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1 Aufgabenstellung

(1) Im Auftrag des Landes Hessen plant die DEGES Deutsche Ein-
heit Fernstraflenplanungs- und -bau GmbH den Ersatzneubau der
B 324 - Bad Hersfeld Peterstor, UF Stadtstral3e und DB.

(2) Das vorhandene Brickenbauwerk Uber die Bahnstrecke und die
Stadtstralle ,Peterstor” hat trotz einer Teilsanierung im Jahr 2016
laut Nachrechnung nur noch eine Restnutzungsdauer bis 2025. Da-
her ist ein Ersatzneubau fur das Bauwerk vorgesehen. Im Rahmen
der MaRnahme soll zusétzlich eine Anderung der Verkehrsanbindun-
gen am nordwestlichen Ende des Bauwerks untersucht werden.

(3) Der  Untersuchungsbereich liegt innerhalb des Altstadt-
Sanierungsgebiets ,Antoniengasse” der Stadt Bad Hersfeld. Er weist
eine Vielzahl von Verkehrsbeziehungen fur Kfz-Verkehr, Stadt- und
Regionalbusverkehr (durch die Breitenstrale fahren mehrere Regionalbusli-
nien) sowie Fufdgdnger und Radfahrer auf. Nach Mdéglichkeit sollen
diese Beziehungen vereinfacht und die Verkehrsflachen in diesem
Bereich verringert werden. U.a. sind im Rahmen der Verkehrsunter-
suchung folgende MaRnahmen auf ihre Realisierbarkeit und Nutzen
hin zu priifen:

= | eistungsfahige Verkehrslésung im Ubergang B 324/ Reichsstralle/
Bismarckstrafe nordlich des Bauwerks als Signalanlage oder Kreisver-
kehr,

= Wegfall bzw. Rickbau einer oder beider Anschlussrampen von der Brei-
tenstralie und Hainstralle auf die B 324,

= Verkehrsfuhrung Breitenstralle stdlich der Brudergasse (Einrichtung
Einbahnstrafie in nordlicher Richtung oder 2-Richtungsbetrieb),

= Mbgliche Umkehr der Verkehrsrichtung von Westen nach Osten in der
Bismarckstralte Nord ostlich der Reichsstrae (Linienbusverkehr Rich-
tung Bahnhof),

= Moglicher Rickbau Bismarckstrale West zwischen Reichsstrafte und
Hainstralle,

= Umbau und Steuerung als Teilverkehrsknoten der Kreuzung Hainstrale/
Abt-Michael Stralte zur Erméglichung von Linksabbiegern von der Abt-
Michael-Stral3e in die Hainstralte und der geordneten Querung von Ful3-
gangern und Radfahrern,

= Anschluss der Parkhaus-Ausfahrt der geplanten Nachnutzung des ehe-
maligen Herkules-Centers an einen mdéglichen neuen Hauptknotenpunkt
am sidlichen Ende der Reichsstralle,

= Barrierefreier Umbau der Ful3génger- und Radfahrunterfiihrung unter
Bismarckstraltie Ost und West sowie Bahnanlage.



2 Vorhandene Situation
2.1 Untersuchungsraum und verkehrliche Grundiagen

(4) Der Untersuchungsraum fir die Uberplanung des Briickenbau-
werkes B 324 Peterstor umfasst die Frankfurter Stral3e, beginnend
am Knotenpunkt B 27, und fithrt bis an die Verknipfung zur Innen-
stadt mit der Bismarckstrae und der BreitenstralRe (ABBILDUNG 1).

(5) Fur den direkt angrenzenden Abschnitt des Stadtringes mit der
Reichsstrale, Bismarckstrale Ost und West sowie der HainstralRe
liegen drei Verkehrsuntersuchungen vor (Verkehrsplanungsbiro Zacha-
rias), die neben aktuellen Verkehrszdhlungen als Planungsgrundlage
dienen sollen:

= Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat am Schillerplatz und angrenzen-
den Knotenpunkten, Mai 2014,

= Quartier Antoniengasse, Oktober 2014,

= Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt HainstralRe/
Berliner Strale und angrenzenden Knotenpunkten im Bereich des sidli-
chen Stadtringes, Juni 2016.

(6) In den o.g. Untersuchungen wurden Vorschlage fir ein leistungs-
fahiges Verkehrsnetz erarbeitet, dass zugleich Moglichkeiten einer
stadtebaulichen Aufwertung von Teilbereichen bietet. So wurde u.a.
der Ruckbau des sldlichen Stadtringes entlang der Hainstralle im
Abschnitt Berliner Strafle - Abt-Michael-Strale auf einen i.d.R. 2-
streifigen Gesamtquerschnitt empfohlen (bisher 4-streifig). Fir die Brei-
tenstrale als ,Eingangstor” zur Innenstadt wurde durch eine Anpas-
sung der Verkehrsflachen mehr Platz fur FuBgénger im Seitenraum
geschaffen, da hier u.a. eine zentrale Umsteigehaltestelle des OPNV
untergebracht ist (derzeit im Umbau).

(7) In der aktuellen Untersuchung Peterstor B 324 kdnnen die Pla-
nungsideen vom zentralen Verknupfungspunkt mit dem Stadtring
(Endpunkt aller bisherigen Untersuchungen) bis Uber das Brickenbauwerk
stadtauswarts erweitert werden.

2.2 Kfz-Verkehr - Nullfall 2019

(8) Fur die Ermittlung der Bestandsverkehre waren umfangreiche
Verkehrszahlungen geplant, die jedoch aufgrund einer Baustelle in
der Friedloser StraBe nicht zum Projektstart durchgefuhrt werden
konnten (Sperrung Friedloser StraRe von Feb. bis Nov. 2018 mit Umleitung Uber
B 324).

