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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Der Promenadenring in Minster ist ein rund 4,5 km langer autofreier Verteilerring,
der fur den Radverkehr in Minster eine zentrale Bedeutung besitzt. Fur die Zukunft
ist anzunehmen, dass die Bedeutung weiterhin steigt, da der Promenadenring als
Ausgangs- und Endpunkt fir 13 Velorouten dienen soll. Diese Velorouten verbinden
die Innenstadt Minsters mit AuBenstadtteilen und Umlandgemeinden.

KREUZVIERTEL y :”4‘4’

BUDDENTURM

Ygarten Café Minster €

Westfélische
Wilhelms-Universitat UBERWASSER
Miinster

Tuckesburg €

Stadtmusgum Miinster

© Zentralfriedhof Miinster

219

Abbildung 1: Innenstadt Minster mit Promenadenring (Karte: maps.google.de)

Im Bestand wird die Promenade an fast allen Querungsstellen untergeordnet gefiihrt.
Da an vielen Querungsstellen der Radverkehr sich aufgrund der groBBen Verkehrs-
menge faktisch bereits selbst die Prioritat geschaffen hat, soll die Auswirkungen einer
dauerhaften verkehrlich geregelten Priorisierung fir alle Verkehrsteilnehmer unter-
sucht werden.

Mit einer mikroskopischen multimodalen Verkehrsflusssimulation sollen fur vier aus-
gewahlte Knotenpunkte des Promenadenrings die Auswirkungen auf den gesamtver-
kehrlichen Ablauf untersucht, sowie die Leistungsfahigkeiten Gber die Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs nach dem HBS 2015" bestimmt werden. Ausgewdhlt wurden

hierfir die Querungsstellen

®» Am Kreuztor,

®» Neubrickentor,

! Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Handbuch fir die Bemessung von StralBenver-
kehrsanlagen, Teil S StadtstraBen, Ausgabe 2015
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®» Horstertor und

®» SalzstraBe.

Fur diese Querungsstellen liegen Planungen vor, die die Promenade als Vorfahrts-
richtung ausweisen. Fir die Querungsstellen am Kreuztor und Neubriickentor ist er-
génzend zu untersuchen, ob eine auf Anforderung durch den OPNV geschaltete
Lichtsignalanlage die Wartezeiten reduzieren kdnnte.
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Abbildung 2: Lage der simulierten Querungsstellen (Karte: maps.google.de)
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2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

Rechnerische Nachweise nach dem HBS 2015 beziehen sich auf Einzelknoten. Aus-
wirkungen auf den Verkehrsablauf auf Grund hoher Rickstauléngen, vorhandener
Koordinierungen und benachbarter Knotenpunkte lassen sich so nicht bzw. nur néhe-
rungsweise darstellen. Weiterhin lassen sich die Abhangigkeiten der einzelnen Ver-
kehrsmodi in einer Mikrosimulation detaillierter abbilden. Das Simulationsmodell
wurde mit der PTV-eigenen Software Vissim 2020 umgesetzt.

Mit der Simulationssoftware Vissim ist es moglich auch komplexe Verkehrsablaufe
nachzubilden, anschaulich zu visualisieren und somit die Verkehrszustande veréander-

ter Verkehrsfihrungen darzustellen.

Das System ermoglicht realitdtsgetreue Messungen des Verkehrsablaufs in einem be-
liebigen Zustand hinsichtlich Verkehrsqualitdt und Leistungsféhigkeit. Im Gegensatz
zu deterministischen Rechenverfahren, die in der Regel fir die Dimensionierung von
Verkehrsanlagen ausgelegt sind, lassen sich so auch Reserven jenseits theoretischer
Bedingungen identifizieren und die Verkehrsqualitdt unmittelbar beurteilen.

2.1 Eingangsdaten

Die Verkehrsmengen fiir die vier zu betrachtenden Knotenpunkte wurden durch die
nts Ingenieurgesellschaft mbH am 26.06.2018 bei einer Verkehrszahlung erhoben.

Die so ermittelten Spitzenstunden fiir die morgendliche und nachmittdgliche Haupt-
verkehrszeit wurden als Eingangswerte in das Modell Gbernommen und im Weiteren

nicht separat abgebildet.

Fir die Radfahrer wurde im Simulationsmodell die in der folgenden Abbildung und
Tabelle dargestellte Verteilungsfunktion der Geschwindigkeit angenommen.

Geschwindigkeit [km/h] Anteil [%]
14 0
18 9
22 44
26 77
30 93
35 100

Tabelle 1:  Geschwindigkeitsverteilung fir die Radfahrer

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 8/38
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2.2

Mr: |[1047 Name: KKnormalcyclist |

0.00
14.0 |

Abbildung 3: Verteilfunktion der Geschwindigkeiten fir Radfahrer

Fir die im Modell implementierten FuBganger wurde die in Tabelle 2 dargestellte
Verteilung der Altersklassen und Geschwindigkeiten gewahlt.

Do mittlere Geschwindig-
Altersgruppe Geschlecht Anteil [%] keit [m/s]

weiblich 14,25 1,24

<30
mannlich 14,25 1,48
weiblich 19 0,95

30-50

mannlich 19 1,29
weiblich 14,25 0,75

>50
mannlich 14,25 1,12
mobilitits- weiblich 2,5 0,49
eingeschrénkt mannlich 2,5 0,73

Tabelle 2:  Verteilung der FuBgéngerpopulation im Simulationsmodell

Fir die Kraftfahrzeuge wurde im Bereich der Querungen des Promenadenrings 30
km/h als Geschwindigkeit angenommen. Dies gilt sowohl fur PKW, LKW als auch fir
die hier zum Teil verkehrenden Busse.

Modell, Kalibrierung und Simulation

Die zu untersuchenden Planfélle wurden jeweils in Vissim modelliert, Routen und Ver-
kehrsmengen im Modell hinterlegt und Steuerungsunterlagen der Lichtsignalanlagen

verkehrsabhéngig implementiert.

the mind of movement
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2.3

Im Zuge der Kalibrierung des Modells wurden die Soll-Werte, basierend auf den Ver-
kehrserhebungen, mit den Ist-Werten aus der jeweiligen Simulation verglichen. Die
Kalibrierungsergebnisse einschlieBlich der Abweichungen sind im Anhang des Gut-
achtens hinterlegt.

