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1 Ausgangslage

Im Rahmen der Forderung des Ful3- und Radverkehrs strebt die Stadt Freiburg eine Neuordnung des
StraRenraums entlang des Innenstadtrings an. Zudem bestehen Birgerbegehren des , Full- und Ra-
dentscheids Freiburg” (Verkehrsclub Deutschland) zur Verbesserung der FulR- und Radverkehrsfiihrung
entlang des Innenstadtrings. Ziel der Umgestaltung ist es, die autoorientierte Gestaltung aufzulésen
und die Situation fiir Radfahrende und zu FuR Gehende zu verbessern. Erste MaRnahmen werden be-
reits im Rahmen von Fahrstreifenreduzierungen entlang des Schlossbergrings getestet. Ergdnzend sol-
len die Belange des Offentlichen Verkehrs (OV) ausreichend beriicksichtigt werden, um somit eine ge-
samthafte Starkung des Umweltverbunds zu erreichen. Die Herausforderungen bestehen zum einen in
den flachig sehr beschriankten StraBenrdumen, zum anderen aber auch in der leistungsfahigen und

verkehrssicheren Abwicklung und Koordination der vorhandenen Verkehrsstrome.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden verschiedene Varianten fiir eine Verbesse-
rung der Radverkehrsinfrastruktur entlang des 6stlichen Innenstadtrings zwischen Europaplatz und
B31 untersucht. Der umzugestaltende StralRenabschnitt wurde im Rahmen der Untersuchung in drei

Teilabschnitte unterteilt (vgl. Abbildung 1).

= Abschnitt Nord: Leopoldring zwischen Europaplatz und Hermannstralle
= Abschnitt Mitte: Schlossbergring zwischen HermannstrafSe und Schwabentorplatz
= Abschnitt Sid: Greiffeneggring und Schwabentorring zwischen Schwabentorplatz und Schwa-

bentorbriicke

© INOVAPLAN GmbH Seite 7
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Abschnitt Nord

Europaplatz

Abschnitt IVlitte
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Kartauserstrafie

WallstraBe

BuLII0jUBEMUDS

Leo-Wohleb-Stralte

Kartengrundlage: m
Stadt Freiburg
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Abbildung 1 Ubersicht Planungsraum
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Kernpunkte der Untersuchung sind die Ausarbeitung von mehreren Varianten in Form von Lagepldnen
und Querschnitten, sowie die Ermittlung der Leistungsfahigkeit ausgewahlter Varianten. Diese erfolgte
unter Zuhilfenahme eines mikroskopischen Verkehrsmodells. Vorangestellt an den Variantenentwurf
erfolgte eine Analyse des bestehenden StraBenraums. Da die Ergebnisse der modelltechnischen Un-
tersuchung Einflisse auf die gestalterische Arbeit nehmen, sind beide Teile der Untersuchung eng mit-
einander verflochten. Die Bearbeitung der beiden Teilaufgaben erfolgte daher in einem iterativen Pro-

zess. AbschlieBend werden alle der untersuchten Varianten bewertet, um eine Vorzugsvariante her-
ausstellen zu kénnen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 8
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2 Planungsziele und Mangelanalyse

Fiir die Umgestaltung des Straflenraums wurden Planungsmaxime in enger Zusammenarbeit mit der
Stadt Freiburg definiert. Diese ergeben sich zum einen aus gangigen Regelwerken und Richtlinien, zum
anderen aus spezifischen Forderungen und Rahmenbedingungen. Im Folgenden wird ein Uberblick
Uber die daraus resultierenden Belange der einzelnen Verkehrsteilnehmenden gegeben. Zudem erfolgt
eine nahere Beleuchtung des Bestands in den einzelnen Abschnitten. Daraus resultierend werden zu-

dem Mangel (negative Differenz zwischen Bestand und Planungsmaxime) identifiziert.
2.1 Anforderungen an die StraRenraumgestaltung

Radverkehr

Als Teil des Innenstadtrings ist der betrachtete Abschnitt Teil des Radnetzes der Stadt Freiburg. Im
Rahmen der weiteren Forderung des Radverkehrs ist eine Radschnellverbindung (RSV) entlang der
Nord-Siid-Achse geplant. Zudem soll der nicht als RSV geplante Abschnitt des Leopoldrings Teil des

Radvorrangroutennetzes werden (vgl. Abbildung 2).

