasserung der
Baume und Grinflachen genutzt. Neue technische Systeme (mit Wasser-
speicher und Versickerung) ermdglichen die kontrollierte Regelung des Nie-
derschlags, die zu einer Entlastung der Kanalisation fliihrt und eine gezielte
Bewasserung der Vegetationsflachen erlaubt. Regenwasser soll nicht in der
Kanalisation verschwinden, sondern auf natlrliche Weise versickern oder
genutzt werden.

Durch Verwendung auch von ausgewiesenen Klimawandel-Gehdlzen wird
Wert auf eine robuste und resiliente Baumpflanzung gelegt, um dem Klima-
wandel zu begegnen. Die vorgeschlagenen Gehdlzgattungen erhdohen die
Diversitat, spenden Schatten und beeinflussen das Kleinklima positiv.
Gleichermal3en fordert die Begriinung die Aufenthaltsqualitdt im Stadtraum.
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10 Exkurse

10.1 Exkurs: Mobilitat der Zukunft

Eine MalRnahme des aktuell in Bearbeitung befindlichem Masterplan Mobili-
tat fur die Stadt Gelsenkirchen sieht die Etablierung von Mobilitdtspunkten
als gesamtstadtischen Beitrag zur Reduzierung des motorisierten Individu-
alverkehrs vor. Im derzeit in Bearbeitung befindlichen Gutachten kommen
im Umfeld der Polsumer Stral3e drei Standorte in die ndhere Auswahl:

— Haltestelle Lessingstral3e
— Haltestelle Eppmannsweg
— Bahnhof Buer Nord

Ob es zu einer Umsetzung der Mobilitatspunkte kommt und wie deren Aus-
stattung aussehen wird, steht derzeit noch nicht fest.

An Mobilitatspunkten — oder Mobilitatsstationen — werden verschiedene
Verkehrsmittel raumlich miteinander verknlpft und im 6ffentlichen Raum
sichtbar gemacht. Der Umstieg zwischen OPNV, Carsharing, Leihfahrrad
(z.B. metropolradruhr) oder Taxi kann so auf kurzen Wegen erfolgen. Daraus
ergibt sich auch an Start- und Endpunkten sowie auf Teilstrecken von We-
geketten eine grélRere Wabhlfreiheit bei der Nutzung von verschiedenen Ver-
kehrsmitteln. Mit der Einrichtung von Mobilitdtsstationen kénnen neue Car-
sharing-Stellplatze im 6ffentlichen Raum etabliert und die positive Wahrneh-
mung des Mobilitdtsverbundes als Alternative zum privaten Pkw unterstitzt
werden. Mobilitdtsstationen férdern demnach die Multi- und Intermodalitat

(vgl. Abb. 73).

— Multimodalitat: die Moglichkeit des Verkehrsteilnehmers fir unter-
schiedliche Wege unterschiedliche Verkehrsmittel zu nutzen

— Intermodalitat: die Moglichkeit des Verkehrsteilnehmers unterschiedli-
che Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander zu verkntipfen
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Abb. 73 Inter- und Multimodalitat

Mobilitatspunkte kdnnen je nach Lage im Stadtgebiet und Verknipfungspo-
tenzial unterschiedliche Ausstattungen aufweisen. Wahrend sich ein Mobi-
litatspunkt in einem Wohnquartier ggf. nur aus einigen Carsharing-Stellplat-
zen und Radabstellmdglichkeiten zusammensetzt, ist auch die Umsetzung
eines umfassenden Mobilitats- und Kommunikationsplatzes mdéglich, wobei
sich der Mobilitatspunkt auch zum Treffpunkt des sozialen Lebens entwi-
ckeln kann. Durch die unmittelbare Nahe eines Mobilitdtspunktes zu einer
Haltestelle des OPNV kénnen dariiber hinaus Synergieeffekte entstehen, da
Haltestellen Gblicherweise ohnehin einen Knotenpunkt in der Wegekette
darstellen.

10.2 Exkurs: Larmreduktion

Durch die Umgestaltung der Polsumer Stral3e entsteht auch das Potenzial
zur Reduzierung von belastendem Stral3enlarm. Der Erfolg der Larmreduzie-
rung setzt sich dabei im Allgemeinen aus der Summe der Wirkungen einzel-
ner MalBnahmen zusammen. Auch weniger wirkungsvolle MalRnahmen kon-
nen in geeigneten Kombinationen einen wesentlichen Beitrag zur Larmmin-
derung leisten.

Das Umweltbundesamt (UBA) gibt Anhaltswerte, welche MalRnahmen im
StraRenraum sich larmmindernd auswirken kénnen. Wahrend sich die Min-
derungswirkung der meisten Einzelmalinahmen in einem gerade noch wahr-
nehmbaren Bereich von 1-3 dB(A) bewegt, erzielen MalRnahmenkombinati-
onen eine wesentlich bessere Wirkung, die im Mittel bei ca. 5 dB (A) auf
bestehenden StraRen beginnen und in komplexen Kombinationen bis Uber
10 dB(A) erreichen kénnen. Dabei erh6ht eine Kombination von MaRnahmen
nicht nur die L&rmminderungswirkung, sondern kann auch in anderen Ziel-
feldern, wie Luftreinhaltung, Verkehrssicherheit, Gestaltung und Freiraum-

nutzung positiv wirken (vgl. [Abb. 74)).
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MaRnahmen Larmminderung flankierende Wirkungen

Luftschadstoff-
(Mittelungs-/ Max.pegel) . Verkehrs- Freiraum-
(Feinstaub-) . . Gestaltung
. sicherheit nutzung
minderung

