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Ausgangslage und Zielsetzung

Die Stadt Heidelberg untersucht derzeitig zusammen mit der Rhein-
Neckar-Verkehr GmbH (RNV) die Optionen, die dringend sanierungsbe-
durftige Dossenheimer LandstraBBe unter Sicherstellung ihrer verkehrlichen
Funktionen (StraBenbahn, motorisierter Individualverkehr, Radfahrer, FuB-
ganger, ruhender Verkehr und Andienung) in eine attraktive StadtstraBe
umzugestalten. Aufgrund des engen, begrenzten StraBenraumes ist eine
Loésung mit gemeinsamer Verkehrsflache von StraBenbahn- und  Autover-
kehr in Verbindung mit einer dynamischen StraBenraumfreigabe in der Dis-
kussion. Die Dossenheimer LandstraB3e ist ein zentrales Element im nordli-
chen Heidelberger StraBennetzes, somit wird die dortige Infrastruktur-
gestaltung Auswirkungen auf die Verkehrsabwicklung weiterer Strecken
und Abschnitte des StraBennetzes im Heidelberger Norden haben.

Die Aufteilung des Querschnitts Dossenheimer LandstraB3e ist inklusive der
Fuhrung der StraBenbahntrasse durch eine Planung des Buros Stadt-
BahnGestaltung vorgegeben.

Ziel dieser Untersuchung ist es, die mit der Vorzugsvariante einhergehen-
den verkehrlichen Veranderungen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
verkehrstechnisch zu bewerten.
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2.1

Grundlagen der Untersuchung

Grundlagen der Untersuchung

FUr die Durchfuhrung der Untersuchung wurden zahlreiche Daten und
Informationen von der Stadt Heidelberg sowie vom Buro StadtBahnGestal-
tung (Auftraggeber) bereitgestellt. Dartber hinaus wurden Befahrungen
sowie Begehungen der Dossenheimer LandstraBe durchgefuhrt, deren
Erkenntnisse in die Untersuchung eingeflossen sind.

Die durch das Buro StadtBahnGestaltung Ubergebenen Lageplane der
Vorzugsvariante fur die Umgestaltung Dossenheimer LandstraBBe stellten
die infrastrukturellen Rahmenbedingungen dar.

Untersuchungsgebiet und Vorzugsvariante

Die verkehrstechnische Analyse fokussiert sich auf Dossenheimer Land-
straBe, umfasst aber auch das Vorbehaltsnetz Berliner StraBBe bis zur LSA
Berliner StraBBe / MdnchhofstraBBe (siehe nachfolgende Abbildung).

| Untersuchungsgebiet !
Dossenheimer Landstrale e
(Gesamt) s R

™

2B Ty

Abbildung 2.1: Untersuchungsgebiet

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 9
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Grundlagen der Untersuchung

Bei der Beurteilung der verkehrlichen Wechselwirkungen der Dossenhei-
mer LandstraBe mit der Berliner StraBe (Koordinierung, Abstimmung der
benachbarten LSA etc.) wird die Berliner StraBe in dieser Untersuchung als
Konstante betrachtet.

Durch das Planungsburo StadtBahnGestaltung wurde in die Abbildung 2.2
gezeigte Vorzugsvariante zur Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe
ausgearbeitet.
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Engstelle mit Fahrbahn 5,00m
durchgehende Fahrbahnbreite

Ansatz 1 - asymmetrischer Aufbau
» Seitenbereich West 4.00m
|dabei punktuel tolerierte Ladestelien)

Vorzugsvariante:
StadtBahnGestaltung, Stand 07.11.2017

» N\ Engstelle
= (w,\ i StadtBahnGestaltung, Stand 04.12.2017

Abbildung 2.2: Vorzugsvariante Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Der Bereich zwischen der Kriegsstae und der MuhlingstraBe ist durch
einen asymmetrischen Aufbau gekennzeichnet. Es wird eine durchgehen-
de Fahrbahnbreite von ca. 10 m gewahrleistet. Der westliche Gehweg-
bereich wird mit 4 m breiter angelegt als der dstliche Gehweg, welcher mit
einer Breite von bis zu 2,5 m deutlich schmaler deklariert ist. Im westlichen
Seitenbereich werden punktuell Lagemdoglichkeiten toleriert.

Fur die Ausbauplanung werden folgende Lichtsignalanlagen (LSA) ver-
kehrstechnisch bewertet:

» K179 Dossenheimer LandstraBBe / Fritz-Frey-StraBe (Bestandsanla-
ge)

»  FuBgangerlichtsignalanlage (FLSA) Dossenheimer LandstraBe /
BiethsstraBBe
Aufgrund der baulichen Ausfuhrung der Haltestelle ,Auerstein® als
Kap entfallt die ,Provisorische Zeitinsel”. Stattdessen wird hier eine

10 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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2.2

Grundlagen der Untersuchung

neune FLSA geplant, die auch den Haltestellenzugang fur die Fahr-

gaste erleichtern soll.
FLSA Dossenheimer LandstraBe / MuhlingstraBe (Bestandsanlage)

LSA Hans-Thoma-Platz (Bestandsanlage)

In der Abstimmungsberatung am 08.02.2018 wurde festgelegt, dass eine
signaltechnisch gesicherte FUhrung der FuBganger am Knotenpunkt Berg-
straBe mittels FLSA aus Sicherheitsgriinden nicht realisiert wird.

Die Ubersicht der untersuchten LSA-Knotenpunkte sowie der OPNV-
Angebot mit den Haltestellen ist in der Abbildung 2.3 dargestellt.
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Abbildung 2.3: Ubersicht LSA und OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet

Steuerungen der Lichtsignalanlagen

FUr die Durchfuhrung der Untersuchung wurden von der Stadt Heidelberg
in der Tabelle 2.1 aufgefUhrten Unterlagen bzw. Software-Dateien der LSA-

Steuerungen im Bestand zur Verflgung gestellt.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH
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Grundlagen der Untersuchung

LISA Grunddaten
VISSIM* Datei

*TL-Steuerung

LISA Steuerung

c
o
ol
©
(o))
o
‘<
c
2
(7]

Dossenheimer Ldstr. / Fritz-

N Frey-Str. 02/2012
Dossenheimer Ldstr. / MUh- v
N7 lingstr. v 06/2004 v v v
v
K174  Hans-Thoma-Platz v e v v v
K173 Berliner Str. / v v v v v
Rottmannstr. 03/2007
Berliner Str. / v
v v v
2 Zeppelinstr. 03/2007 X
Berliner Str. / v
v v v
RET Schubertstr. X 11/2011
Berliner Str. / v
v v v v
SIe Furtwangler Str. 02/2012
Berliner Str. / v
v v
K73 Am Klausenpfad 11/2002 X X
Berliner Str. / v
v
2 Im Neuenheimer Feld 03/2011 X
Tabelle 2.1: Bereitgestellte VTU-Dokumente
Verkehrsmengenmodell

Es wurden von der Stadt Heidelberg in der Tabelle 2.2 aufgeflUhrten Daten
der vorliegenden Verkehrszahlungen im Abschnitt der Dossenheimer
LandstraBe und auf der Berliner StraBBe bereit gestellt.

K179 Dossenheimer Ldstr. / Fritz-Frey-Str. 2012
K175 Dossenheimer Ldstr. / MUhlingstr. 2017
K174 Hans-Thoma-Platz 2015

12 VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH



Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

K173

K275

K276

K176

K273

K277

Grundlagen der Untersuchung

LSA

Berliner Str. / Rottmannstr.