- o= * RSW Radschnellweg
Variante / Erganzung

/K Rad-Vorrangroute
Radkonzept 2020

Wildta e RVR Rad-Vorrangroute
(FR 1 - 3) Bestand

RN+ RadNETZ plus
Rad-Vorrangroute PLANUNG

RN+ RadNETZ plus
Rad-Vorrangroute PLANUNG
Verbindung / Erganzung

Abbildung 2  Planungen Radroutennetz Stadt Freiburg
(Quelle: Stadt Freiburg)

© INOVAPLAN GmbH Seite 9
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Auf Grund der beschriebenen Rahmenbedingung wird zur Bemessung der Radverkehrsinfrastruktur
vornehmlich die H RSV? zur Hand genommen. Es ergeben sich die in Tabelle 1 dargestellten Planungs-
ziele. Diese erfiillen zudem die aus dem Blirgerbegehren des ,,FulR- und Radentscheids” hervorgehen-

den geforderten Mindestmalie.

Radfahrstreifen/Radweg >3,00m >2,50m
Zweirichtungsradweg >4,00 m >3,00m
FahrradstraBe

> >
(Einrichtungsverkehr Kfz) 25,00m 2500m

Tabelle 1 Planungsmaxime Radverkehr
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Neben den genannten Anforderungen hinsichtlich der Mindestmalie bestehen weitere Anspriiche an
die Planung auf Grund der starken Radverkehrsstrome zwischen der westlich des Schlossbergrings an-
grenzenden Altstadt und der KartaduserstralRe. Verbesserungen fiir den Radverkehr entlang Schloss-
bergring — Greiffeneggring / Schwabentorring sollen nicht zu Verschlechterungen fiir den Radverkehr
des geplanten Radschnellwegs liber Wallstralle — KartduserstraBe fiihren. Zudem soll die Planung dazu
beitragen, in der Relation Schwabentor — KartduserstraRe den Radverkehr auf dem schmalen Weg ent-
lang dem Gewerbebach zu reduzieren, indem die Alternative lGiber Greiffeneggring — WallstraBe attrak-

tiver gestaltet wird.

Offentlicher Verkehr

Im Rahmen der Untersuchung ist auf moéglichst minimale Beeintrachtigung der Stadtbahn in allen der
entwickelten Varianten zu achten. Zur Bemessung und Dimensionierung der Fahrzeuge und Infrastruk-
tur des OV (besonders in spaterer Simulation von Bedeutung) wird die VAG Planungsrichtline? verwen-

det.

Kfz-Verkehr

Im Rahmen der Untersuchung sind zudem die Belange des Kfz-Verkehrs zu berticksichtigen. Zur Be-
messung der Kfz-Verkehrsflaichen werden die aus der RASt 06° hervorgehenden Regelbreiten verwen-
det. Diese entsprechen 3,25 m je Fahrstreifen bei mehrstreifiger, nicht seitlich baulich begrenzter Fahr-

bahn. Eine Fahrstreifenbreite von 3,00 m kann bei begrenzten Platzverhaltnissen zugrunde gelegt wer-

1 FGSV (2021): Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
2VAG (2021): Planungsrichtlinie fur Schienenverkehrsanlagen der Freiburger Verkehrs AG
3 FGSV (2006): Richtlinie fir die Anlage von Stadtstraen

© INOVAPLAN GmbH Seite 10
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den. Die Breite der Fahrstreifen darf 2,75 m nicht unterschreiten. Zur Gewahrleistung der Befahrbar-
keit fur Sonderfahrzeuge (Bsp. Raumfahrzeug) ist bei einstreifiger Fiihrung des Kfz-Verkehrs eine Min-
destbreite von 3,50 m zwischen Borden anzustreben. Kommen Uberbreite Fahrstreifen zum Einsatz,

sind 5,50 m Breite zu veranschlagen.

FuBverkehr

Bezliglich der MaRe fiir die FuRverkehrsinfrastruktur im Planungsraum werden die ZielmaRRe gemalR
der gangig verwendeten Malde aus der RASt 06 angestrebt. Diese decken sich zudem mit den beste-

henden Forderungen des FuR- und Radentscheids von mindestens 2,50 m.

Anforderungen klimafreundlicher StraBenraumgestaltung

2022 wurden von der FGSV die , Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-
Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen” kurz ,,E Klima 2022“ ver-
offentlicht. Diese enthalten zusatzliche Empfehlungen und Handreichungen zur Anwendung von FGSV-
Veroffentlichungen in Bezug auf die Einhaltung der Klimaschutzziele. Zu diesen Verdéffentlichungen ge-
horten auch die in dieser Untersuchung verwendeten Regelwerke wie z.B. HBS, RASt, H RSV, ERA oder
EFA.