Die Simulationen der einzelnen Planfélle erfolgte jeweils in 10 Simulationslaufen mit
unterschiedlichen Startzufallszahlen.

Methodik der HBS-Nachweise

Auf Grundlage der erhobenen und ermittelten Dimensionierungsbelastungen an den
Knotenpunkten wurden mithilfe der Simulation Leistungsféhigkeiten inklusive einer
Einschatzung der Verkehrsqualitat ermittelt. Die Nachweise wurden an allen vier zu
untersuchenden Knotenpunkten durchgefihrt.

Die Bewertung der Verkehrsqualitat erfolgte in Anlehnung an das HBS 2015. Mal3ge-
bend zur Einstufung der Verkehrsqualitét eines Knotenpunktes in der betrachteten
Ausbauform ist die mittlere Wartezeit des Verkehrsstroms mit der schlechtesten Be-
dienqualitét. Die Beschreibung und Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsab-
laufs erfolgt in den Klassen (QSV) A bis F und sind in der nachfolgenden Tabelle 3
dargestellt.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/38
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Qsv

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen: Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung

Fahrzeug-
verkehr auf
der Fahr-
bahn

Radverkehr
auf Radver-
kehrsanla-
gen und
FuBgénger

Beschreibung

<10s

<5s

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu unge-
hindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind
sehr gering.

<20s

<10s

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrs-
stréme werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst.
Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

<30s

<15s

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen miissen auf
eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteil-
nehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

<45s

<25s

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstro-
men muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer
kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich vorlibergehend ein merklicher Stau in einem Ne-
benstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.

>45s

<35s

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belas-
tung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr
groBBe und dabei stark streuende Werte an. Geringflgige
Verschlechterungen der EinflussgréBen kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d.h. stindige zunehmende Stau-
l&dnge) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Verkehrs-
starke q
liegt Gber
der Kapazi-
tat C

>35s

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrs-
strom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Gber
eine Stunde gréBer als die Kapazitat fir diesen Verkehrs-
strom. Es bilden sich lange, sténdig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 18st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zu-
flieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist iber-
lastet.

Tabelle 3:

Vergleich der Verkehrsqualitatsstufen fiir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

[Quelle: HBS 2015, Tabelle S5-1]
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3 Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation

3.1

3.1.1

Am Kreuztor

An der Querungsstelle Am Kreuztor quert der Promenadenradweg die StraBe Am
Kreuztor. Zu bertcksichtigen sind hier die Radfahrer und FuB3ganger auf der Prome-
nade, sowie die Radfahrer, FuBganger und der Fahrzeugverkehr auf der StraBBe Am
Kreuztor. Auf der Stral3e Am Kreuztor verkehren zuséatzlich noch mehrere Buslinien,
die in der Simulation ebenfalls berlicksichtigt wurden. Es wurde sowohl die Morgen-
spitzenstunde als auch die Nachmittagsspitzenstunde untersucht. Bei der Erhebung
trat die Morgenspitzenstunde an diesem Knotenpunkt zwischen 7:30 und 8:30 Uhr
auf, die Nachmittagsspitzenstunde zwischen 17:00 und 18:00 Uhr.

Abbildung 4: Ausschnitt Simulationsmodell Querungsstelle Am Kreuztor (Hintergrund: Bing-
Map)

Morgenspitzenstunde Planfall

Die Ergebnisse sind nach den einzelnen Verkehrsteilnehmern unterteilt. Auf der
StraBe Am Kreuztor soll der Radverkehr perspektivisch nicht auf einem baulich ge-
trennten Radweg gefuhrt werden, deswegen ist die Beurteilung der Qualitatsstufe
des Verkehrs nach dem HBS fir den Radverkehr hier zusammen mit dem Kfz-Verkehr
vorzunehmen.

the mind of movement
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3.1.2

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 2 und 3 dargestellt.
Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simulation
zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simulation
ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch fast nur
aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu vernachlas-
sigen. Einzig auf der Verkehrsbeziehung Promenade West nach Am Kreuztor Sid tritt
auch nach absoluten Zahlen eine groBere Abweichung auf, was jedoch insgesamt
keinen Einfluss auf das Ergebnis hat. Auch die Anzahl der FuBgédnger an den Querun-
gen entsprechen den Werten der Verkehrszahlung.

Abbildung 5 ist die Bewertung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem

HBS zu entnehmen. Sie ergibt hier fir den Promenadenring auf allen Verkehrsbezie-
hungen die Stufe A. Es tritt somit keine Beeintrachtigung der hier verkehrenden Rad-
fahrer, Kfz und FuBBgénger durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem Pro-

menadenring auf.

1

Abbildung 5: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Am Kreuztor, Morgenspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 4,4 s Ver-
lustzeit und in Fahrtrichtung Norden 6,7 s.

Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 4 und 5 dargestellt.
Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simulation
zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simulation

ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch fast nur

the mind of movement
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3.1.3

aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu vernachlas-
sigen. Einzig auf der Verkehrsbeziehung Promenade West nach Am Kreuztor Siid tritt
auch nach absoluten Zahlen eine groBere Abweichung auf, was jedoch insgesamt
keinen Einfluss auf das Ergebnis hat. Auch die Anzahl der FuBgédnger an den Querun-
gen entsprechen den Werten der Verkehrszahlung.

Abbildung 6 ist die Bewertung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem
HBS zu entnehmen. Sie ergibt hier fir den Promenadenring auf allen Verkehrsbezie-
hungen die Stufe A. Es tritt somit keine Beeintrachtigung der hier verkehrenden Rad-
fahrer, Kfz und FuBgénger durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem Pro-
menadenring auf.

Abbildung 6: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung am Kreuztor, Nachmittagsspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 2,8 s Ver-
lustzeit und in Fahrtrichtung Norden 4,7 s.