Verkehrszahlung

Berliner Str. / Zeppelinstr. 2017
Berliner Str. / Schubertstr. -

Berliner Str. / Furtwangler Str. 2017
Berliner Str. / Am Klausenpfad 2016
Berliner Str. / Im Neuenheimer Feld 2017

Tabelle 2.2: Erhaltene Verkehrsz&hlungen

Auf Grundlage der Ubergebenen Daten der Verkehrszahlungen einzelner
Knotenpunkte wurde ein stringentes Verkehrsmengenmodell (s. Abbildung
2.4) erstellt und mit der Stadt Heidelberg abgestimmt. Basis bildeten die
Verkehrsmengen der KP 179 Dossenheimer LandstraBe/Fritz-Frey-StraB3e
und KP 173 Berliner StraBe/RottmannstraBe (geméaB Festlegungen am

08.11.2017).
Fruhspitze Spatspitze
1071 20
[k | K178
| Dossenheimer Lastr /Fitz-Fréy-Str 2 7;‘-{ o 5
120 817 e S 4};9_,7‘ oy 815 1016
B i Zeitinsel D i n: . T A
Lstr/Biethsstr
o ﬁ 780 1006

760

) i > 816
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Hans-Thoma-Platz NORD 3 |
541 T 3 I:t - | 458 386 946

K175 ks B
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T
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T
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811 449 T 668
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[ k17
1030 | Beriner st Monahhofsie 1

Abbildung 2.4: Verkehrsmengen Frih- und Spatspitzenstunde

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 13
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Es wird deutlich, dass der stadteinwartige Verkehr in der Frihspitze deut-
lich héher als in der Spatspitze und umgekehrt in der Spatspitze der
stadtauswartige Verkehr deutlich héher als in der Frihspitze ist. Somit ist
der Lastrichtungsverkehr erkennbar.

Im geplanter Querschnitt weist die Spatspitze in der Summe beider Rich-
tungen die héhere Verkehrsbelastungen auf.

Zu dem Radverkehrsaufkommen fUr den Ausbauzustand wurden mit 250
Radfahrer pro jeweiliger Spitzenstunde und Richtung Vorgaben von der
Stadt erteilt.

Das Verkehrsmengenmodell bildet die Grundlage fur die Simulationsmo-
delle.

Rahmenbedingungen OPNV

Als Datenquelle der Fahrwege und Taktzeiten des OPNVs fungierten die
offiziellen Webseite sowie die Zuarbeiten des Rhein-Neckar-Verkehr GmbH
(RNV). Folgende wesentliche Rahmenbedingungen fir den OPNV sind in
die Untersuchung eingeflossen:

» Fahrzeugeinsatz pro Stunde und Richtung (mit Fahrzeug bzw.
Zuglange)
» Linie5 = 4x60 m, 2x30 m
» Linie21 2 6x30 m
» Linie 23 - 6x40 m
» Linie 24 2 4x30 m, 2x40 m

» Haltestellenaufenthaltszeiten
» Haltestelle BurgstraBe, Hans-Thoma-Platz, Heiligenbergschule
und Technologiepark jeweils 18 s
» Haltestelle Biethsstrae 12 s

» zulassige Geschwindigkeiten
» Dossenheimer LandstraBBe (straBenbundig) = 50 km/h
» Besondere Bahnkorper Berliner StraBe = 50 km/h
»  Besondere Bahnkorper Dossenheimer Ldstr. = 50 km/h
»  Gleiskonstruktionsbedingte Langsamfahrstellen (Weichen
spitz/stumpf) = 15 km/h / 30 km/h
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Grundlagen der Untersuchung

Die detaillierte Fihrung des OPNV im Bereich der Haltestelle BurgstraBe
verdeutlicht die Abbildung 2.5, fur die Haltestelle Hand-Thoma-Platz wird
dies in Abbildung 2.6 dargelegt.

OPNV-Fiihrung Bereich Haltestelle Burgstralle

OV-Linien Wendeanlage

Takt Richtung Schriesheim Burgstralle
HVZ

Burgstralle - Leimen 10 Min.

B cimen - Burgstrane 10 Min,

- Bismarckplatz - MA Hauptbahnhof 10 Min.

IS sciviesheim Bt -MA Haugtbahnhof 10 Min.

- Schriesheim Bf. - Rohrbach Sud 20 Min.

BEZN IS rorvbach sid - Schrissheim Bt 20 Min.

S surgstane - Renbech Sid 20 Min.

- Rohrbach Std - Burgstraiie 20 Min.

Burgstrae

Linie

T e
B Leimen 111 21 31 41 51
B Burgstrate 3132333 43 53
P vennheim 8 18 28 38 48 58
B weinheim 6 16 26 36 46 %
I Rohrbach Sud 6 16 26 36 46 56
I schriesheim Bf. 2 ®» =
“ Burgstraie 2 22 &2 Richtung Heidelberg

Abbildung 2.5: OPNV-Fihrung Bereich Haltestelle BurgstraBe

OPNV-Fiihrung Bereich Haltestelle Hans-Thoma-Platz

. N . BV -Lini
Richfung Schriesheim
Richtung 3\74
Turnerbrunnen I sucstiate - Leimen 10 Min
3 - Leimen - Burgstral e 10 Min.

Wendeanlage
Hans-Thoma-Platz

Bismarckplatz - MA Hauptbahnhof 10 Min.

IR sciviesheim B - MA Hauptoannhol 10 Min
Il scisnem B - Rohbach Sud 10 Min
IEZ Bl Rohbach Sud - Schriesheim B 10 Min
“- Hans-Thoma-Platz - Bismarckplatz 10 Min
“= Hans-Thoma-Platz - Turnerbrunnen 20 Min

Hans-Thoma-Platz

Linie Richtung Abfahrtminute

siile
i
1

Leimen 4 14 24 34 44 54

Burgstrate 1 11 21 31 41 51

B weinreim 4 14 24 34 44 54

Mannheim 1 11 21 31 41 51

RohrbachSid 8 18 28 38 48 58

EZ Schriesheim Bf. 7 17 27 37 47 57

Richtung Heidelberg Bismarckplatz 3 13 23 33 43 53
aber Rottmannstralle Tumerbrunnen 0 20 40

Abbildung 2.6: OPNV-Flhrung Bereich Haltestelle Hans-Thoma-Platz

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 15
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Verkehrstechnische Bewertungskriterien

Auf Grundlage der vorliegenden Verkehrsdaten, LSA-Steuerungen sowie
infrastrukturellen Rahmenbedingungen wurden statische (Betrachtung
einzelner LSA) und dynamische (Verkehrssimulation des gesamten Unter-
suchungsgebietes)  Leistungsfahigkeitsuntersuchungen  durchgefthrt.
MaBstab zur Bewertung der Leistungsfahigkeit eines Knotenpunkts ist da-
bei die Verkehrsqualitat in der maBgebenden Spitzenstunde. Gemal dem
aktuellen Handbuch fur die Bemessung von Verkehrsanlagen 2015 (HBS)
wird die Verkehrsqualitét in sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) unterteilt und in nachstehender Tabelle erlautert.

Beschreibung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert
den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr
kurz.

Qualitatsstufe

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteil-
nehmer kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten sind kurz.

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Ver-
kehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit

QsvC weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten sind spurbar.
Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer Stau
am Ende der Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist ein standiger Reststau vorhan-
QSVD den. Die Wartezeiten fur alle Verkehrsteilnehmer sind
betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz

zueinander. Im Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allmah-
lich wachsender Stau ein. Die Wartezeiten sind sehr lang.
Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist groBer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge
mussen bis zu ihrer Abfertigung mehrfach vorrticken. Der
Stau wachst stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang. Die
Anlage ist Uberlastet.

Tabelle 2.3: Beschreibung Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs geman HBS 2015

Eine wichtige KenngroBe zur Beurteilung der Verkehrsqualitat an Knoten-
punkten ist die mittlere und maximale Wartezeit. Zur Einteilung der
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Grundlagen der Untersuchung

Verkehrsqualitat in die Qualitatsstufen A bis F gelten die in der folgenden
Tabelle dargestellten Grenzwerte.