In Bezug auf die StraBenraumgestaltung ergeben sich weitere Rahmenbedingungen. So kénnen gege-
benenfalls Abschnitte mit reduzierten Breiten der Kfz-Fahrstreifen akzeptiert werden, wenn dadurch
die Regelbreiten flr den FuR- und Radverkehr ermoglicht werden. Um den Auswirkungen wie z.B. Hitze
und Starkregen entgegenzuwirken sollen Flachen entsiegelt, Retentionsraume und mehr Griinflaichen
im Strallenraum geschaffen werden. Um schnell Wirkungen zu erreichen, sind zudem MalRnahmen

anzustreben, die moglichst schnell umsetzbar sind.

Bei der Interpretation und Bewertung der Ergebnisse der Mikrosimulation sollen die Vorgaben der
E Klima ebenfalls berlicksichtigt werden. Im Hinblick auf die Ergebnisse der Mikrosimulation spiegelt
die Qualitatsstufe D demnach eine effiziente Ressourcennutzung wider, da mit begrenztem Ressour-
cen- und Flacheneinsatz ein fllssiger Verkehrsablauf ermoglicht wird. Zudem kdénnen auch die Quali-
tatsstufen E und F temporar akzeptiert werden, wenn ein Riickgang der Verkehrsstarken zu erwarten
ist. Ergdnzend ist anzumerken, dass das neue Klimaschutzgesetz des Landes Baden-Wiirttemberg die
offentliche Verwaltung dazu verpflichtet, bei allen Planungen und Entscheidungen den Klimaschutz

bestmaoglich zu berticksichtigen.

© INOVAPLAN GmbH Seite 11
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2.2 Bestands- und Mangelanalyse

2.2.1 Abschnitt Nord

Abschnitt Nord verlauft entlang des Leopoldrings zwischen dem Europaplatz und der Einmiindung
HerrmannstralRe. In beiden Fahrtrichtungen wird der Kfz-Verkehr zweistreifig gefiihrt. In den Zufahrten
der Knotenpunkte bestehen zudem teils zusatzliche Abbiegestreifen. Die Trennung der Richtungsfahr-
bahnen erfolgt groRtenteils durch Mittelgriin mit etwa 2,00 m Breite. Auf diesem ist zudem die Stra-
Renbeleuchtung angebracht. Es besteht beidseitig eine durchgangige FulR- und Radverkehrsinfrastruk-
tur (vgl. Abbildung 3). In allen der drei Abschnitten dndert sich die vorhandene Infrastruktur im Verlauf
der Strecken teils stark. Die im Folgenden dargestellten Querschnitte stellen daher lediglich eine bei-
spielhafte Darstellung zur Visualisierung der derzeitigen baulichen Situation dar. Die Radverkehrsfiih-
rung unterschreitet dabei mit durchgehend unter 2,00 m Breite die erforderlichen Mindestmale fir
die geplante Radvorrangroute. Auch die MindestmalRe nach der ERA werden zwischen dem Europa-
platz und dem Knoten mit der Jacob-Burckhardt-StralSe unterschritten. Der FuBverkehr verfligt Gber
weite Teile mit tiber 3,00 m (iber ausreichende Breiten. Im Bereich der Ostlichen Zufahrt des Europa-
platzes besteht aktuell eine Engstelle entlang der Siidseite des Querschnitts fiir den Ful3- und Radver-
kehr.

Y E2raE =

GW FB RFS

FB RFS Liefern GW

Grlin

320m 2,90 m 1,70 m 3,10m 3,00m 310m 2,00 m 2.60m 2,90 m 150m 200m 340m
320m 1 13,80 m 1 2,00m 1 9,00 m l 340m

31,40m

Abbildung 3  Schematischer Querschnitt A-A Bestand
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Westen des Abschnitts befindet sich die OV-Haltestelle Europaplatz. An der Haltestelle im Abschnitt
Nord verkehren die Stadtbahn Linien 4 und 5. Zudem fiihrt der Linienweg der Buslinie 27 vom Europa-
platz Gber den Leopoldring in die Jacob-Burckhardt-StraRe. Die Stadtbahnlinien verkehren in der Regel
im 7,5-Minuten-Takt, die Buslinie im 15-Minuten-Takt. In der morgendlichen Hauptverkehrszeit wer-

den diese Takte verdichtet.

Zwischen der KarlstralSe und der Jacob-Burckhardt-StraRe befinden sich Parkstande mit eingeschrank-
tem Halteverbot (Lieferzonen) entlang der Nordseite. Da diese zweckgebunden zur Erreichung der an-
liegenden Einrichtungen dienen, sind sie zusammen mit dem zugehérigen Baumbestand (wenn mog-

lich) in den weiteren Planungsschritten zu erhalten. Zudem bestehen etwa 40 Parkstande im Verlauf

© INOVAPLAN GmbH Seite 12
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der ErasmusstralSe. Diese wird aufgrund der abseitigen Lage und der bereits attraktiven Radverkehrs-
fihrung durch die Gestaltung als FahrradstraBe und der bestehenden EinbahnstraBenregelung in den
weiteren Planungen analog zum Bestand Gibernommen. Ergénzend ist das Parkhaus Karlsbau (iber den
Leopoldring bzw. Gber die StralRe Auf d. Zinnen erreichbar. In diesem befinden sich etwa 660 Stell-
platze. Im Osten des Abschnitts findet sich zudem die Station der Schlossbergbahn mit anliegendem
Kiosk. Zu dessen Belieferung besteht eine Liefer- und Ladezone stdlich der Station an der nérdlichen

Richtungsfahrbahn, die in den Planungen wenn moglich zu erhalten ist.