Zwischenfazit |

In beiden betrachteten Spitzenstunden sind alle Verkehrsbeziehungen mit sehr gut
(QSV A) zu bewerten. Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs wird aus gutachterlicher
Sicht fir diesen Knotenpunkt empfohlen.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/38
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3.2 Am Kreuztor mit busbeeinflusster Lichtsignalanlage

An diesem Knotenpunkt wurde zusatzlich noch der Einfluss einer Lichtsignalanlage
untersucht, die durch die hier verkehrenden Busse freigeschaltet werden kann. Die
Lichtsignalanlage ist hierzu auf dunkel geschaltet, sobald ein Bus sich der Kreuzung
nahert und den hierfir vorgesehenen Detektor ausldst, wechselt der Signalgeber fur
den Verkehr auf der Promenade nach einer Ubergangszeit mit Gelb auf Rot. Sobald
der Rad- und FuBverkehr auf der Promenade gesperrt ist, wird der Signalgeber fur
den Verkehr auf der StraBBe am Kreuztor durch Schaltung des Signalgebers auf Griin
freigegeben. Nachdem der Bus die Querungsstelle passiert hat, erfolgt die Abmel-
dung durch Uberfahren eines weiteren Detektors und die Signalgeber werden wie-
der dunkel geschaltet.

Da die Vorrangschaltung fir den Busverkehr nur gelegentlich eingreift, wird der Kno-
tenpunkt weiterhin nach der Leistungsfahigkeit fir vorfahrtgeregelte Knotenpunkte
bewertet.

Sollte die busbeeinflusste Lichtsignalanlage eingerichtet werden, entféllt an dieser
Stelle der markierte Fu3gdngeriberweg zugunsten einer markierten Furt.

3.2.1 Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse sind nach den einzelnen Verkehrsteilnehmern unterteilt. Auf der
StraBe Am Kreuztor soll der Radverkehr perspektivisch nicht auf einem baulich ge-
trennten Radweg gefihrt werden, deswegen ist die Beurteilung der Qualitatsstufe
des Verkehrs nach dem HBS fir Radverkehr hier zusammen mit dem KFZ-Verkehr
vorzunehmen.

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 6 und 7 dargestellt.
Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simulation
zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simulation
ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch fast nur
aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu vernachlas-
sigen. Einzig auf der Verkehrsbeziehung Promenade West nach Am Kreuztor Sid tritt
auch nach absoluten Zahlen eine groBere Abweichung auf, was jedoch insgesamt
keinen Einfluss auf das Ergebnis hat. Auch die Anzahl der FuBgédnger an den Querun-
gen entsprechen den Werten der Verkehrszahlung.

Die Bewertung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem HBS ergibt hier fir
den Promenadenring auf allen Verkehrsbeziehungen die Stufe A, eine sehr gute Ver-
kehrsqualitét. Es tritt somit keine Beeintréachtigung der hier verkehrenden Radfahrer,

Kfz und FuBgénger auf.
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Abbildung 7: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Am Kreuztor mit busbeeinflusster LSA,
Morgenspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 0,2 s Ver-
lustzeit und in Fahrtrichtung Norden weisen diese eine negative Verlustzeit von 0,9 s
auf, sie sind somit etwas schneller als ihre Wunschgeschwindigkeit.

3.2.2 Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 8 und 9 dargestellt.
Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simulation
zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simulation
ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch nur auf-
grund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu vernachléssi-
gen. Das gleiche gilt fiir die FuBgangerquerungen

Abbildung 8 ist die Bewertung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem
HBS zu entnehmen. Sie ergibt hier fir den Promenadenring auf allen Verkehrsbezie-
hungen die Stufe A. Es tritt somit keine Beeintrachtigung der hier verkehrenden Rad-
fahrer, Kfz und FuBganger durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem Pro-
menadenring auf.
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3.2.3

3.3

Abbildung 8: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Am Kreuztor mit busbeeinflusster LSA,
Nachmittagsspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 0,2 s Ver-
lustzeit und in Fahrtrichtung Norden 0,9 s.

Zwischenfazit Il

In beiden simulierten Spitzenstunden sind alle Verkehrsbeziehungen mit sehr gut
(QSV A) zu bewerten. Durch die busbeeinflusste Lichtsignalanlage kénnen die Busse
diesen Bereich um 4 bis 6 Sekunden schneller und nahezu ohne Zeitverlust passie-
ren. Dennoch sind die Zeitverluste ohne die auf Anforderung geschaltete Lichtsignal-
anlage nicht gro3 genug, um die Errichtung der Lichtsignalanlage in Betracht zu zie-
hen.

Neubriickentor Analyse

Die Analyse untersucht die Querungsstelle im Bestand mit Bevorrechtigung des Ver-
kehrs auf der StraBe Neubrickentor.

An der Querungsstelle Neubriickentor quert der Promenadenradweg die StraBBe
Neubrickentor. Zu berlcksichtigen sind hier die Radfahrer und FuBganger auf der
Promenade, sowie die Radfahrer, FuBganger und der Fahrzeugverkehr auf der Stra3e
Neubrickentor. Auf der Stral3e Neubriickentor verkehren zusatzlich noch mehrere
Buslinien, die in der Simulation ebenfalls beriicksichtigt wurden. Es wurde sowohl die
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Morgenspitzenstunde als auch die Nachmittagsspitzenstunde untersucht. Bei der Er-
hebung trat die Morgenspitzenstunde an diesem Knotenpunkt zwischen 7:30 und
8:30 Uhr auf, die Nachmittagsspitzenstunde zwischen 15:45 und 16:45 Uhr.

Abbildung 9: Ausschnitt aus dem Simulationsmodell Querung Neubriickentor (Hintergrund:
Bing-Map)

3.3.1 Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse sind nach den einzelnen Verkehrsteilnehmern unterteilt. Auf der
StraBe Neubrickentor wird der Radverkehr nicht auf einem baulich getrennten Rad-
weg geflhrt, deswegen ist die Beurteilung der Qualitatsstufe des Verkehrs nach dem
HBS fir Radverkehr hier zusammen mit dem KFZ-Verkehr vorzunehmen.

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 10 und 11 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-

nachlassigen. Gleiches gilt fir die Simulationswerte der FuBganger.