(9) Aus diesem Grund wurde das heutige Verkehrsgeschehen zu-
ndchst aus den vorhandenen Verkehrsuntersuchungen in ein Visum-
Netzmodell idbernommen und auf den angrenzenden Abschnitt Pe-
terstor Ubertragen. Eine Kontrollzahlung vom Februar 2019 zeigt,
dass die Annahmen fur das Bestandsnetz hinreichend genau fir die
weiteren Detailuntersuchungen sind.

e
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(10) 1.d.R. liegen Abweichungen der im Februar 2019 ernoben Werte
im Bereich tages- und jahreszeitlicher Schwankungen. Hohere Ab-
weichungen in der Breitenstralle lassen sich durch den aktuellen
Umbau der zentralen OPNV-Haltestelle sowie den Leerstand des
Herkules-Center erklaren. Der Nullfall 2019 wurde in diesem Ab-
schnitt sowie in der HainstralRe leicht angepasst. Fir ausgewdhlte
Referenzquerschnitte ergeben sich die folgenden Verkehrsmengen:

Strafle Annahme Zdhlwert 2019 Nulifall 2019
Reichsstrate Nord (24h) | 26.800Kfz/24h | 25.300Kfz/24h | 26.800 Kfz/24h
Frankfurter StraBe {24h)| 27.600Kfz/24h 27.800 Kfz/24h 27.600 Kfz/24h
HainstraRe (24h) 9.550 Kfz/24h 9.850 Kfz/24h 10.050 Kfz/24h
Breitenstr (Video 8h) 6.500 Kfz/24h 5.000 Kfz/24h 6.100 Kfz/24h

(11) Damit weisen die Reichsstrale sowie die Frankfurter Stralle
werktdglich Verkehrsmengen zwischen ca. 27.000 und 28.000
Kfz/24h auf. Im sudlichen Stadtring entlang der Hainstralle nehmen
die Werte auf ca. 17.000 Kfz/24h bis Hubertusweg und ca. 10.000
Kfz/24h bis Berliner Stralie ab. Die Schwerverkehrsanteile (Fahrzeuge
>3,51) betragen i.d.R. zwischen ca. 3,0 und 4,5 %, was in der Frank-
furter Stralle in Hohe des Briickenbauwerkes ca. 1.200 SV/24h aus-
macht (ABBILDUNG 2 und 3).

(12) Fur die Umrechnung des Schwerverkehrs in den larmtechnisch
relevanten Lkw-Anteil (Fahrzeuge > 2,8 t, Schwerverkehr + Lieferwagen) kann
der Schwerverkehr mit dem Faktor 2,5 multipliziert werden. Fir die
Umrechnung in DTV ergeben sich die Abminderungsfaktoren 0,87
(Kfz) und 0,79 (sv).

(13) Die Spitzenstunden ergeben sich zwischen 7.00 und 8.00 Uhr
sowie zwischen 16.30 und 17.30 Uhr. Die Morgenspitze betragt dabei
ca. 7,2 % des Tagesverkehrs und ist singuldr ausgepragt, die Nach-
mittagsspitze liegt durch das Zusammentreffen von Berufs-, Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr bei ca. 8,5 % des Tagesverkehrs und er-
streckt sich mit relativ gleichbleibenden Verkehrsmengen Uber einen
iangeren Zeitraum.

1400 Bad Hersfeld - Querschnitt siidl. ReichstraBe ——— —
1200 {Donnerstag, 21.02.2019)
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Beispiel 24h-Querschnitt ReichsstraBe - tageszeitliche Verteilung
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(14) Da die Nachmittagsspitze bei Betrachtung der Lastrichtungen im
Verkniipfungspunkt Peterstor - Stadtring immer ber der Morgenspit-
ze bzw. in Hohe der Morgenspitze liegt, kann die Nachmittagsspitze,
differenziert nach Kfz- und Schwerverkehr, fiir die weiterflihnrenden
Untersuchungen als Bemessungsstunde angesetzt werden (ABBIL-
DUNG 4 und 5).

2.3 Fulganger und Radfahrer

(15) Aus den Fullgénger- und Radfahrererhebungen im Juni 2018
geht hervor, dass die Breitenstralle im sldlichen Abschnitt von ca.
1.500 FuRgangern und 200 Radfahrern in 8 Stunden genutzt wird.
Davon queren ca. 1.200 Fufiganger und fast alle 200 Radfahrer die
BismarckstraRe West an der derzeitigen Signalanlage, um weiter in
Richtung Neustadt - Peterstor zu gelangen (ABBILDUNG §6).

(18) Von den 1.200 Ful3géngern nutzen dann ca. 700 die heutige Un-
terfihrung, ca. 500 queren ebenerdig die Bismarckstralle Ost. Die
Unterfihrung wird wahrend der 8-stiindigen Erhebungszeit im ostli-
chen Abschnitt von maximal ca. 830 FuRgangern und ca. 320 Rad-
fahrern genutzt, da sich am Zugang im Bereich Neustadt unterhalb
der HochstralBe u.a. Zuwéachse aus Richtung Bahnhof ergeben.

(17) Die Achse Breitenstralle - Peterstor und damit auch die Unter-
fuhrung spielen fur den nichtmotorisierten Verkehr eine wichtige Rolle
im Gesamtnetz der Stadt Bad Hersfeld, wahrend die Hochstralle als
Verbindung zwischen Innenstadt und dstlich angrenzendem Gewer-
begebiet im Erhebungszeitraum so gut wie gar nicht von Ful3gdngern
und Radfahrern genutzt wird.

(18) FuRganger- und Radfahrerstréme entlang des Stadtringes von
der Reichsstrafle in die Hainstralle sowie in Gegenrichtung sind vor-
handen und verstarken sich im westlichen Abschnitt durch Fahrten in
und aus der Breitenstrafie. Wichtige Querungsstellen des Stadtringes
fir den nichtmotorisierten Verkehr sind die FulRgéngersignalanlage
auf der Reichsstralle in Hohe Bismarckstrale Nord sowie (noch) un-
gesicherte Querungen Uber die Hainstrale im Bereich der Abt-
Michael-Stralle.



3 Zukiinftige Situation
3.1 Prognoseannahmen

(19) Die zukinftige Verkehrssituation hangt von einer Reihe von Fak-
toren ab, deren Entwicklung und Auswirkungen derzeit nur schwer-
lich abzuschéatzen sind.

(20) Die Bevélkerungszahl in Deutschiand steigt zukiinftig nicht mehr
an, sondern wird bis zum Zeitrauim 2050 voraussichtlich sinken. Wo-
bei sich regional deutliche Unterschiede zwischen Regionen mit Be-
volkerungswachstum und mit starkem Bevélkerungsriickgang her-
ausbilden. Im Landkreis Hersfeld-Rotenburg hat sich die Bevdlkerung
von 2010 bis 2015 nur um etwa - 0,9 % verringert. Der Pkw-Besatz
(Anzahl Pkw/ Person oder Pkw/ Haushalt) ist im gleichen Zeitraum noch um
ca. + 4.6 % gestiegen.

Je

Hessen Mobil SVZ 2015: Was ist los auf Hessens StralRen?