Mittlere Wartezeit [s] Maximale Wartezeit [s]
Qualitatsstufe .
<5 =20 <30

<15 =35 <40
< 25 <50 < 55
< 40 <70 =70
=60 > 70 =85
> 60 - > 85

Tabelle 2.4: Grenzwerte Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs geméaB HBS 2015

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 17



Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Untersuchung der Bestandskoordinierung

Als Basis fur die Untersuchung der Bestandskoordinierung wurden die
ubergebenen Bestandsunterlagen (Tabelle 2.1) verwendet. In die Untersu-
chung wurden alle LSA auf dem Gesamtabschnitt des erweiterten
Untersuchungsgebietes zwischen K 177 Berliner Str. / Monchhofstr. und K
179 Dossenheimer LandstraBe / Fritz-Frey-Str. integriert. Die Liste aller
einbezogenen Signalzeitenplane fur die jeweilige verkehrliche Spitzen-
stunde ist der Tabelle 3.1 zu entnehmen.

Signalzeitenplan Signalzeitenplan
Erhaltene Unterlagen Spitzenstunde friih Spitzenstunde spit
(TU =90s) (TU =90s)
K179 Dossenheimer Ldstr. / Fritz-Frey-Str. P1 P3
K 909 LProvisorische Zeitinsel* Dossenheimer Ldstr. / Biethsstr.
K175 Dossenheimer Ldstr. / Mihlingstr. 3.0 3.0
K174 Hans-Thoma-Platz Nord 4 5
K173 Berliner Str. / Rottmannstr. P3_mit S3/S6 P4_mit S3/S6
K 275 Berliner Str. / Zeppelinstr. 3 4
K 276 Berliner Str. / Schubertstr. P3 P4
K176 Berliner Str. / Furtwanglerstr. 2 4
K273 Berliner Str. / Am Klausenpfad 4 6
K277 Berliner Str. / Im Neuenheimer Feld 4 5
K177 Berliner Str. / Ménchhofstr. 4 5
K172 Rottmannstr. / Steubenstr. 2 4

Die Untersuchung der Koordinierung beschrankte sich auf die jeweilige
Lastrichtung der Spitzenstunden.



Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Wie in der Abbildung 3.1 deutlich wird, ist die Grune Welle in stadtwartiger
Richtung in der Frihspitze zwar gegeben — allerdings mit einer sehr
schmalen Bandbreite von 6 Sekunden.

\q b I1=d . ¥ ‘ +* = > \\\\\\
i P
N S Z Rl
\ B _\ \\g \\ S |
i lood s = :
: % 2 oy \\\\ “ »
S e s b s , '
,. . s \\E \\\ A4S |
oy o B3 Sl : ; . sl
B L RS N B
..\\\\\\\\\\\‘ t _ .._l\:\\\. . &\\ —n A _ _ ._ — { \\\\\\N I el
o Temes BRI e CiTe | teges ' ot

Abbildung 3.1: Koordinierungsband — Fruhspitze (stadteinwarts)

In der Spatspitze wird die Grine Welle fur die landwartige Richtung bereits
in der Berliner StraBe am Knotenpunkt SchubertstraBe gebrochen (siehe
Abbildung 3.2). Ungunstig ist auch der Knoten Hans-Thoma-Platz / Berli-
ner Str. in landwartiger Richtung. Dies macht sich in einem Ruckstau bzw.
stockenden Verkehrsablauf in der Berliner Stra3e bemerkbar.
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Abbildung 3.2: Koordinierungsband — Spatspitze (stadtauswarts)
Der Knotenpunkt Dossenheimer LandstraBe / Fritz-Frey-StraBe sowie die

FLSA MuhlingstraBe sind im Bestand nicht in der Koordinierungsstrecke
der Berliner StralBBe bertcksichtigt.
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3.2

Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

Zusammenfassung Untersuchung der
Bestandskoordinierung

Die Untersuchungsergebnisse der Bestandskoordinierung sowie die Er-
gebnisse der Bestandaufnahme Vorort fur die morgendliche Spitzenzeit
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

»

In der morgendlichen Spitzenzeit kommt der stadtwartige Verkehrs-
fluss in der Dossenheimer LandstraBe durch eine Uberlastung ins
Stocken und es bildet sich ein langsamer Kolonnenverkehr.

Durch die langen Freigabezeiten am Knoten Fritz-Frey-StraBe fliet
dabei ungehindert mehr Verkehr in den Abschnitt ein, als dieser
zeitweise in den Bereich Hans-Thoma-Platz weiterleiten kann.
Kurzeitigen Stérungen des Verkehrsflusses (Halten der StraBenbahn
an der Haltestelle BiethsstraBe, Abbieger, Schwerverkehr, Parkvor-
gange 0.4.) fuhren zu Stockungen im Verkehrsablauf.

Der Abfluss sudlich des Hans-Thoma-Platzes in die Berliner StraB3e
funktioniert hingegen besser und weist weniger Stockungen auf.

Die Untersuchungsergebnisse der Bestandskoordinierung sowie die Er-
gebnisse der Bestandaufnahme Vorort fur die nachmittagliche Spitzenzeit
(Verkehrsmenge ist im Vergleich zur Morgenspitze etwas hoher) lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

4

In der Berliner StraBe kommt es zu einer Unterbrechung der Koordi-
nation an der SchubertstraBe bzw. am Knoten Berliner
Str./Rottmannstrafe.

Die Zeitinselschaltung an der FLSA MuhlingstraBBe zur Sicherung der
landwartigen Haltestelle BiethsstraBe fuhrt zu einer Einschrankung
des Abflusses in der Dossenheimer LandstraBe bis hin zum Ruck-
stau im Hans-Thoma-Platz.

Am Knoten Fritz-Frey-StraBe bildet sich ein Ruckstau bis nahe an
den Knoten BurgstraBe. Dies fuhrt zum Eindruck eines gesamthaft
Uberlasteten Abschnitts.

Zudem tritt bereits im Uni-Gelande eine Ruckstaubildung auf, die
offenbar an der ungunstigen Schaltung eines Knotens Im Neuen-
heimer Feld liegt. Mit der Berliner Strae bzw. der Dossenheimer
LandstraBe ist dies aber zunachst nicht ursachlich verbunden. Damit
verstarkt sich der subjektive Eindruck vom Neuenheimer Feld bis
zum Stadtrand in Heidelberg Nord.



3.3

Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

Statischer Leistungsfahigkeitsnachweis der
Bestandsknotenpunkte

FUr die hoher belastete Spatspitzenstunde wurden die Leistungsfahig-
keitsberechnungen aller LSA-Knotenpunkte im Gesamtuntersuchungs-
gebiet durchgefuhrt. Die Ergebnisse sind in der Abbildung 3.3 dargestellt.
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Die Wartezeiten an den LSA-Knoten sind im Allgemeinen fur den Kfz-
Verkehr der Hauptrichtung kurz (LOS A und B). Hingegen bestehen sehr
lange Wartezeiten (LOS > D) fur den querenden Verkehr (v. a. Rad- und
FuBverkehr). Dies fuhrt zu einer wahrnehmbaren Trennwirkung sowie fur
die Fahrgéste zu einer ungunstigen Erreichbarkeit der Haltestellen.

Die Staurdume fUr die aufzunehmenden Ruckstaulédngen sind fur den Ver-
kehrsfluss problematisch, da sie stellenweise in Bezug auf die
Signalprogramme nicht immer ausreichend sind — insbesondere in Anbe-
tracht der bestehenden Koordinierung unter den einzelnen LSA.



Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

3.3.1 K179 -Dossenheimer LandstraBe /Fritz-Frey-StraBe

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fur die Frihspitzen-
stunde sind in der Abbildung 3.4 dargestellt.

FG- max. LOS

Querung WZ[s] . C
F1 54 [+

F2 74
E3 49
F4 59
F56 83
E7 24
F8.9 83

| |
6% SV l‘ 1 I
Zu kurzer Verflechtungsbereich 523
g HH ..
Spitzenstunde: Friih
Legende 07:30-08:30Uhr Dossenheimer Ldstr.
T,, = mittlere Wartezeit
g L, = erforderliche Stauraumlange
e T oo G WA geweFm"‘zﬂnies Knolenpulr;l:lengnZi“mels Farbcodierung Verkehrsqualitat (LOS)
Y e e/ map % S e T
43 ENE < o IEE
Abbildung 3.4: Leistungsfahigkeitsnachweis K179 - fruh
» MIV

»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Fruhspitzenpro-
gramm leistungsfahig.