Die Querung des Promenadenrings an der Stral3e Neubrickentor ist in der Morgen-
spitzenstunde im Analysefall insgesamt als befriedigend (QSV C) zu bewerten. Wie in
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Abbildung 10dargestellt sind hierfir maBgeblich der von Osten kommende Linksab-
bieger auf die Stral3e Neubriickentor. Die weiteren Verkehrsbeziehungen sind als
sehr gut oder gut zu bewerten (QSV A und B).

Abbildung 10: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Neubrlckentor, Analyse Morgenspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 4,6 s Ver-
lustzeit und in Fahrtrichtung Norden 0,8 s.

3.3.2  Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 12 und 13 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-

nachlassigen. Gleiches gilt fir die Simulationswerte der

Die Querung des Promenadenrings an der Stral3e Neubrickentor ist in der Nachmit-
tagsspitzenstunde im Analysefall insgesamt als befriedigend (QSV C) zu bewerten.
Wie in Abbildung 11 dargestellt sind hierfiir die von Westen und Osten kommenden
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Linksabbieger auf die StralBe Neubrickentor maf3geblich. Die weiteren Verkehrsbe-

ziehungen sind als sehr gut oder gut zu bewerten (QSV A und B)

Abbildung 11: Qualitdtsstufen nach HBS an der Querung Neubriickentor, Analyse Nachmittagsspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 1,9 s Ver-
lustzeit und in Fahrtrichtung Norden 2,6 s.

3.3.3 Zwischenfazit Il

In beiden Spitzenstunden treten in der Analyse an der Querung der Stral3e Neubri-
ckentor durch den Promenadenring keine Defizite bezliglich der Leistungsfahigkeit
auf.

34 Neubruckentor Planfall

Der Planfall untersucht die Querungsstelle mit Bevorrechtigung des Verkehrs auf

dem Promenadenring.
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3.4.1 Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse sind nach den einzelnen Verkehrsteilnehmern unterteilt. Auf der
StraBe Neubrickentor wird der Radverkehr nicht auf einem baulich getrennten Rad-
weg gefluhrt, deswegen ist die Beurteilung der Qualitatsstufe des Verkehrs nach dem
HBS fur Radverkehr hier zusammen mit dem KFZ-Verkehr vorzunehmen.

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 14 und 15 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachlassigen. Die Simulationswerte der FuBgénger weichen an den zwei Querungen
des Promenadenringes leicht ab. Diese Abweichungen traten auf, da die Auswerte-
flachen teilweise sehr eng aneinander liegen und so auch FuBgénger der anderen
Querungsrichtungen diese Messflachen betreten haben kénnten.

Die Querung des Promenadenrings an der Stral3e Neubriickentor ist in der Morgen-
spitzenstunde bei Bevorrechtigung des Radverkehrs insgesamt als befriedigend
(QSV C) zu bewerten. Wie in Abbildung 12 dargestellt sind hierfiir maBgeblich der
von Westen kommende Linksabbieger auf die Stral3e Neubrickentor und der von

Norden kommende Linksabbieger. Die weiteren Verkehrsbeziehungen sind als sehr
gut oder gut zu bewerten (QSV A und B).

Abbildung 12: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Neubrickentor, Morgenspitze
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Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 10,6 s
Verlustzeit und in Fahrtrichtung Norden 7,1 s.

3.4.2  Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 16 und 17 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszédhlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachldssigen. Die Simulationswerte der FuBganger weichen an den zwei Querungen
des Promenadenringes leicht ab. Diese Abweichungen traten auf, da die Auswerte-
flachen teilweise sehr eng aneinander liegen und so auch FuBgénger der anderen
Querungsrichtungen diese Messflachen betreten haben kénnten.

Die Querung des Promenadenrings an der Stral3e Neubrickentor ist in der Nachmit-
tagsspitzenstunde bei Bevorrechtigung des Radverkehrs insgesamt als befriedigend
(QSV C) zu bewerten. Wie in Abbildung 13 dargestellt sind hierfir mal3geblich der
von Westen kommende Linksabbieger auf die Stra3e Neubriickentor und der von

Norden kommende Linksabbieger. Die weiteren Verkehrsbeziehungen sind als sehr
gut oder gut zu bewerten (QSV A und B)

Abbildung 13: Qualitétsstufen nach HBS an der Querung Neubrlickentor, Nachmittagsspitze
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3.4.3

3.5

3.5.1

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtung Stiden durchschnittlich 16,86 s
Verlustzeit und in Fahrtrichtung Norden 12,4 s.

Zwischenfazit IV

Bis auf zwei Verkehrsbeziehungen weisen alle Verkehrsbeziehungen in beiden Spit-
zenstunden eine sehr gute oder gute Verkehrsqualitat auf. In beiden Spitzenstunden
weisen jeweils zwei Linksabbieger die Qualitatsstufe C auf. Dennoch kann aus gut-
achterlicher Sicht die Bevorrechtigung des Radverkehrs an dieser Querung empfoh-
len werden.

Neubriickentor mit busbeeinflusster Lichtsignalanlage

An diesem Knotenpunkt wurde zusatzlich noch der Einfluss einer Lichtsignalanlage
untersucht, die durch die hier verkehrenden Busse freigeschaltet werden kann. Die
Lichtsignalanlage ist hierzu auf dunkel geschaltet, sobald ein Bus sich der Kreuzung
nahert und den hierfir vorgesehenen Detektor ausldst, wechselt der Signalgeber fir
den Verkehr auf der Promenade nach einer Ubergangszeit mit Gelb auf Rot. Sobald
der Rad- und FuBverkehr auf der Promenade gesperrt ist, wird der Signalgeber fir
den Verkehr auf der Stral3e Neubriickentor durch Schaltung des Signalgebers auf
Grun freigegeben. Nachdem der Bus die Querungsstelle passiert hat, erfolgt die Ab-
meldung durch Uberfahren eines weiteren Detektors und die Signalgeber werden
wieder dunkel geschaltet.

Da die Vorrangschaltung fir den Busverkehr nur gelegentlich eingreift, wird der Kno-
tenpunkt weiterhin nach der Leistungsfahigkeit fir vorfahrtgeregelte Knotenpunkte
bewertet.