(21) Die DTV-Werte sidlich des Stadtgebietes sind Schwankungen
unterlegen, jedoch stehen Verkehrszunahmen entlang der Achse
B 27 und B 62 West auch Verkehrsabnahmen entlang der B 62 Ost
gegenilber. Insgesamt scheint das allgemeine Verkehrsaufkommen
im Untersuchungsraum weiterhin leicht zuzunehmen.

1

re. P\ | |DTV [Kfzr24n] | 2005 | 2010 | 2015
‘\\JO v “_
% 21334 . B 27 {1) 19.000 | 21.650 | 22.200

95 — LS

A
o° B 62 West (2) 16.350 | 14.800 | 16.800

B620st(3) | 20.200 | 21.600 | 20.300

(1)~ 7= | Auszug DTV-Karte 2015
Ry (Vergleich 2005-2015)




(22) Direkten Einfluss auf den Untersuchungsraum haben die spezi-
ellen Entwicklungen wie z.B. die Nachnutzung des ehemaligen Her-
kules-Centers sowie ein moglicher Verbrauchermarkt im Bereich Pe-
terstor/ Kleine Industriestraf’e. Auch Infrastrukturdnderungen inner-
halb des Rechberg-Areals wirken sich auf das betrachtete Verkehrs-
netz aus.

Aszug Stédtebaul’iches Entwicklungskonzept Bad Hersfeld,
Architekturbiiro Beier

(23) Die Erstellung einer ,exakten” Verkehrsprognose ist demnach
relativ schwer. Vielmehr muss die Entwicklung einer Reihe von Fak-
toren abgeschatzt werden, die dann letzilich als Ergebnis zu einer
Veranderung der Verkehrsmengen und Verkehrsstrome fuhrt. Es
wird dementsprechend von einem Gesamtverkehrszuwachs von ca.
+ 10 % bis zum Jahr 2030 ausgegangen. Spezielle Entwicklungen im
Untersuchungsraum werden im Netzmodell punktuell durch zusétzli-
che Eingaben beriicksichtigt.

3.2 Kfz-Verkehr - Prognose 2030

(24) Die Verkehrsmengen in der Reichsstralle sowie in der Frankfur-
ter StralRe steigen zukinftig auf ca. 29.000 bis 31.000 Kfz/24h an,
was Zuwéachsen von rund + 2.000 bis 3.000 Kfz/24h entspricht. Der
stdliche Stadtring entlang der HainstraRe wird zuklnftig von ca.
18.600 Kfz/24h bis Hubertusweg und ca. 11.100 Kfz/24h bis Berliner
Strale frequentiert, was einen Zuwachs von + 1.000 bis 1.500
Kfz/24h ausmacht. Die Schwerverkehrsanteile (Fahrzeuge > 3,5t) liegen
i.d.R. weiterhin zwischen ca. 3,0 und 4,5 %, was in der Frankfurter
Stralle in Hohe des Briickenbauwerkes ca. 1.270 SV/24h ausmacht
(ABBILDUNG 7 und 8).

(25) Die Bemessungsstunde fir die Prognose 2030 (Kfz- und Schwer-
verkehr) ist den ABBILDUNGEN 9 und 10 zu entnehmen
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4 Leistungsfahigkeit am Hauptknotenpunkt
{1. Schritt: Variantenauswahl)

4.1 Grundlagen

(26) Die Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat wird
auf der Grundlage des Handbuches fiir die Bemessung von Strallen-
verkehrsanlagen (HBS 2015) durchgefiihrt. Hierbei ergibt sich die Ver-
kehrsqualitat in den Stufen A bis F, wobei A einen freien Verkehrs-
fluss, F eine Uberlastung der Verkehrsanlage bedeutet.

= Stufe A: Die Verkehrsteiinehmer werden &uflerst selten von anderen beein-
flusst. Sie besitzen die gewlnschte Bewegungsfreiheit in dem Umfang, wie sie
auf der Verkehrsanlage zugelassen ist. Der Verkehrsfluss ist frei.

= Stufe B: Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar,
bewirkt aber eine nur geringe Beeintrachtigung des Einzelnen. Der Verkehrs-
fluss ist nahezu frei.

=  Stufe C: Die individuelle Bewegungsmaglichkeit hangt vielfach vom Verhalten
der dbrigen Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit ist splrbar einge-
schrankt. Der Verkehrszustand ist stabil.

«  Stufe D: Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastungen, die zu
deutlichen Beeintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit der Verkehrsteilnehmer
fihren. Interaktionen zwischen ihnen finden nahezu standig statt. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.

=  Stufe E: Es treten stdndige gegenseitige Behinderungen zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern auf. Bewegungsfreiheit ist nur in sehr geringem Umfang ge-
geben. Geringfugige Verschlechterungen der Einflussgrof3en kénnen zum Zu-
sammenbruch des Verkehrsflusses fuhren. Der Verkehr bewegt sich zwischen
Stabilitat und Instabilitat. Die Kapazitat wird erreicht.

=  Stufe F: Die Nachfrage ist gréRer als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist Uber-
lastet.

(27) Fur die Bemessung sind die Spitzenstunden malgebend. Als
Bemessungsstunde ergibt sich im Planungsraum die Nachmittags-
spitze in der Zeit von 16.30 bis 17.30 Uhr, die insgesamt ca. 8,5 %
des Tagesverkehrsaufkommens ausmacht. Da die Verkehrsbelas-
tungen in der Morgenspitze (ca. 7,2 % des Tagesverkehrs) in beiden Rich-
tungen unter bzw. in Hohe der Nachmittagsspitze liegen, ist eine se-
parate Bemessung nicht erforderlich. Durch die Prognoseannahmen
ergibt sich fir die Bemessungsstunde ein Aufschlag von ca. + 10 %,
womit die Eingangswerte auf der sicheren Seite liegen.

(28) Bei der weiteren Betrachtung werden die folgenden Varianten
der Verkehrsfithrung zur VerknGpfung der B 324 an die Innenstadt
von Bad Hersfeld geprift:

= Beibehaltung Bestandsnetz mit hoéhenfreier FlUhrung und An-
schlussrampen (= Ersatzneubau Brickenbauwerk),
= Signalgeregelter Knotenpunkt,

= Kreisverkehr als Verteiler.
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4.2 Bestandsnetz

4.2.1 Var 0.0 - Héhenfreie Fiihrung mit Anschlussrampen

' (29) Die derzeitige hohenfreie Fithrung
@ mit Anschlussrampen an den Stadtring
| und die Breitenstralte ermdglicht einen
| nahezu freien Verkehrsfluss. Ein- und
' Ausfahrvorgdnge sind durch die i.d.R.
| 2-streifigen Richtungsfahrbahnen so-
= wie Fahrstreifenaddition und Fahrstrei-
S fensubtraktion problemlos maglich. Das

S Verkehrsgeschehen wird durch die ge-
| trennte Flhrung von Bismarckstrale
Ost und West entzerrt.