» Alle Zufahrten sind auf einem guten bis sehr guten Qualitatsni-
veau.

» Die Gesamtleistungsfahigkeit des Knotenpunktes entspricht
OSvV C.

»  Der Verflechtungsbereich vor K8 ist nicht ausreichend.

»  Der Stauraum vor K2 ist ausreichend.

» FuBverkehr
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Frihspitzenpro-
gramm nicht leistungsfahig.
» Eswird die Qualitatsstufe E erreicht.
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung der Spatspitzenstunde
sind der Abbildung 3.5 zu enthehmen.
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Abbildung 3.5: Leistungsfahigkeitsnachweis K179 - spét

» MIV
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Spatspitzenpro-
gramm leistungsfahig.
» Alle Zufahrten sind auf einem guten bis sehr guten Qualitatsni-

veau.

» Die Gesamtleistungsfahigkeit des Knotenpunktes entspricht
OSV C.

»  Der Verflechtungsbereich/Stauraum vor K8 ist nicht ausrei-
chend.

»  Der Stauraum vor K2 ist nicht ausreichend.

» FuBverkehr
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Spatspitzenpro-
gramm nicht leistungsfahig.
» Eswird die Qualitatsstufe E erreicht.

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH 23



Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

3.3.2 K174 - Hans-Thoma-Platz

Die Abbildung 3.6 stellt die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung
des K 174 in der Frihspitzenstunde dar.
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Abbildung 3.6: Leistungsfahigkeitsnachweis K174 - frth

» MIV
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Fruhspitzenpro-
gramm leistungsfahig.
» Alle Zufahrten sind auf einem guten bis sehr guten Qualitatsni-

veau.

» Die Gesamtleistungsfahigkeit des Knotenpunktes entspricht
QSV B.

» Der 63 m lange Verflechtungsbereich vor K1 ist nicht ausrei-
chend.

» Die Stauraume vor K2, K3 K5 und K6 sind ausreichend.

» FuBverkehr
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Fruhspitzenpro-
gramm nicht leistungsfahig.
» Es wird die Qualitatsstufe E erreicht.
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung der Spatspitzenstunde
sind der Abbildung 3.7 zu enthehmen.

FG- max.
Querung WZ[s]

Los

F23,24 67
F25,26 80
Fa7 a1 nll r -
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Abbildung 3.7: Leistungsfahigkeitsnachweis K174 - spét

» MIV
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Spatspitzenpro-
gramm leistungsfahig.
» Alle Zufahrten sind auf einem guten bis sehr guten Qualitatsni-

veau.

» Die Gesamtleistungsfahigkeit des Knotenpunktes entspricht
OSV B.

»  Der 63 m lange Verflechtungsbereich vor K1 ist nicht ausrei-
chend.

»  Die Stauraume vor K2, K3 K5 und K6 sind ausreichend.

» FuBverkehr
»  Der Knotenpunkt ist mit dem derzeitigen Spatspitzenpro-
gramm nicht leistungsfahig.
» Eswird die Qualitatsstufe E erreicht.
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3.4

3.5

Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

Zusammenfassung Leistungsfihigkeitsnachweis der
Bestandsknotenpunkte

Durch die Ergebnisse der statischen Leistungsfahigkeitsuntersuchung far
den Ist-Zustand ist die Dossenheimer LandstraBe sowohl in der Fruh- als
auch in der Spatspitzenstunde fur den MIV als leistungsfahig einzustufen.

Wegen nicht ausreichendem Stauraum im Zulauf Sud am K179 Dossen-
heimer LandstraBe /Fritz-Frey-StraBe ist mit Uberstauung des
Gleisbereiches in der Vorzugsvariante der Umgestaltung zu rechnen.

Der Bereich Hans-Thoma-Platz mit je zwei Richtungsfahrspuren und Ruck-
staulangen von etwa 150 m ist als ,Zwischenpuffer” fur den Verkehrsfluss
sehr wesentlich. Ein Ruckstau Uber diesen Bereich hinaus tritt derzeit eher
nicht auf. Die Nutzbarkeit dieses Bereichs ist maBgebend fur die Gute der
Gesamtkoordinierung.

Die Verflechtungsbereiche in den einspurigen Abschnitt der Dossenheimer
LandstraBe hinein sind zwar nicht regelkonform ausgebildet, die Be-
standssituation funktioniert aber im Wesentlichen. Problematisch ist hier
insbesondere die Einfahrt der StraBenbahn in den landwartigen Verkehrs-
strom am Hans-Thoma-Platz.

Um die Wechselwirkungen zwischen den Knotenpunkten, die dynamische
Priorisierung des OPNV an den LSA sowie den Einfluss der dynamischen
Zeitinsel an der Haltestelle BiethsstraBe detailliert bewerten zu konne, wur-
de eine dynamische Verkehrssimulation durchgefuhrt.

Detailuntersuchungen Leistungsfahigkeit K179
Dossenheimer LandstraBe [Fritz-Frey-StraBe und K174
Hans-Thoma-Platz

Bei der Leistungsfahigkeitsuntersuchung der LSA-Knotenpunkte im Be-
stand wurden kritische Stellen erkannt, die sich mit der Umgestaltung der
Dossenheimer LandstraBBe potenziell noch weiter verscharfen kénnten.
Deshalb wurde nach verkehrstechnischen Ldsungen fur diese Konflik-
punkte untersucht. Konkret wurden die Optionen flr eine geringfugige
Umgestaltung bzw. Umorganisation an den Knotenpunkten K 179 Dos-
senheimer LandstraBe /Fritz-Frey-StraBe und K 174 Hans-Thoma-Platz
ausgearbeitet und verkehrstechnisch bewertet.



Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

3.5.1 K179 -Dossenheimer LandstraBe /Fritz-Frey-StraBe

Fur Aussagen zur Gestaltung der Haltestelle BurgstraBe sowie der dazu
gehorigen Wendeanlage wurde die in der Abbildung 3.8 gezeigte alterna-
tive Ausbauplanung einer kombinierten Haltestelle und Wendeanlage mit
zwei Seiten- und einem Mittelbahnsteig (Planungsburo StadtBahnGestal-
tung 06.09.2017) verkehrstechnisch bewertet.

Abbildung 3.8: Kombinierte Haltestelle und Wendeanlage Burgstrale

Die Problematik des kurzen Aufstellraumes fur die stadtauswartigen Rich-
tung zum Abfluss (vor K2) in Verbindung mit nur einem Fahrstreifen hatte
wie in der Abbildung 3.9 dargestellt, das eine unvertretbare Minderung
der Verkehrsqualitat zufolge.

Als Ergebnis der Detailuntersuchung wurde die Beibehaltung von zwei
Geradeaus-Fahrstreifen und stattdessen eine Anpassung der Gleisfuhrung
fur die Vorzugsvariante empfohlen.
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3.5.2

Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung
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Abbildung 3.9: Detailuntersuchung K179

K174 - Hans-Thoma-Platz

Far die Vorzugsvariante der Umgestaltung am Hans-Thoma-Platz wurden
aufgrund der festgestellten Defizite im Bestand folgende Losungsansétze
untersucht.

Nordliche Zufahrt Dossenheimer Landstrale

FUr den nicht ausreichenden, kurzen Staubereich an der nérdlichen Zu-
fahrt wurden drei Losungsansétze untersucht. Die Ergebnisse sind in den
nachfolgenden Abbildungen vorgestellt.