Sollte die busbeeinflusste Lichtsignalanlage eingerichtet werden, entféllt an dieser
Stelle der markierte Fu3gangeriiberweg zugunsten einer markierten Furt.

Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 18 und 19 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachlassigen. Die Simulationswerte der FuBgénger weichen an der westlichen Que-
rung des Promenadenringes leicht ab. Diese Abweichung trat auf, da die Auswerte-
flachen teilweise sehr eng aneinander liegen und so auch FuBgénger der anderen
Querungsrichtungen diese Messflachen betreten haben kénnten.

Der Knotenpunkt ist mit der busbeeinflussten Lichtsignalanlage in der Morgenspit-
zenstunde mit einem ausreichen (QSV D) zu bewerten. Wie in Abbildung 14
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3.5.2

dargestellt ist hierfir der von Westen kommende Linksabbieger maBgeblich. Die
weiteren Verkehrsbeziehungen sind weitestgehend mit sehr gut oder gut zu bewer-

ten (QSV A und B), der von Norden kommende Linksabbieger weist eine befriedi-
gende Qualitétsstufe (QSV C) auf.

Abbildung 14: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Neubrickentor mit busbeeinflusster
LSA, Morgenspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in beiden Fahrtrichtungen durchschnittlich 1,0 s
Verlustzeit.

Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 20 und 21 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachlassigen. Auch die in der Simulation gemessenen Verkehre auf den FuBgénger-
querungen passen gut zu den Eingabewerten. Nur auf der westlichen Seite der Pro-
menadenquerung wurden zu viele FuBganger in der Simulation gemessen, dies ist
wahrscheinlich durch die Art der Messung geschuldet, da hier Personen den Messbe-
reich auch mehrmals betreten haben konnten, oder auch Personen die die Straf3e
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3.5.3

Neubrickentor queren sollten den Messbereich betreten haben kénnen. Die hier er-
mittelten Werte sind dennoch plausibel und kénnen verwendet werden.

Der Knotenpunkt ist mit der busbeeinflussten Lichtsignalanlage in der Morgenspit-
zenstunde mit einem ausreichen (QSV D) zu bewerten. Wie in Abbildung 15 darge-
stellt ist hierflr der von Westen kommende Linksabbieger malB3geblich. Die weiteren

Verkehrsbeziehungen sind mit sehr gut oder gut zu bewerten (QSV A und B).

Abbildung 15: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Neubriickentor mit busbeeinflusster
LSA, Nachmittagsspitze

Die hier verkehrenden Busse haben in beiden Fahrtrichtungen durchschnittlich 4,2 s
Verlustzeit.

Zwischenfazit V

In der Morgenspitzenstunde weisen zwei Verkehrsbeziehungen nicht mindestens die
Qualitatsstufen A oder B auf, in der Nachmittagsspitzenstunde eine Verkehrsbezie-
hung. Dabei hat jeweils der Linksabbieger aus westlicher Richtung des Promenaden-
rings durch die gelegentliche Schaltung der Lichtsignalanlage fiir die Busse eine aus-
reichende Verkehrsqualitat. Durch die Vorrangschaltung kénnen die Busse teilweise
bis zu 12 Sekunden schneller den Bereich rdumen. Insgesamt ist aber die Verlustzeit
der Busse ohne Vorrangschaltung in diesem Bereich zu gering, um diese als notwen-
dig zu erachten.
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3.6

3.6.1

Neubriickentor Verkehrsversuch

Die Querungsstelle Promenadenring - Neubriickentor soll fiir einen Verkehrsversuch
genutzt werden. Hierfur ist geplant, die Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem
Promenadenring mit Stoppschildern auf der querenden Stral3e herzustellen. Dies
wurde im bestehenden Simulationsmodell eingefigt und ausgewertet. Aufgrund des
groBen Rickstaus in Nord-Sid-Richtung wurden die hier linksabbiegenden Fahrra-
der beim Einordnen auf die Fahrbahn gegeniber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt.

Bei einem Stau kann eher angenommen werden, dass sich die Radfahrer leichter ein-
ordnen kdnnen und ansonsten ware es in der Simulation zu einer Blockade aller Fahr-
radfahrer gekommen.

Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 22 und 23 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszédhlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachléssigen. Einzig bei den Fahrzeugen in Richtung Stiden wurde eine deutliche Ab-
weichung gemessen, dies ist bedingt durch einen Rickstau. Auch die in der Simula-
tion gemessenen Verkehre auf den FuBgangerquerungen passen gut zu den Einga-
bewerten.

Im Vergleich zum Modell mit der Vorfahrtsbeschilderung verbessert sich die Leis-
tungsfahigkeit fur die Radfahrer auf dem Promenadenring, jedoch verschlechtert sich
die Leistungsfahigkeit fiir den von Norden kommenden Verkehr auf der Kanalstral3e
erheblich. Der hier geradeausfahrende Verkehr kann nur mit einem ungeniigend
(QSV F) bewertet werden. Dies ist hauptsachlich durch den Kfz-Verkehr bedingt.
Durch das Abstoppen jedes Fahrzeuges vor der Querung kommt es zu einem deutli-
chen Rickstau von Gber 80 m, der sich in der Simulation nicht abbaut. Dies |8sst da-
rauf schlieBen, dass die Kapazitét an der Querungsstelle fur diesen Verkehrsstrom
geringer als die Nachfrage ist. In der Gegenrichtung verdndern sich die Verkehrsqua-
litdten nur gering. Dies ist bedingt durch den deutlichen Unterschied der Verkehrs-
strome. In Nord-Stid-Richtung verkehren hier in der Morgenspitzenstunde 313 Fahr-
zeuge und in Stid-Nord-Richtung nur 94.

GROUP © 2020 PTV Transport Consult GmbH Seite 26/38

the mind of movement



Abbildung 16: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Neubrlckentor fir den Verkehrsversuch, Mor-
genspitze

3.6.2

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtungen Siden durchschnittlich
113,9 s Verlustzeit und in Fahrtrichtung Norden 28,4 s.

Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 24 und 25 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachlassigen. Auch die in der Simulation gemessenen Verkehre auf den FuBgénger-
querungen passen gut zu den Eingabewerten.