Kfz-Verlagerung

Reduzierung der Verkehrsmengen
; B(A
um 50 % und mehr adBAl X X
Geschwindigkeitsreduzierung
Geschwindigkeitskontrolle . 5 dB(A) X X
Verstetigung der
. 4 dB(A
Fahrgeschwindigkeit i % %
StraBenraumgestaltung
Anlage eines Radfahrstreifens max. 3 dB(A) X
Querungsstellen und Mittelinseln max. 4 dB(A) P P P P
Gestaltung. o x) N N
StraRenraumbegriinung subjektiv <
Ersetzen \{on Lichtsignalanlagen ax. 6 dB(A) % % %
durch Kreisverkehre
Erneuerung Fahrbahnbelag
Larmmindernder Asphalt -ax. 6 dB(A) X
x = positive Wirkung vorhanden (x) = positive Wirkung méglich Quelle: Handbuch Larmaktionsplane, UBA 81/2015

Abb. 74 Wirkungspotenzial von LarmminderungsmalRnahmen (Quelle:
UBA 81/2015, Ausschnitt — eigene Darstellung)
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11 Fazit

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass die Polsumer Stral3e derzeit deutlich
an den Bedarfen des flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs ausgerichtet ist
— FuBR- und Radverkehr werden an die schmalen Rander gedréangt und die
Haltestellen des OPNV entbehren tiberwiegend jeden Komforts sowie der
notwendigen Barrierefreiheit. Die Aufgabenstellung trégt hingegen den viel-
versprechenden Titel Polsumer StralBe — die StralBe mit Zukunft. Hier wer-
den Ziele formuliert, wie die gestalterische Aufwertung der Polsumer Stral3e
und damit einhergehend ein Imagegewinn des Stadtteils Hassel, die Verbes-
serung der Situation im Ful3- und Radverkehr und dabei eine Berlcksichti-
gung der Anforderungen einer zeitgemalen Mobilitat sowie die Reduzierung
der stadtklimatischen Hitzebelastung durch Begriinung und Baumpflanzun-
gen.

Um diese Ziele erreichen zu kénnen, ist eine grundlegende Neuaufteilung
des StraRenraumquerschnittes zugunsten einer fairen Aufteilung und Be-
ricksichtigung aller Nutzergruppen erforderlich. Die flachenintensiven
Schragparkstande im sidlichen Abschnitt der Polsumer Stral3e — dem Urba-
nen Raum - bilden hier ein grof3es Potenzial sowie einen wichtigen Ansatz
zur Neustrukturierung des StraRenraums: es entsteht Raum fir den Ful’-
und Radverkehr sowie fir Aufenthalt und Begriinung. Durch den Wandel
der Schragparkstdnde in Langsparkstande lasst sich darlber hinaus auch
das Ziel der Stadt Gelsenkirchen, den Radverkehr gut sichtbar fir den Kfz-
Verkehr auf Radfahrstreifen auf Fahrbahnniveau zu fihren, in der Polsumer
Stral3e realisieren. Bei Erhalt der Schragparkstande wére dies aufgrund der
eingeschrankten Sicht beim Ausparken und die daraus resultierende Unfall-
gefahr nicht mdéglich.

Im Juli 2019 hat der Rat der Stadt Gelsenkirchen den Klimanotstand aus-
gerufen und fordert, auch auf kommunaler Ebene MalRBnahmen zu ergreifen,
um dem Klimawandel zu begegnen. Vor diesem Hintergrund wird noch ein-
mal der hohe Stellenwert der in der Vorzugsvariante vorgesehene Entsiege-
lung und Begriinung der Polsumer Stralde deutlich, da nur so das Kleinklima
in der Stral3e verbessert und Hitzeinseln reduziert werden kénnen.

Unweigerlich geht eine Neustrukturierung des StralRenraums zugunsten der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, FuR- und Radverkehr) sowie
der Aufenthaltsqualitdt und Begriinung mit einer deutlichen Reduzierung der
Parkstande einher. Hierflr gilt es Losungen, wie beispielsweise die zeitliche
Beschrankung der Parkstande, zu finden. Die positiven Auswirkungen der
vorliegenden Vorzugsvariante sind jedoch sehr vielfaltig:

— Starke Radverkehrsférderung durch durchgangig komfortable Radfahr-
streifen (3,00 m breit)

— Breite Gehwege (innerorts 2,80 m bis 4,65 m, aul3erorts 2,50 m), die
zum Flanieren einladen und fir Gewerbetreibende Mdglichkeiten zur
Nutzung bieten (Geschéaftsauslagen, AuRengastronomie 0.3.)

— Durchgehende Barrierefreiheit

— Starke Durchgrinung und Entsiegelung zur Verbesserung des Kleinkli-
mas und Reduzierung von Hitzeinseln
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— Reduzierung der Trennwirkung durch zuséatzliche Querungshilfen

— Erhoéhung der Aufenthaltsqualitat durch eine faire Aufteilung des Stra-
RBenraums und neue Aufenthaltsflachen

— Reduzierung der Larmentwicklung und dadurch Steigerung der Wohn-
und Aufenthaltsqualitat

Die Polsumer StralRe der Zukunft soll moderne Mobilitatsanforderungen mit
der Belebung und Durchgriinung des StralRenraums vereinbaren und so als
Sinnbild fir eine 6kologische Mobilitdtswende stehen, so dass die Polsumer
StralRe wieder als die zentrale urbane Mitte mit Berlcksichtigung aller Nut-
zungsanforderungen gesehen und erlebt werden kann.
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