In der Abbildung 3.10 sind die Ergebnisse der Option eines separaten
Rechtsabbiegestreifens dargestellt, die zu einer deutlichen Uberstauung
der Nachbar-FLSA Dossenheimer LandstraBe / MUhlingstraBe durch den
Geradeaus-Verkehrsfluss fihren wirde.
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung
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Abbildung 3.10: 1. Detailuntersuchung K174 — nérdliche Zufahrt

Die Option mit einem kombinierten Fahrstreifen fur Geradeaus-
[Rechtsfahrer fihrt ebenfalls zur deutlichen Uberstauung der Nachbar-
FLSA Dossenheimer LandstraBBe / MuhlingstraBe (siehe Abbildung 3.11).
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Abbildung 3.11: 2. Detailuntersuchung K174 — nérdliche Zufahrt
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Auch der Lésungsansatz mit zwei kurzen geradeaus Fahrstreifen hat die
Uberstauung der nérdlich gelegenen Nachbar-LSA als Konsequenz
(Abbildung 3.12), ist aber aufgrund ihrer deutlich verbesserten Leistungs-
fahigkeit als Vorzugsvariante zu benennen.
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Abbildung 3.12: 3. Detailuntersuchung K174 — nérdliche Zufahrt

Sudliche Zufahrt

Schon im Bestand wird der Abfluss der sudlichen Zufahrt durch eine sehr
kurze Verziehung nach dem Knoten behindert (siehe Abbildung 3.13) und
ist gemaB RiLSA 2015 nicht mehr als regelkomform zu betrachten. Zusétz-
lich erhalten derzeit der landwartige MIV und die StraBenbahn aus der
Haltestelle parallel ihre Freigaben, was aus verkehrstechnischer Sicht ein
Sicherheitsproblem darstellt und im Zuge der Ausbauplanung korrigiert
werden muss.
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer LandstraBe

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

RILSA 2015

- Mindestlange I in der Knotenausfahrt mit unverénderter
Anzahl weiterfihrender Fahrstreifen ergibt sich
naherungsweise aus

I [m] = 3*t: [s]
t; - Freigabezeit wahrend der Spitzensiunde

- Verziehung I, symetrisch und moglichst lang
l,, = 30m

Keine ausreichende infrastrukturelle Dimension der Ausfahrt

Abbildung 3.13: K174 — Problematik Verziehungsstrecke

Zu dieser Problematik wurden vier in den Abbildungen 3.13-3.16 darge-
stellte Losungsansatze untersucht.

Wie in der Abbildung 3.14 dargestellt, fuhrt eine Anpassung der Freigabe-
zeiten der sudlichen Zufahrt an die o0.g. RiLSA-Vorgabe zu einer
Uberlastung der Zufahrt.

1. Detailuntersuchung

te[s]=1[m]/3
- Anpassung der Freigabezeit an der
Lange der Knotenausfahrt t- [s] = 9s

E]’ P

4% 8V [
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[-Z Swienicns Semyaumiange 15:00—16:00 Unr Hans-ThomaPlatz
sewimng des K"dB"DUgSHBSFé"Z_M Farbcodierung Verkehrsqualitat (LOS)
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Abbildung 3.14: 1. Detailuntersuchung K174 — stdliche Zufahrt
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Die Reduzierung auf einen Geradeaus-Fahrstreifen ist gemai Abbildung
3.15 leistungsfahig. Hier wird aber weiterhin die gemeinsame Freigabe des
MIV und der StraBenbahn unterstellt.

2. Detailuntersuchung

- Zufahrt auf eine Geradeauspur reduzieren

keine Uberstauung des im

| Dossenheimer Ldstr.

a%sv
‘ §E

l
=
r
L% ]
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| - m
0% 8V l T' r
Spitzenstunde: Spét . g - EREN
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BN 82m _V - 3 P gﬂ“:‘:’:’sa!;;er:ggmﬂug‘gﬁigzl_m Farbcodierung Verkehrsqualitat (LOS)
. K173 : u e - o EE

Abbildung 3.15: 2. Detailuntersuchung K174 — stdliche Zufahrt

Wird der Detailuntersuchung die fur die Ausbauplanung geforderte sepa-
rate Signalisierung Kfz-Verkehr und OPNV zugrunde gelegt, fihrt dies zu
erheblicher Erhéhung der Wartezeiten flr beide Verkehrsarten sowie zu
Uberstauung der stdlichen Nachbar-LSA Berliner StraBe / RottmannstraBe
(siehe Abbildung 3.16).

3. Detailuntersuchung

- ein Knotenausfahrtsstreifen
- separate Signalisierung des parallel verlaufenden OPNV

Spitzenstunde: S
15:00-16:00 Uhr

ansv EE

Insv

m‘-
i

b+ - Einklrzen Freigabezeit der Strab auf 10s i 7 g
§ - Strab im Vorlauf vor dem Kfz - somit Pulkfiihrer ;Hm_ ;
- Uberstauung des im Siiden liegenden K 173 H"
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- suev
La ende
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Abbildung 3.16: 3. Detailuntersuchung K174 — stdliche Zufahrt
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3.6

Statische Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die 4. Detailuntersuchung betrachtet die Moglichkeit, den Verziehungsbe-
reich im Abfluss soweit zu verlangemn, dass unter den vorgeben
verkehrsrechtlichen Rahmenbedingung die sudliche Zufahrt mit zwei Zu-
fahrtspuren leistungsfahig ist. Die Verlangerung ist aus Sicht der
Infrastruktur ein eher schwierig realisierbarer Losungsansatz (Abbildung
3.17) wlrde aber zu einer leistungsfahigen Losung fuhren.

5 4. Detailuntersuchung e H

- 2wei lange Knotenausfahrtsstreifen

(2
- separate Signalisierung des parallel ;E-
verlaufenden OPNV 2

R B
— oes .
B e
= Spitzenstunde: Spat
‘ 15:00-16:00Uhr
.. - Einkirzen Freigabezeit der Strab auf 10s
- Strab im Vorlauf vor dem Kfz = somit Pulkfiihrer
- keine Uberstauung des im Siiden liegenden K 173
¥ - (Stauraum von 155m vorhanden)
Lss_ienda .
U~ torscacre Simsauniange
m«s mw,ms’i"r% Farbcodieruni; Verkehrsqualitat (LOS)
ENE < o EE

Abbildung 3.17: 4. Detailuntersuchung K174 — sudliche Zufahrt

Handlungsansatze und weiteres Vorgehen

Die Ergebnisse der statischen Berechnungen wurden am 08.11.2017 der
Stadt Heidelberg und allen Projektpartnern vorgestellt und folgende Hand-
lungsanséatze fur die Ausbauplanung wurden festgelegt.

K179 — Dossenheimer LandstraBe /Fritz-Frey-StraBe

Im Nordzulauf sind die bestehenden Ruckstaubereiche der stadtwartigen
Fahrrichtung voraussichtlich auch bei dynamischer Steuerung der Stra-
Benbahn ausreichend bzw. konnen bei Bedarf mit minimalen Eingriffen
deutlich verlangert werden. Der bestehende Verflechtungsbereich kann
beibehalten werden. Eine regelkonforme Verflechtung wurde zu einem
zweispurigen Abschnitt bis nahe an den Knoten BurgstraBBe fuhren und
ware stadtebaulich mit erheblichen Eingriffen bzw. negativen Auswirkun-
gen verbunden.
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Im Sudzulauf des Knoten Fritz-Frey-StraBe kann der zweispurige landwar-
tige Ruckstaubereich nach Suden verlangert und die StraBenbahn mit
einem besonderen Bahnkorper separiert werden. Damit kann der heute zu
beobachtende Ruckstau voraussichtlich aufgefangen werden, ohne sich
negativ auf den StraBenbahnverkehr auszuwirken. Mit relativ geringen Ein-
griffen kann bei Bedarf der zweispurige Ruckstaubereich ergdnzend nach
Stden verlangert werden und eine entsprechende Reserve geschaffen
werden.

K174 — Hans-Thoma-Platz

Am Knoten Hans-Thoma-Platz kann die bestehende Organisation der
Fahrspuren mit den Abbiegebeziehungen fur den Kfz-Verkehr insgesamt
beibehalten werden.