Auch in der Nachmittagsspitzenstunde verschlechtert sich in der Simulation die Leis-
tungsfahigkeit fur Verkehr auf der KanalstralBe und der StralBe Neubrickentor. Die

Nord-Sid-Richtung kann so nur noch mit einem ausreichend (QSV D) bewertet wer-
den. Die Leistungsfahigkeit des Radverkehrs auf dem Promenadenring wird verbes-

sert.
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Abbildung 17: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Neubrlckentor fir den Verkehrsversuch, Nach-
mittagsspitze

3.6.3

Die hier verkehrenden Busse haben in Fahrtrichtungen Siden durchschnittlich 50,0 s
Verlustzeit und in Fahrtrichtung Norden 32,6 s.

Zwischenfazit VI

In der Morgenspitzenstunde weil3t der Verkehr in Nord-Sid-Richtung nur eine unge-
nigende Leistungsfahigkeit auf. Durch die zusatzlichen Stoppschilder erhéht sich die
Wahrscheinlichkeit, dass ein Kfz bei der Querung einen Radfahrer Vorfahrt gewahren
muss, was bei der hier vorliegenden Verkehrsstarke zu einem deutlichen Riickstau
fuhrt, der sich in der Simulation nicht abbaut. In der Nachmittagsspitzenstunde ist die
Leistungsfahigkeit mit ausreichend besser als in der Morgenspitzenstunde. Dennoch
kann aus gutachterlicher Sicht die Bevorrechtigung des Radverkehrs an dieser Que-
rung mit Stoppschildern nicht ohne weitere, die Verkehrsstarke reduzierende Mal3-
nahmen empfohlen werden.
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3.7

3.7.1

Horstertor Planfall

An der Querungsstelle Horstertor quert der Promenadenradweg die Stral3e Horster-
tor. Zu berlcksichtigen sind hier die Radfahrer und Ful3ganger auf der Promenade,
sowie die Radfahrer, FuBganger und der Fahrzeugverkehr auf der StraBBe Horstertor.
Es wurde sowohl die Morgenspitzenstunde als auch die Nachmittagsspitzenstunde

untersucht. Bei der Erhebung trat die Morgenspitzenstunde an diesem Knotenpunkt
zwischen 7:30 und 8:30 Uhr auf, die Nachmittagsspitzenstunde zwischen 15:45 und
16:45 Uhr.

Abbildung 18: Ausschnitt aus dem Simulationsmodell Querungsstelle Horstertor (Hintergrund:
Bing-Maps)

Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 26 und 27 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszahlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte groBer als 5% treten beim
Radverkehr jedoch nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind
deswegen zu vernachlassigen. Die deutlichen Abweichungen beim Kfz-Verkehr sind
dem Riickstau aufgrund des in unmittelbarer Ndhe gelegenen Knotenpunktes ge-
schuldet. Die Simulationswerte der FuBgénger weichen an der 6stlichen Querung
der StraBBe Horstertor leicht ab. Diese Abweichung trat auf, da die Auswerteflachen
teilweise sehr eng aneinander liegen und so auch FuBBgénger der anderen Querungs-
richtungen diese Messflachen betreten haben konnten.

Die Verkehrsqualitdt des Knotenpunktes ist insgesamt als ungeniigend (QSV F) zu be-
werten. MaBBgeblich hierfar ist der Verkehr auf der Stral3e Horstertor. Aufgrund der
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3.7.2

geringen Entfernung von rund 50 m zwischen der Querung des Promenadenrings
zum mit einer Lichtsignalanlage geregelten Knotenpunkt Horstertor/Garten-
straBe/FurstenbergstraBe/Bohlweg ist der Aufstellbereich fir Kfz und Radfahrer vor
dem nachfolgenden Signalgeber nicht ausreichend, um einen kontinuierlichen Ver-
kehrsfluss zu gewéhrleisten. In Fahrtrichtung Osten kénnen sobald der Aufstellbe-
reich gefuhltist keine weiteren Fahrzeuge den Promenadenring liberqueren, obwohl
dies aufgrund des Verkehrs moglich waére. Erhalten die Fahrzeuge auf der StraBe
Horstertor die Freigabe, kann die vorhandene Freigabezeit nicht immer komplett ge-
nutzt werden, da die Fahrzeuge dem Radverkehr auf dem Promenadenring Vorrang
geben. In Fahrtrichtung Westen werden die Fahrzeuge durch den Radverkehr auf
dem Promenadenring ebenfalls behindert und der Riickstau kann sich auch bis Gber
den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt ausdehnen.

Abbildung 19: Qualitétsstufen nach HBS an der Querung Hérstertor, Morgenspitze

Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 28 und 29 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszdhlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten beim
Radverkehr jedoch nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind
deswegen zu vernachldssigen. Die deutlichen Abweichungen beim Kfz-Verkehr sind

dem Rickstau aufgrund des in unmittelbarer Ndhe gelegenen Knotenpunktes
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geschuldet. Die Simulationswerte der FuBganger weichen an der 6stlichen Querung
der Stral3e Horstertor leicht ab. Diese Abweichung trat auf, da die Auswerteflachen
teilweise sehr eng aneinander liegen und so auch FuBBgéanger der anderen Querungs-
richtungen diese Messflachen betreten haben konnten.

Die Verkehrsqualitdt des Knotenpunktes ist insgesamt als ungeniigend (QSV F) zu be-
werten. MaBgeblich hierfur ist der Verkehr auf der StraBe Horstertor. Aufgrund der
geringen Entfernung von rund 50 m zwischen der Querung des Promenadenrings
zum mit einer Lichtsignalanlage geregelten Knotenpunkt Horstertor/Garten-
straBe/FurstenbergstraBe/Bohlweg ist der Aufstellbereich fir Kfz und Radfahrer vor
dem nachfolgenden Signalgeber nicht ausreichend, um einen kontinuierlichen Ver-
kehrsfluss zu gewahrleisten. In Fahrtrichtung Osten kénnen sobald der Aufstellbe-
reich gefuhltist keine weiteren Fahrzeuge den Promenadenring Gberqueren, obwohl
dies aufgrund des Verkehrs moglich ware. Erhalten die Fahrzeuge auf der Stral3e
Horstertor die Freigabe, kann die vorhandene Freigabezeit nicht immer komplett ge-
nutzt werden, da die Fahrzeuge dem Radverkehr auf dem Promenadenring Vorrang
geben. In Fahrtrichtung Westen werden die Fahrzeuge durch den Radverkehr auf
dem Promenadenring ebenfalls behindert und der Riickstau kann sich auch bis tiber

den lichtsignalgeregelten Knotenpunkt ausdehnen.