(30) Durch einen Ersatzneubau ergeben sich gegeniiber dem derzei-
tigen Bestand keine Veranderungen in der Verkehrsfihrung, womit
auch die Rampenanlagen von der Breitenstralle sowie der Hainstra-
Re auf die Hochstral’e erhalten bleiben. Aus stadtebaulicher Sicht ist
dadurch weniger Spielraum fur einen starkeren raumlichen Zusam-
menschluss von Kernstadt und sidostlich angrenzendem Gewerbe-
gebiet rund um das Peterstor gegeben, was sich u.a. auch auf die
Fuf3- und Radverkehrsbeziehungen zwischen den zu betrachtenden
Teilrdumen auswirken kann. Aufgrund des leistungsfahigen Ver-
kehrsnetzes wird ein Ersatzneubau des Bestandsnetzes als Varian-
te 0.0 jedoch weiter vertieft.

4.3 Signalanlagen

4.3.1 Var 1.0 - Anbindung HochstraBe Héhe Breitenstrale

¥ (31) Ein signalisierter 4-armiger Kno-
. tenpunkt in Verldngerung der Hoch-
8 stralle zur Breitenstralle bietet prinzipi-

ell eine sehr einfache Verkehrsfihrung
¢ und erleichtert die Orientierung zur In-
' nenstadt und zum Stadtring. Jedoch
| rlickt das Verkehrsgeschehen bei die-
ser Variante deutlich starker an das
= ,Eingangstor" zur Innenstadt Uber die
& BreitenstraRe heran, was stédtebaulich
| nicht zielfUhrend ist.

(32) Trotz eines sehr hohen Ausbaustandards mit bis zu 7 Fahrstrei-
fen auf dem Briickenbauwerk und bis zu 5 Fahrstreifen entlang des
Stadtringes (jeweils Geradeaus- und Abbiegefahr streifen zzgl. Gegenrichtung)
bietet der signalisierte Knotenpunkt bei einer Umlaufzeit von 90 Se-
kunden nur eine mangelhafte Verkehrsqualitdt der Stufe QSV = E
(ABBILDUNG 11). Aus verkehrlicher Sicht ist die Variante 1.0 des-
halb nicht weiter zu verfolgen.
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4.3.2 Var 2.0 - Bismarckstrafe von Siiden an HochstraRe

(33) Ein signalisierter Knotenpunkt am
noérdlichen Ende des Briickenbauwer-
kes, der als 4-ten Arm die Anbindung
an das ehemalige Herkules-Center be-
ricksichtigt, muss u.a. durch einen
Bypass von der HochstralRe in die
BismarckstraBe Ost optimiert werden.
Da in diesem Abschnitt keine Fufdgan-
| gerquerungen verlaufen, ist ein freier
Rechtsabbieger analog zum heutigen
Bypass maéglich.

(34) Um eine ausreichende Verkehrsqualitdt der Stufe QSV = D zu
erreichen, missen in der ReichsstralRe fiir Linksabbieger in die Bis-
marckstrale Ost zwei Abbiegefahrstreifen mit einer Lange von je-
weils ca. 100 m vorgehalten werden (ABBILDUNG 12). Damit miss-
te im sudlichen Abschnitt der Reichsstralie ein insgesamt 6-streifiger
Gesamtquerschnitt realisiet werden, was aus Platzverhaitnissen
nicht méglich ist. Die Variante 2.0 wird deshalb nicht weiter vertieft.

4,3.3 Var 2.1 - Bypass zu Breiten- und Bismarckstralle

I (35) Um analog zum Bestand einen 4-
i streifigen Querschnitt in der sidlichen
. ReichsstraBe beizubehalten, kénnen
. die Fahrien mit Ziel Bismarckstralle
Ost bzw. Hain- und Breitenstralle zu-
nachst im Geradeausverkehr Uber den
signalisierten  Knotenpunkt  gefihrt
werden, um dann Uber einen Bypass
parallel zum ehemaligen Herkules-
Center nach Westen zu gelangen.

(36) Der signalisierte Hauptknotenpunkt weist dann bei einer Umlauf-
zeit von 90 Sekunden eine ausreichende Verkehrsqualitdt QSY = D
auf (ABBILDUNG 13). Uber alle Strome gesehen, steigt die mittlere
Wartezeit leicht an. Jedoch ergibt sich auf den beiden Geradeaus-
fahrstreifen in der sidlichen Reichsstralle ein Rickstau von ca.
225 m, der Uber den angrenzenden Knotenpunkt Dudenstrafe hin-
ausgeht. Voraussichtlich l8sst sich dieser Riickstau jedoch mit einer
Koordinierung der angrenzenden Knotenpunkte verhindern, was wei-
ter zu vertiefen wére. Die Variante 2.1 wird zunachst weiter verfolgt.

(37) In jedem Fall misste die derzeitige FulRgdngersignalanlage in
der sidlichen Reichsstralie aufgeldst werden, da sie zu dicht an der
geplanten Signalanlage liegt. Linienbusse kénnen dann nicht mehr
gesichert in die Hauptachse einbiegen, so dass die Bismarckstral3e
Nord fur den Linienbusbetrieb zukinftig nur in Richtung Bahnhof be-
fahrbar sein wird (Umkehr der Routenfuhrung).
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4.3.4 Var 2.2 - Bismarckstralle von Westen an HochstraRe

(38) Wird die Achse Bismarckstralie
West/Ost - Hainstralle so verlegt, dass
sie von Westen an die Hochstralle
herangefihrt wird, ergibt sich fur den
signalisierten Knotenpunkt bei einer
Umlaufzeit von 90 Sekunden eine aus-
reichende Verkehrsqualitdt der Stufe
QSV = D (ABBILDUNG 14). Die Ach-
se der Hochbricke misste fiir diese
Variante nach Osten verlegt werden.