Im Nordzulauf scheint eine Separierung der StraBenbahn vom MIV nicht
erforderlich, da die StraBenbahn den Knoten nach Abfahrt aus der Halte-
stelle BiethsstraBe als PulkfUhrer erreicht und der Kfz-Verkehr davor
abgeflossen sein sollte. Eine Separierung der StraBenbahn mit einem Auf-
stellbereich von 45 m wére stadtebaulich noch moglich, mit 60 m wlrde
dies schwierig und hatte negative Auswirkungen auf die Seitenbereiche.

Im Sltdzulauf sind die Ruckstaubereiche auch bei vorzusehender separa-
ter Signalisierung der StraBenbahn und/oder bei dynamischer Steuerung
voraussichtlich ausreichend. Der bestehende Verflechtungsbereich wird
dabei prinzipiell beibehalten, da hier aus stadtraumlicher Sicht eine regel-
konforme Auslegung nur mit einem dreispurigen Abschnitt (2+1) mdglich
ist, was die Seitenbereiche deutlich einschranken wirde.

AnschlieBend wurde folgendes weitere Vorgehen festgelegt:

» Anpassung der Vorzugslésung an die getroffen Festlegung / Hand-
lungsanséatze

» Die dynamische Untersuchung des Untersuchungsgebietes mittels
VISSIM fur den Ausbau der Dossenheimer LandstraBe gemai ange-
passter Vorzugslosung fur die Frih- und Spatspitzenstunde. Die
Koordinierungsstrecke Berliner StraBe wird im Bestand in das Simu-
lationsmodell integriert.

» Der Ist-Zustand Dossenheimer LandstraBe wird nicht simuliert.
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4.1

Dynamische Leistungsfahigkeitsanalyse

Dynamische Leistungsfihigkeitsanalyse

FUr die Vorzugsvariante der Umgestaltung der Dossenheimer Landstral3e
(detailliertes Untersuchungsgebiet) und dem Ist-Zustand der Berliner Stra-
Be (groBrdumiges Untersuchungsgebiet) wurde eine dynamische
Leistungsfahigkeitsuntersuchung mittels Verkehrssimulation durchgefuhrt
(siehe Abbildung 4.1). Das bedeutet, dass alle Ablaufe unter Berucksichti-
gung der Zufalligkeit des Verkehrsflusses betrachtet werden, gegenseitige
Wechselwirkungen von Nachbarknoten sowie die Koordinierungsbereiche
berlcksichtigt werden.

K179
Dossenheimer Ldstr./Fritz-Frey-Str.

Detailliertes
Untersuch-
ungsgebiet
(Infrastruktur
Ausbauplanung)

zusatzliche FLSA Dossenheimer
Lstr /Biethsstr.

K175

Dossenheimer Ldstr /Muhlingstr

K174
Hans-Thoma-Platz NORD

fndsgig =
3l ~
Hsl_Hans Thoma-Platz) 4 /

Aufbau der Simulationsmodelle

K173 A 3 ‘_"
Berliner Str./Roftmannstr. L) ‘\ 9
K 275 | Hst Relligenbergschulg |
Berliner Str /Zeppelinstr. }’ { I L
T
GrofRrdaumiges | kzre T # |m
Berliner Str./Schubertstr . e Hst_Bunsengymnasium] 5,23 [
Untersuch- g : 5
: K176 < i . T
ungsgeh|9t Berliner Str./Furtwanglerstr. e s IWI
(Infrastruktur im w273 2 ~, _ ey s \..! i
Ist-Zustand) Berliner Str /Am Klausenpfad l? } . e ELRine
K277 7 T o
Berliner Str./Im Neuenheimer Feld ‘Qfelle:® OpenStraetihap-Mtwirkends *10 min Takt )
Abbildung 4.1: Simulation - Untersuchungsgebiet

Der Aufbau der Simulationsmodelle erfolgte auf Basis der digitalen Plan-
grundlagen mittels des Programms VISSIM. Es wurden die Infrastruktur
sowie Verkehrsaufkommen fuUr den motorisierten Individualverkehr (MIV),
offentlichen Verkehrs (OV) sowie fir die Radfahrer und FuBgénger model-
liert.
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FUr die signalisierten Knotenpunkte des detaillierten Untersuchungsgebie-
tes wurden als Basis die Steuerungen der Lichtsignalanlagen im Bestand
in die Verkehrssimulation implementiert und im nachsten Schritt gemaB
der geplanten Ausbau der Dossenheimer Landstra3e angepasst.

Folgende Anpassungen wurden vorgenommen:
K179 Dossenheimer LandstraBe / Fritz-Frey-StraBe

» Dynamische StraBenraumfreigabe fur die land- und stadtwartige
StraBenbahn

» Feindlichkeit der stadtwartigen StraBenbahn zum parallelen MIV

» verkehrstechnische Anpassung an die gednderte Infrastruktur

FLSA Dossenheimer LandstraBe / BiethsstraBe

» Integration in das System der dynamischen StraBenraumfreigabe
K 175 Dossenheimer LandstraBe / MihlingstraBe

» Integration in das System der dynamischen StraBenraumfreigabe
K 174 Hans-Thoma-Platz Nord

» dynamische StraBenraumfreigabe fUr land- und stadtwartige Stra-
Benbahn

» Feindlichkeit der landwartigen StraBenbahn zum parallelen MIV

» verkehrstechnische Anpassung an die gednderte Infrastruktur

Die bereitgestellten verkehrsabhangigen Bestandssteuerungen der Licht-
signalanlagen im Zuge der Koordinierungsstrecke Berliner StraBe wurden
in das Simulationsmodell integriert. Fir den Knotenpunkte Berliner StraBe /
Am Klausenpfad wurde die Steuerung mittels des Programms LISA nach-
gebildet.

Es wurden insgesamt zwei Simulationsmodelle fur die Fruhspitze und die
Spatspitze aufgebaut und die Messungen der Qualitat des Verkehrsab-
laufs durchgefuhrt. Die Simulationsergebnisse liefern Aussagen bezuglich
Wartezeiten, maximaler Ruckstauldngen in den Knotenpunktzufahrten so-
wie die Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet.
Konkret werden folgende Ergebnisse ausgewiesen:

» Ausbau Dossenheimer Landstral3e



4.2

4.2.1

4.2.1.1

Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

» Leistungsnachweise der einzelner LSA mit Detailbetrachtung der
Staulangen an kritischen Zufahrten mégliche Uberlagerungen mit
den Zufahrten der benachbarten LSA oder in den Haltestellenbe-
reichen

» abschnittsbezogene und richtungsfeine mittlere Reisezeiten und
Reisegeschwindigkeiten fur den MIV und OPNV

»  Detailuntersuchung bezuglich der Linksabbiegespur BurgstralBe

» Koordinierungsstrecke Berliner Stra3e
» Leistungsfahigkeitsnachweis der einzelnen LSA im Zuge der
Hauptstrecke Berliner StraBBe
»  abschnittsbezogene und richtungsfeine mittlere Reisezeiten und
Reisegeschwindigkeiten fur den MIV und OPNV
»  Koordinierungsmaf

Ergebnisse der Verkehrssimulation

Ausbau Dossenheimer LandstraBe
Leistungsnachweise einzelner LSA-Knotenpunkte

K179 - Dossenheimer LandstraBe/Fritz-Frey-StraBe

Die Auswertung der Verkehrssimulation ergib fur den K179, die in der Ab-
bildung 4.2 dargestellte Ergebnisse.