Abbildung 20: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung Hérstertor, Nachmittagsspitze
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3.7.3 Zwischenfazit VII

Die Bevorrechtigung des Radverkehrs an der Querungsstelle des Promenadenrings
mit der StraBBe Horstertor wird nicht empfohlen. Durch den in kurzem Abstand gele-
genen lichtsignalgesteuerten Knotenpunkt kommt es in der Simulation in beiden
Spitzenstunden zu keinem Zeitpunkt zu einem kontinuierlichen Abfluss des aus Wes-
ten kommenden Verkehrs, da die Griinphasen der Lichtsignalanlage nicht entspre-
chend genutzt werden kénnen. Auch in der Gegenrichtung kommt es gelegentlich zu
einem Ruckstau, der bis in den Knotenpunkt hineinragt oder sogar Gber diesen hin-
aus geht. Die Verkehrsqualitat aufgrund der Verlustzeit ist hier zwar noch ausrei-
chend, jedoch wird diese nur Gber eine Strecke von 25 m direkt zwischen den Kno-
tenpunkten erfasst. Deswegen wird empfohlen, an dieser Stelle die verkehrsabhan-
gige Steuerung Uber beide Knotenpunkte beizubehalten.

3.8 Salzstral3e Planfall

An der Querungsstelle SalzstraBBe quert der Promenadenradweg die Salzstral3e. Zu
berucksichtigen sind hier die Radfahrer und FuBgénger auf der Promenade, sowie
die Radfahrer, FuBganger und der Fahrzeugverkehr auf der SalzstraBBe. Es wurde so-
wohl die Morgenspitzenstunde als auch die Nachmittagsspitzenstunde untersucht.
Bei der Erhebung trat die Morgenspitzenstunde an diesem Knotenpunkt zwischen
7:30 und 8:30 Uhr auf, die Nachmittagsspitzenstunde zwischen 15:45 und 16:45 Uhr.

Abbildung 21: Ausschnitt aus dem Simulationsmodell fir die Querungsstelle Salzstral3e (Hin-
tergrund: Bing-Maps)
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3.8.1 Morgenspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 30 und 31 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszdhlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachléssigen. Das Gleiche gilt fir die FuBgéangerverkehre.

Wie in Abbildung 22 dargestelltist die Querung des Promenadenrings mit der Salz-
straBe in der Morgenspitzenstunde insgesamt als ausreichend (QSV D) zu bewerten.
MaBgeblich hierfir ist der von der von Osten kommende Verkehr auf der Salzstral3e,
der anschlieBend entweder geradeaus in Richtung Innenstadt fahren mochte, oder
links auf den Promenadenring abbiegen méchte. Auch der auf dieser Seite querende
FuBgénger weist nur eine ausreichende Verkehrsqualitat auf (QSV D). Aufgrund der
hohen Verkehrsstarken aus allen Richtungen kommt es hier vermehrt zu gréBeren
Wartezeiten bis die Fahrt oder der Weg fortgesetzt werden kann. Die anderen Ver-
kehrsbeziehungen sind grof3enteil mit sehr gut oder gut zu bewerten (QSV A und B),
der von Siden kommende Linksabbieger vom Promenadenring mit befriedigend
(QSvV Q).

Abbildung 22: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung SalzstralBe, Morgenspitze
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3.8.2  Nachmittagsspitzenstunde

Die Ergebnisse der Kalibrierung sind im Anhang A auf den Seiten 32 und 33 darge-
stellt. Der Vergleich der Werte aus der Verkehrszdhlung mit den Werten der Simula-
tion zeigt eine sehr geringe Abweichung. Durch den stochastischen Ansatz der Simu-
lation ergeben sich zwar leichte Abweichungen, Werte gréBer als 5% treten jedoch
nur aufgrund der sehr geringen gesamten Menge auf und sind deswegen zu ver-
nachldssigen. Die Simulationswerte der FuBgénger weichen an der nérdlichen Pro-
menadenquerung und der 6stlichen Querung der SalzstraBBe leicht ab. Diese Abwei-
chung trat auf, da die Auswerteflachen teilweise sehr eng an anderen Wegebezie-
hungen liegen und so auch FuBgéanger der anderen Querungsrichtungen diese
Messflachen betreten haben kénnten.

Wie in Abbildung 23 dargestelltist die Querung des Promenadenrings mit der Salz-
straBe in der Nachmittagsspitzenstunde insgesamt als ausreichend (QSV D) zu bewer-
ten. MaBgeblich hierfir ist der von der von Osten kommende Verkehr auf der Salz-
straBBe, der anschlieBend links auf den Promenadenring abbiegen mochte und der
auf der 6stlichen Seite querende FuBgéngerverkehr. Aufgrund der hohen Verkehrs-
stéarken aus allen Richtungen kommt es hier vermehrt zu gréBeren Wartezeiten bis die
Fahrt fortgesetzt werden kann. Die anderen Verkehrsbeziehungen sind zum Teil mit
sehr gut oder gut zu bewerten (QSV A und B), einige Verkehrsbeziehungen aber
auch mit befriedigend (QSV C).