(39) Rechnerisch notwendig ist aber ein separater Rechtsabbiege-
streifen von der sldlichen Reichsstrae in die Bismarckstralle Ost,
der mit einem Rickstau von ca. 130 m bis fast an den angrenzenden
Knotenpunkt Dudenstral’e heranreicht (ohne Rechtsabbieger Umlaufzeit =
mind. 125 Sekunden und damit auRerhalb HBS-Fenster 60 bis 120 Sekunden). Da
im betrachteten Abschnitt der Reichsstralle neben den 4 Hauptfahr-
streifen jedoch baulich kein weiterer Fahrstreifen unterzubringen ist,
missen die verkehrlichen Auswirkungen u.a. auch auf den Gerade-
ausverkehr weiter vertieft werden (ggf. Entfall oder verkirzter Rechtsabbie-
gestreifen).

(40) Auch bei dieser Variante ist ein Umkehren der Linienbusfiihrung
in der Bismarckstrale Nord notwendig, um die dicht an den signali-
sierten Knotenpunkt angrenzende Fufigéngerquerung aufzulésen
{Querung dann im neuen LSA-Knotenpunkt).

4.3.5 Var 2.3 - HochstraBe von Westen an Bismarckstrafle

(41) In Variante 2.3 wird die Hochstra-
3e von Westen an die Bismarckstralle
| Ost herangefilhrt. Der signalisierte
Knotenpunkt ist bei einer Umlaufzeit
von 120 Sekunden mit einer unzu-
reichenden Verkehrsqualitdt der Stufe
QSV_ = F nicht mehr leistungsfahig
(maRgebend hier Fufigangerquerung). Aber
auch die Kfz-Stréme weisen i.d.R. eine
mangelhafte Verkehrsqualitat der Stu-
fe QSV = E auf (ABBILDUNG 15).

(42) Da auch hier in der sldlichen Reichsstrafle kein Zusatzfahrstrei-
fen untergebracht werden kann, missen Geradeaus- und Rechtsab-
biegestreifen kombiniert und zusammen freigegeben werden. Eine
zeitgleiche Filhrung der Hauptstrome von der ReichsstralRe auf die
Hochstralle sowie in Gegenrichtung ist dabei nicht moglich. Da keine
leistungféhigkeitsverbessernde Schaltung der Phasen moglich ist,
wird die Variante 2.3 nicht weiter verfolgt.
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4.4 Kreisverkehre

4.4.1 Var 3.0 - Kleiner Kreisverkehr

(43) Durch die Anlage eines Kreisver-
kehrs kénnen die Verkehre entlang der
Hauptachse sowie dem Zubringer
BismarckstraRe Ost in einem Punkt
nordlich des Briickenbauwerkes ge-
| blindelt werden. Eine Parallelfiihrung
- entlang des ehemaligen Herkules-
Center analog zum Bestand wiirde bei
dieser Verkehrsfithrung entfallen. Die
Breitenstrale erhalt dann einen An-
schluss an die Bismarckstrafle Ost.

(44) Grundsétzlich sind Kleine Kreisverkehre mit einer 1-streifigen
Kreisfahrbahn ohne Bypasse nur bis maximal ca. 25.000 einfahren-
den Kfz/24h leistungsfahig, wobei der Verkehrsfluss bei Erreichen
der Kapazitatsgrenze auch stark von der Verteilung der Verkehrs-
stréme abhéngig ist. Im Bestand fahren aktuell ca. 33.800 Kfz/24h in
den Knotenpunkt ein, in der Prognose erhéhen sich die einfahrenden
Fahrzeuge auf ca. 37.700 Kfz/24h.

(45) Ein Kleiner Kreisverkehr als Verteiler am nordlichen Ende des
Bruckenbauwerkes weist deshalb trotz Optimierung mit Bypassen bei
den zukinftig zu erwartenden Verkehrsmengen eine unzureichende
Verkehrsqualitat der Stufe QSV = F auf und kann nicht realisiert wer-
den (ABBILDUNG 16).

4.4.2 Var 3.1 - Zweistreifiger Kreisverkehr

(46) Ein 2-streifiger Kreisverkehr kann ohne Bypdsse bis zu ca.
32.000 einfahrende Kfz/24h aufnehmen und liegt damit immer noch
knapp unter den derzeitigen Bestandsverkehrsmengen. Zudem ver-
fagt die Anlage nur tber 2 Fahrstreifen in den jeweiligen Zufahrten
und in der Kreisfahrbahn. Die Kreisausfahrten werden aus Sicher-
heitsgriinden immer 1-streifig ausgefiihrt, so dass die Anlage deshalb
auch h&ufig als Kleiner Kreisverkehr mit 2-streifig befahrbaren Ele-
menten bezeichnet wird.

(47) Ein 2-streifiger Kreisverkehr verfugt zuktnftig trotz Optimierung
mit Bypassen ebenfalls iber eine unzureichende Verkehrsqualitat der
Stufe QSV = F und ist deshalb aus verkehrlicher Sicht nicht zielflih-
rend (ABBILDUNG 17).
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4.4.3 Var 3.2 - Turbo-Kreisverkehr

(48) Turbo-Kreisverkehre konnen gegentber 1- und 2-streifigen
Kreisverkehren auch 2-streifige Kreisausfahrten aufweisen und sind
deshalb mit einer Kapazitdt von bis zu ca. 40.000 einfahrenden
Kfz/24h spurbar leistungsfahiger.

(49) Ein Turbo-Kreisverkehr ist ein (abschnittsweise) mehrstreifiger
Kreisverkehr, bei dem durch Varsortierung in den Kreiszufahrten und
Ansetzen neuer Fahrstreifen an der Innenseite der Kreisfahrbahn
Fahrstreifenwechsel auf der Kreisfahrbahn vermieden und Fahrweg-
Uberschneidungen in den Ausfahrten verhindert werden sollen. Die
Vorsortierung mit entsprechender Wegweisung ist deshalb ein wich-
tiges Element bei der Planung dieser Anlagen.

42
4

eispiel Turbo-KV rg|sc Gladbach, umgesetzt vor ca. 15hren
Dargestellt: Fotomontage aus Biirgerportal 10.04.2017

(50) Ein Turbo-Kreisverkehr als Verteiler am nérdlichen Ende des
Bruckenbauwerkes verfligt bei den zukinftig zu erwartenden Ver-
kehrsmengen (ber eine ausreichende Verkehrsqualitdt der Stufe
QSV = D, benétigt jedoch einen Bypass von der Frankfurter Stralle
zur Reichsstrale Ost - HainstraBe. Alle Zufahrten mit Ausnahme des
Nebenarms Herkules-Center sollten 2-streifig erfolgen. Gleiches gilt
auch fiir die Ausfahrten, wobei der 2. Fahrstreifen in die Bismarck-
straRe Ost durch den Bypass von der Hochbriicke dargestellt wird
(ABBILDUNG 18).