Der Knotenpunkt mit den Belastungen der Frih- und Spatspitzenstunden
ist leistungsfahig. Die OV-Wartezeiten sind insgesamt auf einem sehr ho-
hen Qualitdtsniveau. Die maximalen Wartezeiten der FuBganger
Uberschreiten punktuell in der Spéatspitzenstunde die Grenzwerte der QSV
F, sind aber aufgrund der geteilten Furten und auch im Hinblick auf der
Annahme, dass das Hauptziel die Haltestelle in Mittellage ist, als nicht
kritisch einzustufen.
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Dynamische Leistungsfahigkeitsanalyse

LSA 179 Dossenheimer LandstraRe / Fritz-Frey-Strafie

Verlustzeiten MIV
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Abbildung 4.2: Simulation — Leistungsnachweis K 179

Dossenheimer LandstraBe Siid

Fur die Bewertung der potenziellen Stauproblematik in der sudlichen Zu-
fahrt wurden zusétzliche Auswertungen (Abbildung 4.3) zusammengestellt.
Obwohl der vorhandene Stauraum durch den MIV in der Spéatspitze regel-
maBig Uberstaut wird, wirkt dies auf die Verlustzeit der StraBenbahn nur
gering. Das wird insbesondere auch bei der Auswertung der Reisege-
schwindigkeit der StraBenbahn ersichtlich (Abschnitt 4.2.1.2).
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w Die Auswertung der OV-Wartezeit
ergab, dass keine StraRenbahn
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Abbildung 4.3: Simulation — landwartige Ruckstauuntersuchung K179

o

FLSA Dossenheimer LandstraBe / BiethsstraBe
Die FuBgénger-LSA erreicht fur MIV sowie OPNV die héchste Qualitatsstu-

fe A und fur den FuBganger die Qualitatsstufe D in beiden Spitzenzeiten.

FLSA Dossenheimer LandstralBe / BiethsstraBe
Verlustzeiten MIV

Infrastruktur Vorzugsvariante

Verkehrzahlung

mittlere mittlere max. Rickstau- mittlere mittlere max. Ruckstau-
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o
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Verkehrsmenge
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Abbildung 4.4: Simulation — Leistungsnachweis FLSA an BiethsstraBe
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Fur die Bewertung der Staulangenproblematik mit eventueller Auswirkung
auf den benachbarten Knotenpunkt Dossenheimer StraBe / Fritz-Frey-
StraBe wurden zusatzliche Simulationsauswertungen durchgefuhrt und in
der Abbildung 4.5 zusammengestellt. Diese zeigen die Kurven der maxi-
malen und mittleren stadtwartigen Staulangen. Es kommt zu keiner
Uberstauung des benachbarten Knotenpunktes Dossenheimer StraBe /
Fritz-Frey-Strafe.

- Riickstauldngen Friihspitze Riickstauldngen Spitspitze
FLSA DossenheimerLandstraRe/Biethstraie - Zufahrt Nord FLSA DossenheimerLandstrafle/Biethstrale - Zufahrt Nord
e B 20,
LSA Fritz-Frey-StraBe - Haltelinie K8 LSA Fritz-Frey-Strade - Haltelinie K8
300 300
Maximale Staulinge
250 250
& N
S 200 4 L\ g w0
= £ Maximale Staulinge
E E

o 1 2 3 4 s s 7 8 s 10 1 12 o 1 2 3 4 s 6 7 & s 10 11 1
Intervalle (1 Intervall = 300s) Intervalle (1 Intervall = 300s)

Abbildung 4.5: Simulation — stadtwartige Ruckstauuntersuchung BiethsstraBe
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K175 - Dossenheimer LandstraBe / MiihlingstraBe

An der FuBgénger-LSA wird fur den MIV sowie den OPNV ein sehr gutes
und fur den FuBganger ein befriedigendes bis ausreichendes Qualitatsni-
veau (siehe Abbildung 4.6) erreicht.

FLSA 175 Dossenheimer LandstraRe / Miihlingstrae

Verlustzeiten MIV

Verkehrzidhlung

i ) S
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Infrastruktur Vorzugsvariante
Verkehrsmenge Verkehrzihlung

Verkehrsmenge

Dossenheimer Landstralle

S s “- _nmm

Abbildung 4.6: Simulation — Leistungsnachweis K 175

Die Detailauswertung bezuglich der stadtwartigen Staulangenproblematik
ergab, dass Uberstauungen in die nérdlich gelegenen FLSA samt der Hal-
testelle ,Auerstein® auftreten, diese aber nur Einzelerscheinungen
darstellen. (siehe Abbildung 4.5)
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(m) in der Sp
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Abbildung 4.7: Simulation — stadtwartige Ruckstauuntersuchung K175

K174 - Hans-Thoma-Platz

Der Knotenpunkt mit den Belastungen der Fruh- und Spatspitzenstunde ist
leistungsfahig (siehe Abbildung 4.8). Der OPNV weist ein sehr hohes Qua-
litdtsniveau  mit  minimalen  Wartezeiten auf. Die  maximalen
FuBgangerwartezeiten Uber die Hauptrichtung Uberschreiten die Grenz-
werte der niedrigsten Qualitatsstufe F. Im Detail betrachtet ist die
FuBgangerfurt Uber den Thomasplatz Stud mit den Hauptziel Haltestelle in
Mittellage als leistungsfahig einzustufen. Die FuBgangerfuhrt Uber die
Dossenheimer LandstraBe ist hingegen nicht leistungsfahig.
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LSA 174 Hans-Thoma-Platz
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Abbildung 4.8: Simulation — Leistungsnachweis K 174

Fur die Bewertung der Uberstauungsgefahr der nérdlich gelegenen FLSA
175 MuhlingstraBe wurden die detaillierten Simulationsauswertungen in
der Abbildung 4.9 zusammengestellt. Die maximalen Staulangen erreichen
den EinmUndungsbereich, kommen aber nicht Uber die Haltelinie hinaus.
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Abbildung 4.9: Simulation — stadtwartige Ruckstauuntersuchung K174

Streckenbezogene Qualititsparameter

Zur Qualitdtsbewertung des Verkehrsflusses auf dem gesamten Abschnitt
der untersuchten Dossenheimer LandstraBe fur die Vorzugsvariante wur-
den in den Simulationsmodellen abschnittsbezogen und richtungsfein
mittlere Reisezeiten und Reisegeschwindigkeiten fir den MIV und OPNV

ausgewertet.

Die Ergebnisse der Reisezeitauswertungen sind der Abbildung 4.10 und
der Reisegeschwindigkeit der Abbildung 4.11 zu enthnehmen.
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Abbildung 4.11: Simulation — Reisegeschwindigkeit in km/h

Die Auswertung weist ein relativ hohes Niveau des Verkehrsflusses fur MIV
und OPNV fiir die beiden Spitzenzeiten auf.
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Dynamische Leistungsfahigkeitsanalyse

GemaB den Reisegeschwindigkeiten kénnen fir den OPNV die entspre-
chenden Qualitatsstufen nach HBS zugeordnet werden. Der OPNV erreicht
in diesem Streckenabschnitt sowohl fur die Frih- als auch in der Spatspit-
ze eine sehr gute Verkehrsqualitat. (Abbildung 4.12).

Reisegeschwindigkeit [km/h] — OV (LOS)

Richtung Zenlrum«

|
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|
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|
|
|
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|
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|
|
|
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[ 1 —
» Richtung Dossenheim

Farbcodierung Verkehrsqualitét (LOS)

ENTEN ¢ o HENEE

Abbildung 4.12:  Simulation — Reisegeschwindigkeiten und Qualitatsstufen OV

Detailbetrachtung Linksabbieger BurgstraBe

Far den Abwagungsprozess im Zuge des Erarbeitungsprozesses der Vor-
zugsvariante wurde hinterfragt, ob die Lange der separaten
Linksabbiegespur in die BurgstraBe ausreichend konzipiert worden ist.
Deshalb wurde im Zuge der verkehrstechnischen Untersuchung dieser
Aspekt detaillierter untersucht.

Die Ergebnisse sind in der Abbildung 4.13 zusammengefasst.
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Dossenheimer LandstraBe / Burgstrale
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Abbildung 4.13: Simulation — Detail Linksabbieger Burgstralie

Von allen gemessen Fahrten wird die Linksabbiegerspurlange von 24 m in
nur 3% der erfassten Falle Uberschritten.

Zusammenfassung

Die Auswertung der Simulationsergebnisse weist fUr die Vorzugsvariante
der Umgestaltung Dossenheimer LandstraB3e eine relativ hohe Verkehrs-
qualitat einzelner LSA-Knotenpunkte fur den MIV und den OV mit dem
zugrundeliegenden Verkehrsaufkommen des Bestandes.