Abbildung 23: Qualitatsstufen nach HBS an der Querung SalzstralBe, Nachmittagsspitze
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3.8.3

Zwischenfazit VIII

An der Querungsstelle des Promenadenring mit der Salzstra3e treten in der Morgen-
spitzenstunde an drei Verkehrsbeziehungen und in der Nachmittagsspitzenstunde an
zwei Verkehrsbeziehungen eine ausreichende Verkehrsqualitat auf (QSV D). Dies be-
trifft jeweils die von Osten kommenden Verkehre auf der SalzstraBe und die FuBgan-
ger, die diese hier queren wollen. Auf den anderen Verkehrsbeziehungen istin der
Morgenspitzenstunde weitestgehend eine sehr gute bis gute Verkehrsqualitét (QSV
A und B), in der Nachmittagsspitzenstunde eine befriedigende Verkehrsqualitat (QSV
C). Da die Verkehrsbeziehungen mit hdchstens befriedigender Verkehrsqualitat
hauptséchlich auf der Salzstral3e auftreten, auf dem Promenadenring in beiden Spit-
zenstunden nur jeweils ein Linksabbieger ein QSV C aufweist und der Kfz-Verkehr auf
der SalzstraBe hochstens 50 Fahrzeuge pro Stunde im Querschnitt betragt, kann an
dieser Querung auch der Radverkehr auf dem Promenadenring bevorrechtigt wer-
den.
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4 Zusammenfassung und Fazit

Die Ergebnisse der durchgefihrten mikroskopischen Simulationen zeigen, dass an
einigen der Querungsstellen die Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem Prome-

nadenring umgesetzt werden kann.

An der Querung mit der StraBe Am Kreuztor sind die Verkehrsqualitdten im Planfall
aufgrund der geringen Verkehrsstérken durchweg sehr gut (QSV A). Auch die hier
verkehrenden Busse werden durch die Bevorrechtigung des Radverkehrs nicht be-
nachteiligt, so dass eine von den Bussen nach Bedarf angesteuerte Lichtsignalanlage
nicht notwendig ist.

An der Querung mit der StraBBe Neubriickentor sind die Verkehrsqualitdten im Analy-
sefall fir die StraBBe Neubrickentor in beiden Spitzenstunden mit sehr gut zu bewer-
ten. Der Radverkehr auf dem Promenadenring ist morgens und nachmittags mit be-
friedigend (QSV C) zu bewerten.

Im Planfall ist die Querung mit der Stral3e Neubriickentor in beiden Spitzenstunden
mit mindestens befriedigend zu bewerten (QSV C). Durch die von den Bussen bei Be-
darf geschaltete Lichtsignalanlage verbessert sich zwar die Verlustzeit der Busse,
gleichzeitig verschlechtert sich aber auch die Verkehrsqualitdt auf dem Promenaden-
ring auf ausreichend (QSV D). Da die Verlustzeit der Busse insgesamt nur maximal 16
Sekunden betragt, wird fiir diese Querung die Einrichtung der Bevorrechtigung der
Radfahrer auf dem Promenadenring ohne die Lichtsignalanlage bevorzugt.

Die Ergebnisse der Simulation mit Stoppschildern an der Querung mit der Stral3e
Neubriickentor ergeben in der Morgenspitzenstunde nur eine ungeniigende Leis-
tungsfahigkeit (QSV F) fir den Verkehr in Nord-Stid-Richtung. In der Nachmittagsspit-
zenstunde ist dieser ausreichend (QSV D). Obwohl der Radverkehr auf dem Prome-
nadenring hierdurch hinsichtlich der Leistungsfahigkeit verbessert wird, ist diese Re-
gelung wegen des sich nicht abbauenden Rickstaus in der Morgenspitzenstunde bei
den vorhandenen Verkehrsstarken nicht zu empfehlen.

Die Querung des Promenadenrings mit der StraBBe Horstertor sollte aufgrund des
sehr geringen Abstandes zum lichtsignalgeregelten Nachbarknotenpunkt keine Be-
vorrechtigung des Radverkehrs erhalten. Aufgrund des geringen Abstandes und der
damit einhergehenden kurzen Aufstellflache zwischen den Knotenpunkten kommt es
ansonsten zu groBen Wartezeiten und Rickstaulangen.

An der Querung des Promenadenrings mit der SalzstraBBe treten im Planfall zwar bei
den aus Osten kommenden Verkehren auf der SalzstraBBe in beiden Spitzenstunden
ausreichende Verkehrsqualitaten auf, da der Kfz-Verkehr an dieser Stelle jedoch
deutlich geringer als der Radverkehr ist, weniger als 10%, kann hier trotzdem eine
Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem Promenadenring erfolgen.

Fur den Einsatz der Bevorrechtigung des Radverkehrs auf dem Promenadenring ist
auf den querenden StraBBen fur den Verkehr eine maximale Geschwindigkeit von 30
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km/h vorzusehen. AuBerdem ist auf eine Erkennbarkeit der Querungsstelle und auf
ausreichende Sichtverhaltnisse zu achten. Insbesondere bei einer eingeschrankten
Sichtbarkeit durch Gebdude oder Bepflanzung ist die Sichtbarkeit der Querungsstelle
sicher zu stellen und gegebenenfalls weiter hervorzuheben. Hierzu empfiehlt sich die
Erganzung durch zusétzliche Ausstattungsmerkmale zur Beschilderung, beispiels-
weise eine Fahrbahnanhebung oder Leiteinrichtung durch eine entsprechende Mar-
kierung. Auch eine Einfarbung der Radverkehrsfurt dient der Erhéhung der Sichtbar-
keit.

In der Tabelle 4 sind abschlieBend nochmal alle Querungsstellen mit den jeweiligen

Verkehrsqualitdten zusammenfassend dargestellt.

Querung Verkehrsqualitat Morgenspitze Verkehrsqualitdt Nachmittagsspitze
Promenadenring

Promenadenring | Nebenrichtung |Promenadenring | Nebenrichtung

Am Kreuztor -
Planfall

Am Kreuztor -
Planfall (mit LSA)

Neubriickentor -
Analyse

Neubriickentor -
Planfall

Neubriickentor -
Planfall (mit LSA)

Neubriickentor -
Verkehrsversuch

Horstertor -
Planfall

SalzstraBle -
Planfall

GG ~ JERTH G - ) >
Gl -} - JSR G - 0 - 1 -

GHE HENHN - ) -
Y DD

Tabelle 4:  Ubersicht Verkehrsqualitdten der untersuchten Querungsstellen
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5 Anhang Kalibrierungsergebnisse
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