(51) Die Anlage eines Turbo-Kreisverkehrs kann aufgrund der aus-
reichenden Leistungsfahigkeit weiter vertieft werden. Dabei ist jedoch
zu beachten, dass diese L&sung bei splrbaren Verkehrsverlagerun-
gen u.a. durch Umleitungstrecken bei BaumaRnahmen schnell an ih-
re Kapazitdtsgrenze stoft.
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4.5 Varianteniibernahme

(52) Nur einige der in Kapitel 4.2 bis 4.4 betrachteten Varianten
konnten am Hauptknotenpunkt die Mindestanforderung einer ausrei-
chenden Verkehrsqualitdt der Stufe QSV = D oder besser erflllen.
Sofern auch Realisierungschancen aufgrund der Platzverhéltnisse
bestehen, werden diese Varianten weiter vertieft. Weitere Varianten
scheiden schon aufgrund der mangelhaften bis ungentigenden Ver-
kehrsqualitadten der Stufen QSV = E bis F aus und werden nicht de-
taillierter betrachtet.

(53) Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht Uber die in die De-
tailprifung Ubernommenen Varianten:

| Variante

!

| 0.0 Hohenfreie Fuhrung

. |
|
|

merkung

| An
' wird vertieft
]

Ausgeschieden

| 1.0 Anbindung Hochstraf}e an Breitenstr.

2.0 Bismarckstrafle von Sliden an Hochstr Bd Ausgeschieden

2.1 Bypass zu Breiten- und Bismarckstr. IZI Wird vertieft

| 2.2 Bismarckstrafle von Westen an Hochstr. | /]  Wird vertieft

2.3 Hochstralle von Westen an Bismarckstr. | Ausgeschieden

| 3.0 Kleiner Kreisverkehr | Ausgeschieden

| B Ausgeschieden

| 3.1 Zweistreifiger Kreisverkehr
; M wird vertieft

J -
23.2 Turbo-Kreisverkehr
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5§ Wechselwirkung mit angrenzenden Knotenpunkten
(2. Schritt: Detailpriifung ausgewahlter Varianten)

(54) Die bisher durchgefiihrte ,starre* HBS-Berechnung ermdoglicht
nur die Betrachtung eines einzelnen Knotenpunktes. Um die Interak-
tion des Hauptknotenpunktes mit angrenzenden Knotenpunkten zu
priffen, wurde fur ausgewahlte Varianten eine Verkehrsflusssimulati-
on erstellt, so dass der Einfluss der Pulkbildung durch benachbarte
Signalanlagen sowie eine mogliche Uberstauung angrenzender Kno-
tenpunkte analysiert und beurteilt werden konnten.

5.1 Var 0.0 - Hohenfreie Fiihrung mit Anschlussrampen

(55) Die Verkehrsflusssimulation zeigt, dass das Bestandsnetz (bzw.
ein Ersatzneubau) die zuklnftig zu erwartenden Verkehrsmengen leis-
tungsféhig aufnehmen kann. Da der zu untersuchende Streckenab-
schnitt i.d.R. héhenfrei mit Zu- und Abfahrtsrampen ausgebildet ist,
ist der Verkehrsfluss nahezu frei. Auch die Fufdgangersignalaniage in
Hohe der Anbindung BismarckstraRe Nord mit zeitgleichem Einfah-
ren der Linienbusse vom Bahnhof erzeugt nur geringe Rickstauun-
gen entlang der Hauptachse, die sich sofort wieder auflésen.

(56) Fur die angrenzenden Knotenpunkte ergeben sich die folgenden
Aussagen:

= Der signalisierte Knotenpunkt Bismarckstralle West/ Breitenstrafie bietet
bei einer Umlaufzeit von 60 Sek. eine gute Leistungsfahigkeit der Stufe
QSV = B (HBS-Anhang 1.1). In der Simulation musste die Umlaufzeit
zur Anpassung an angrenzende Knotenpunkte auf 90 Sek. erhéht wer-
den, was hinsichtlich der Riickstaul&dngen unproblematisch ist.

= Die vorfahrtsgeregelten Knotenpunkte Bismarckstralle Ost/ Breitenstra-
Re und Bismarckstrale Ost/ Bismarckstrale Nord weisen zukinftig je-
weils eine sehr gute Verkehrsqualitdt der Stufe QSV = A auf. Die Warte-
zeiten sind &ulRerst gering (HBS-Anhang 1.2 und 1.3).
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5.2 Var 2.1 - Bypass zu Breiten- und Bismarckstrale

(57) Die Variante 2.1 weist in der Verkehrsflusssimulation ebenfalls
einen stérungsfreien Verkehrsfluss auf. Dies liegt u.a. auch daran,
dass ein Bypass von der Hochstrale zur Bismarckstralde Ost fur eine
verkehrliche Entlastung im Knotenpunkt sorgt. Die Simulation zeigt,
dass der nérdlich angrenzende Knotenpunkt Dudenstrae nicht
Uberstaut wird, da die Knotenpunkte vom Schillerplatz bis zum neu
angelegten Knotenpunkt vor dem ehemaligen Herkules-Center koor-
diniert werden kénnen.

(58) Ergédnzende Betrachtungen des angrenzenden Knotenpunktes
Breitenstralle zeigen die folgende Ergebnisse:

=  Wird die BreitenstralRe nur in nérdlicher Richtung als Einbahnstralle vor-
gesehen, so kénnen Fahrzeuge aus dem Innenstadtring problemlos ab-
biegen und die Breitenstralle nutzen (s.0.).

= Soll die Breitenstrale weiterhin nach
Sitden befahrbar sein, muss ein Kreis-
verkehr als Verteiler entstehen. Dabei
kann durch einen Bypass in die Brei-
tenstrale eine ausreichende Verkehrs-
qualitdt der Stufe QSV = D erreicht
werden (HBS-Anhang 2.1). Damit sind
der siidliche Abschnitt der Breitenstra-
e sowie der angrenzende Bereich
samt FuRgangerunterfihrung stark
vom Kfz-Verkehr gepragt. Es besteht
weniger Spielraum fur eine stadtebauli-
che Aufwertung des Bereiches.

(59) Neben einer erhdhten Flacheninanspruchnahme fir den Kfz-
Verkehr ist die Verkehrsfuhrung recht untbersichtlich, so dass die
Variante 2.1 nicht weiter betrachtet wird.
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5.3 Var 2.2 - BismarckstralRe von Westen an HochstraRe

(60) Entgegen der starren HBS-Berechnung lasst sich aus der Ver-
kehrsflusssimulation der Variante 2.2 ableiten, dass aus der Reichs-
stralle zur BismarckstralRe West kein separater Rechtsabbiegestrei-
fen erforderlich ist. Jedoch ist die Reichsstrae dadurch in stdlicher
Richtung teilweise stark ausgelastet, so dass der Verkehrsfluss spir-
bar zahflissiger verlauft als in Variante 2.1.