Die kurzweiligen Uberstauungen an einzelnen LSA in der Lastrichtung je-
weiliger Spitzenstunden konnten sehr schnell abgebaut werden. Dank der
priorisierten Beriicksichtigung in den LSA-Steuerungen wird der OPNV-
Betrieb dadurch nur gering beeintrachtigt.

Maximale FuBgangerwartezeiten Uberschreiten punktuell die Grenzwerte
der niedrigsten Qualitatsstufe. Es ist aber Verbesserungspotenzial durch
eine Ausbalancierung der Freigabezeiten in den folgenden Bearbeitungs-
phasen erkennbar.
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Verkehrsgutachten Umgestaltung Dossenheimer Landstral3e

Dynamische Leistungsfahigkeitsanalyse

Koordinierungsstrecke Berliner StraBBe

Far die Koordinierung erfolgte die verkehrstechnische Untersuchung im
Ist-Zustand fur die Frih- und Spatspitzenstunde

Mittlere Wartezeiten

In der nachfolgenden Abbildung sind die Ergebnisse zusammenfassend
darstellt. Im Ergebnis der Detailbetrachtung der einzelnen Knoten kann
folgende Aussagen getroffen werden:

» In der stadteinwartigen Frahspitze, ist fur alle Knotenpunkte und fur
beide Hauptrichtungen ein sehr gutes Qualitatsniveau zu verzeich-
nen.

» In der stadauswartigen Spatspitzenstunde kann der landwartige Ver-
kehr in einer guten bis befriedigenden Verkehrsqualitat abgewickelt
werden. Der stadteinwartige motorisierte Individualverkehr weist ein
sehr gutes Qualitatsniveau auf.

J k J Richtung Zentrum ‘ L k
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| o < oore corml I% o -
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4.2.2.2

Abbildung 4.14: Simulation — mittlere Wartezeiten Berliner StraBBe

Mittlere Reisezeiten und -geschwindigkeiten

Die Reisezeiten und -geschwindigkeiten wurden sowohl fur die einzelnen
Teilabschnitte zwischen den Knotenpunkten als auch Uber den Gesamte-
abschnitt der Koordinierungsstrecke Berliner StraBe fur den MIV und den
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OPNV gemessen. In der Abbildung 4.15 und der Abbildung 4.16 sind die
Ergebnisse hinterlegt.
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Abbildung 4.16: Simulation — mittlere Reisegeschwindigkeiten Berliner StraBe in km/h

Koordinierungsgrad

Der Koordinierungsgrad ist ein Gutekriterium fur die Bewertung einer Folge
koordinierter Lichtsignalanlagen. GemaB HBS beschreibt er den mittleren
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Anteil der Knotenpunkte mit LSA in der koordinierten Folge, die von den
Fahrzeugen im koordinierten Verkehrsstrom ohne Halt passiert werden
kénnen (siehe Abbildung 4.17). Der Anfangsknoten in der jeweiligen Fahrt-
richtung bleibt unbertcksichtigt (fUr diesen gilt die mittlere Wartezeit als
mabBgebendes Qualitatskriterium).

Qualitatsstufen (nach HBS 2015):

Werte = 95%: sehr gute Qualitat der Koordinierung

Werte 2 85%: gute Qualitét der Koordinierung

B
c Werte 2 75%: mittlere Qualitdt der Koordinierung
D Werte = 65%: maBige Qualitat der Koordinierung

Werte < 65%: unwirksame Koordinierung

In Auswertung der Ergebnisse (siehe Abbildung 4.18) werden die nachfol-
gend beschriebenen Aspekte deutlich.

» In stadtwartiger Richtung ist die Koordinierung sowohl in der Fruh-
spitze als auch in der Nachmittagsspitze gegeben

» Inlandwartiger Richtung wird die Koordinierung in der Frihspitze an
der LSA Berliner StraBe /Furtwangler und an der LSA Hans-Thoma-
Platz gebrochen. In der Spéatspitzenstunde ist die Koordinierung
Uber den gesamten Abschnitt mit Ausnahme des Bereiches zwi-
schen der LSA Berliner StraBe / ZeppelinstraBe und LSA Berliner
StraBe / RottmannstraBe unwirksam.
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Abbildung 4.18: Simulation — Ergebnisse Koordinierungsgrad

Zusammenfassung

Die stadteinwartige Koordinierung ist sowohl in der Frahspitze als
auch in der Spatspitze wirksam.

In Richtung Handschuhsheim wird das Koordinierungsband an der
LSA Berliner StraBe/Furtwangler StraBe und an der LSA Berliner
StraBe/ZeppelinstraBe gebrochen.

Die Auswirkungen sind aufgrund der Lastrichtung in der Spatspitze
deutlich ausgepragter. Die Koordinierung ist in diesem Zeitbereich
unwirksam.

Die Leistungsfahigkeit der Koordinierungsstrecke Berliner Stra3e
beeinflusst indirekt die Leistungsfahigkeit der Dossenheimer Land-
straBe und damit auch die Verkehrsqualitat im Zuge der
Ausbauplanung.
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Fazit

Als Ergebnis der dynamischen Leistungsfahigkeitsanalyse wird die Vor-
zugsvariante zur Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe unter
Zugrundelegung der Verkehrsmengen des Ist-Zustandes sowohl fur die
Fruh- als auch fur die Spétspitze als leistungsfahig eingestuft.

Auf der Grundlage der derzeitigen Verkehrsmengen kann fur die Vorzugs-
variante der Umgestaltung der Verkehrsanlage Dossenheimer LandstraBe
eine hohe Verkehrsqualitat an den LSA-Knotenpunkten sowohl fur den MIV
als auch fir den OV ausgewiesen werden, welche auf dem StraBenzug
einen stabilen Verkehrsfluss ermoglichen. Dazu gehért, dass kurzzeitige
Uberstauungen an einzelnen LSA in der Lastrichtung sehr schnell wieder
abgebaut werden konnten. Dank der priorisierten Bertcksichtigung in den
LSA-Steuerungen wird der OPNV-Betrieb hiervon nur gering beeintréchtigt.

Maximale FuBgangerwartezeiten unterschreiten hingegen punktuell die
Grenzwerte der niedrigsten Qualitatsstufe. In diesem Zusammenhang
kann jedoch auf Verbesserungspotenzial durch eine Ausbalancierung der
Freigabezeiten in den folgenden Bearbeitungsphasen und somit eine
adaquate Berlcksichtigung innerhalb der verkehrsabhangigen Steuerun-
gen verwiesen werden.

Optimierungspotenzial kann fur die Koordinierungsstrecke Berliner Stral3e
ausgewiesen werden. Dies trifft vor allem auf die landwartige Relation in
Richtung Handschuhsheim zu, wo die Koordinierung der Lichtsignalanal-
gen sowohl an der LSA Berliner StraBe/Furtwangler StraBe als auch an der
LSA Berliner StraBe/ZeppelinstraBe gebrochen wird.

Insbesondere in der Spatspitze ist dies problematisch, was in diesem
Zeitbereich auch zur Unwirksamkeit der Koordinierung fuhrt.

AbschlieBend sei auf den unmittelbaren Zusammenhang der Verkehrsab-
wicklungen in der Dossenheimer LandstraBe und der Berliner StraBe
hingewiesen. Wesentliche Veranderungen der Verkehrsorganisation
(bspw. der Koordinierungsgestaltung) haben unmittelbare Auswirkungen
auf die Eintreffenskonstellationen der Fahrzeuge am anderen Straenzug.
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Unverzichtbar ist bei allen planerischen Uberlegungen die Beibehaltung
der Dossierfunktion des Knotenpunktes Dossenheimer Landstral3e / Fritz-
Frey-StraBe fur den stadteinwarts fahrenden Verkehr und damit die Erhal-
tung der Freiheitsgrade fur die Verkehrsanlagenplanung/qualitatsgerechte
Verkehrsabwicklung im Untersuchungsgebiet.