(61) Ein ,verkirzter® Abbiegestreifen mit einer Aufstellflache fir 3 bis
4 Fahrzeuge hat keine splrbare verkehrliche Zusatzfunktion, da der
Knotenarm dabei ebenfalls insgesamt freigegeben werden muss
(gleiche Phase). Zudem kann das Herkules-Center dann nicht mehr op-
timal angebunden werden, da Einbieger in Richtung Hochstrafle zu-
néchst den i.d.R. Gberstauten Rechtsabbiegestreifen queren missen.

(62) Auf der Hochstralle ergibt sich ein 6-streifiger Querschnitt, bei
dem die beiden Linksabbiegestreifen eine Lange von ca. 120 m auf-
weisen und in der Spitzenstunde trotzdem mehrfach kurzzeitig Uber-
staut werden. Alternativ miissten die Abbiegestreifen weiter verlan-
gert werden und liegen dann Uber den Bahngleisen (= tlw. 6-streifiges
Brickenbauwerk).

(63) Neben einem 6-streifigen Fahrbahnquerschnitt, der ggf. bis auf
das Briickenbauweg verlangert werden misste, spricht auch der
dichte Verkehrsfluss sowie die damit verbundene Riickstaugefahr in
angrenzende Knotenpunkte entlang der Reichsstralle in sldlicher
Richtung fur ein Ausschlief3en der Variante 2.2.
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5.4 Var 3.2 - Turbo-Kreisverkehr

(64) Das Zusammenspiel des Turbo-Kreisverkehrs mit den angren-
zenden signalisierten Knotenpunkten Dudenstralle und Schillerplatz
funktioniert storungsfrei. Die Pulkbildung an den Signalanlagen hat
keine negativen Auswirkungen auf den Kreisverkehr.

(65) Auch die FulRgangersignalanlage in Hohe der Anbindung Bis-
marckstrale Nord fuhrt zu eher geringen Beeintrachtigungen des
Kreisverkehrs, da sich ein méglicher leichter Riickstau in den Kreis-
verkehr schnell wieder auflést. Von den an der Fufdiganger-LSA er-
fassten 300 Querungen/8h finden jeweils ca. 80 bis 100 in der Mor-
gen- und Nachmittagsspitze statt, fir die im Mittel alle 2 Minuten an-
gefordert wird. Mit weniger als 10 ausfahrenden Linienbussen vom
Bahnhof ist die zusatzliche Querverkehrsstérung in diesem Abschnitt
unwesentlich und erfolgt i.d.R. zeitgleich mit den Fuligdngerquerun-
gen.

(66) Jedoch ist auch zu erkennen, dass der Stralenzug Reichsstralle
stark ausgelastet ist, so dass sich Effekte durch Anderungen der
Verkehrsmengen oder auch Schwankungen in der Spitzenstunde mit
einer Kombination von Kreisverkehr und Signalanlagen nicht beein-
flussen lassen. Voraussetzung ist auch, dass sich im Abschnitt
Reichsstrafle in Richtung Turbo-Kreisverkehr eine gute Vorsortierung
fur die Nutzung der Fahrstreifen einstellt, was in der Realitat nicht
immer der Fall sein wird.

(67) Fur den angrenzenden Knotenpunkt mit der Breitenstralie erge-
ben sich die folgenden Aussagen:

= Ein vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt stéRt mit einer mangelhaften Ver-
kehrsqualitdt QSV = E an seine Kapazitatsgrenze (HBS-Anhang 3.17).
U.a. ergibt sich fur die Linkseinbieger aus der BreitenstraRe in die Bis-
marckstrale Ost eine Wartezeit von knapp 120 Sekunden (auch Linien-
busverkehr betroffen).
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= Ein Kleiner Kreisverkehr muss mit einem Bypass in die Breitenstralle op-
timiert werden und verfiigt dann Uber eine befriedigende Verkehrsqualitat
der Stufe QSV = C (HBS-Anhang 3.2). Vor dem Kleinen Kreisverkehr
ergeben sich aus dem Turbo-Kreisverkehr samt Bypass heraus Verflech-
tungsvorgange, jedoch lasst sich der berechnete Rickstau von ca. 90 m
(L-85) zum Turbo-Kreisverkehr durch die Aufteilung auf 2 zufihrende
Fahrstreifen reduzieren.

= Eine Lichtsignalanlage verfugt Uber eine ausreichende Verkehrsqualitat
der Stufe QSV = D (HBS-Anhang 3.3). Dabei sind 2 Fahrstreifen nach
Westen notwendig, ein Linksabbiegen in den Ast Neustadt wurde ausge-
schlossen. Unter Beriicksichtigung dieser MalRnahmen ergibt sich im
ostlichen Arm eine Rickstaulange von ca. 115 m (L-95), um die der
neue Knotenpunkt vom Turbo-Kreisverkehr abgesetzt werden muss.

5.5 Varianteniibernahme

(68) Nur zwei der in Kapitel 5.1 bis 5.4 betrachteten Varianten weisen
neben mindestens ausreichenden oder besseren Verkehrsqualitdten
am Haupt- sowie an den angrenzenden Nebenknotenpunkten auch
einen flussigen Verkehrsablauf im Gesamtnetz des Stadtringes auf.
Die Anforderung an eine Ubersichtliche und begreifbare Verkehrsfiih-
rung sowie eine stddtebauliche Aufwertung des umliegenden Pla-
nungsbereiches ist ebenfalls nicht bei allen Varianten gegeben.

(69) Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht Uber die weiterfiih-
renden Varianten:

Variante Anmerkung

0.0 Héhenfreie Fiihrung ‘M wird vertieft
l 2.1 Bypass zu Breiten- und Bismarckstr. ' Bd Ausgeschieden
E

| 2.2 Bismarckstrale von Westen an Hochstr. E [X] Ausgeschieden

3.2 Turbo-Kreisverkehr ‘M Wird vertieft
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6 Empfehlung
(3. Schritt: Weiterfiihrende Varianten)

(70) Ziel der Verkehrsuntersuchung ist es, die 4-streifige B 324 im
Rahmen eines Briickenneubaus leistungsféhig mit dem innenstadi-
ring zu verkniipfen und eine Bundelung der zukinftigen Verkehrs-
strome in einem Hauptknotenpunkt zu erreichen. Die derzeitige hé-
henfreie Verkehrsfihrung mit Anschlussrampen an den Stadtring
sowie die Breitenstraflie wirkt auf den ersten Blick Uberdimensioniert
und untbersichtlich.

(71) Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbemessung nach HBS
2015 zeigen jedoch, dass signalisierte Hauptknotenpunkte in vertret-
barem Ausbauzustand bzw. aus Platzgriinden i.d.R. keine ausrei-
chende Verkehrsqualitat bieten. Gleiches gilt fur einen Kleinen Kreis-
verkehr sowie einen 2-streifigen Kreisverkehr, die als Verteiler im
hoch frequentierten Innenstadtbereich ebenfalls nicht ausreichend
leistungsfahig sind.

(72) Auch zeigt sich in der westlich angrenzenden VerknUpfung mit
der Breitenstralle, dass je nach Ausbauzustand und Verkehrsrege-
lung des Hauptknotenpunktes teilweise recht komplexe Ausbauvari-
anten mit Nebenarmen und Bypéassen notwendig werden, so dass
das Ziel einer leistungsfahigen und zugleich Ubersichtlichen Ver-
kehrsanlage nicht mehr gegeben ist.

(73) In der Variantenuntersuchung haben sich nur das groftenteils
héhenfreie Bestandsnetz als Ersatzneubau (variante 0.0) sowie der
Turbo-Kreisverkehr (variante 3.2) unter Berlicksichtigung der angren-
zenden VerknlUpfungen als verkehrlich zielfiihrend erwiesen. Beide
Varianten koénnen die zuklnftig zu erwartenden Verkehrsmengen
leistungsfahig aufnehmen, jedoch bietet das Bestandsnetz deutlich
mehr Kapazitatsreserven. Insbesondere der Turbo-Kreisverkehr rea-
giert sehr sensibel auf mogliche Verkehrsverlagerungen u.a. durch
Umleitungsstrecken, stellt jedoch aus stadtebaulicher Sicht die at-
traktivere Verkehrsldésung dar. Dabei bietet sich durch die Biindelung
der Verkehre vor dem Herkules-Center mehr Spielraum flir eine Um-
gestaltung der Ful’- und Radwegefthrung inkl. Unterfiihrung westlich
des Brickenbauwerkes (,Eingangstor" zur Innenstadt uber Breitenstrale).

(74) Bei beiden Losungen kann die 2-streifige Verkehrsfihrung in der
slidlichen Breitenstrale erhalten bleiben. Ein Umbau des Knoten-
punktes Abt-Michael-StralRe als Alternativroute erweist sich aufgrund
der Fahrstreifenanordnung im Stadtring als sehr komplex und wird
nicht weiter vertieft. Die Ful3gangersignalanlage auf der Reichsstralie
in Hohe der Anbindung Bismarckstrafte Nord kann ebenfalls erhalten
bleiben, so dass fir den Linienbusverkehr keine Anpassung im Rou-
tennetz erforderlich ist.

(75) Die wesentlichen Ergebnisse der weiterfiihrenden Varianten sind
in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst:
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| Variante 0.0 - Bstadsnetz

Lelstungsfahigkelt und Verkehrsguahtét

' Das Bestandsnetz (Ersatzneubau)
bietet durch die héhenfreie Fihrung
mit Anschlussrampen eine hohe
Leistungsfahigkeit und kann stérke-
re Verkehrsschwankungen (u.a.

| durch Umleitungsverkehre) i.d.R.

| problemlos aufnehmen.

Der angrenzende signalisierte Kno-

eine gute Verkehrsqualitat QSV = B
auf, da sich in der Bismarckstralle
West nur anteilig Verkehrsstrome
zur Breitenstralle und zum sidli-
chen Stadtring kreuzen. Rickstau-
ungen entlang des ehemaligen Her-
kules-Center auf die Hauptachse
zur Hochstral3e sind nicht zu erwar-
ten.

tenpunkt mit der Breitenstralle weist

Ein Turbo-Kreisverkehr mit einem
Bypass von der Hochstralle zur
Bismarckstrale Sud verflgt Giber ei-
ne ausreichende Verkehrsqualitat
QSV =D, stolt aber bei groReren
Verkehrsschwankungen mit einer
QSV = E an seine Kapazitatsgrenze.
|
Der sudlich angrenzende Knoten-
punkt mit der Breitenstralle muss
signalisiert werden und bietet zu-
kunftig eine ausreichende Verkehrs-
qualitdt QSV = D, da sich hier alle
Strédme zur Breitenstralle und zum
sudlichen Stadtring kreuzen. Der
neue Knotenpunkt muss ca. 115 m
vom Turbo-Kreisverkehr abgesetzt
werden, um Rickstauungen auf die
Kreisfahrbahn zu vermeiden.

Stidtebau

liche Wirkung

Das ,Eingangstor® zur innenstadt im
Bereich der Breitenstrafle wird
durch die Anschlussrampen an das
Briickenbauwerk stark verkehrlich
gepragt. Es entsteht eine spiirbare
Trennwirkung zwischen der Innen-
stadt und den angrenzenden Ge-
werbebereichen rund um das Peter-
stor, was sich u.a. auch negativ auf
die derzeitige Fulk- und Radfahrer-
achse zwischen den betrachteten
Abschnitten auswirkt.

Durch die Blindelung des Verkehrs-
geschehens in einem abschnittswei-
se 2-streifigen Turbo-Kreisverkehr
vor dem ehemaligen Herkules-
Center erfahrt der Planungsraum
sidlich der Breitenstralle eine spir-
bare verkehrliche Entlastung. Es bie-
tet sich mehr Spielraum fur stadte-
bauliche Gestaltungsmdéglichkeiten
(u.a. Uberplanung der Zuwegung zur
Ful- und Radfahrerunterfihrung).

OPNV und nichtmotorisierter Verkehr

' Beide Varianten ermogllchen die Be
der sudlichen Breitenstrale. Zudem

Ausfahrt des Linienbusverkehrs s auf ¢

Hannover, Mai 2019
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i.A. Dipl.-Ing. Felix Bogert

ibehaltung der 2-Richtungsfiihrung in
kann die vorhandene Fullganger-LSA

in der Reichsstralie in Hohe der nérdlichen Bismarckstralle mitsamt der

die Hauptachse bestehen bleiben.

/Co/gfor Alacéau'a

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias
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