/acob-Burckhardt-StraBe

'Schlossbergbahn

&
3,
73
iz
g
@
&
<
~

Funktionsbereiche
/ Querschnitt
® Ov-Haltestelle
X== OV-Linien
¥  Parkbau
m Parken

: Abschnitte
Kartengrundlage: m
Stadt Freiburg
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Abbildung 4  Ubersicht Abschnitt Nord
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

2.2.2 Abschnitt Mitte

Der Abschnitt Mitte verlauft entlang des Schlossbergrings zwischen der Einmiindung Hermannstrafe
und dem Schwabentorplatz. Der Kfz-Verkehr wird im gesamten Verlauf des Schlossbergrings mit je
zwei Fahrstreifen je Richtung gefiihrt. Die Trennung der Richtungsfahrbahnen erfolgt auch in diesem
Abschnitt durch Mittelgriin, auf der sich die StraRenbeleuchtung befindet. In Fahrrichtung Norden fand
zu Projektbeginn ein Verkehrsversuch statt, bei dem der rechte Fahrstreifen in einem Teilabschnitt
zum Radweg umgewidmet wurde. Daher berlicksichtigt die vorliegende Bestandsanalyse diesen nicht.

Inzwischen wurde der Verkehrsversuch dauerhaft umgesetzt. Es besteht beidseitig eine durchgangige
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Radverkehrsinfrastruktur (vgl. Abbildung 5). Die im Seitenraum angelegten Radwege liegen mit durch-
gangig unter 2,00 m Breite deutlich unterhalb der in Kapitel 2.1 aufgefiihrten Mindestbreiten fir die
im Abschnitt geplante RSV.

fmm aat!

GW RW Grin GW
1,45m 1,55m 3,00m 3,00 m 1,50 m 3,00m 3,10 m 1,80m 1,70m
3,00 m l 6,00m 11,50 ml 6,10 m l 3,50 m

20,10 m

Abbildung 5  Schematischer Querschnitt B-B Bestand
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Auch die FuBverkehrsinfrastruktur weist durch mangelnde Breiten Ausbaubedarf auf. Besonders im
Suden des Abschnitts werden die durch die Richtlinie gegebenen Malte mit unter 1,50 m Breite teils
stark unterschritten. Entlang des Schlossbergrings sind auf der Ostseite zwischen dem Schwabentor-

platz und der Einmindung SchoferstraRe keine Fullverkehrsflachen vorhanden (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6  FuBverkehr Schlossbergring (Abschnitt Mitte)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Hinsichtlich des OV verkehren téglich nur vereinzelte Fahrten einer Buslinie, es sind keine Haltestellen
vorhanden. Entlang des Abschnitts finden sich insgesamt drei Ein- und Ausfahrten zur Schlossbergga-
rage. Zum einen in Form einer gebiindelten Ein- und Ausfahrt in Fahrtrichtung Norden zum anderen in
Fahrtrichtung Slden je eine Ein- und eine Ausfahrt. Diese sind insbesondere in der Planung zu beriick-
sichtigen, da sie sicherheitsrelevante Konfliktpunkte mit der FuR- und Radverkehrsinfrastruktur dar-
stellen. Insgesamt bietet die Schlossberggarage eine Kapazitat fir etwa 520 Kfz-Stellplatze (vgl. Abbil-
dung 7).
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Abbildung 7  Funktionsbereiche Abschnitt Mitte
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

2.2.3  Abschnitt Siid

Der Abschnitt Std setzt sich aus den beiden StraBenzligen Greiffeneggring und Schwabentorring (vgl.
Abbildung 8) inklusive der WallstraRe zusammen. Entlang des Greiffeneggrings wurden bereits erste
Malnahmen zur Verbesserung der Situation fiir Radfahrende umgesetzt. Der rechte der vorhandenen
Fahrstreifen wurde auf dem stidlichen Abschnitt des Greiffeneggrings zu einem Radfahrstreifen mit
Mitbenutzung rechtsabbiegender Kfz umgewidmet. In Abstimmung mit der Stadt Freiburg wurde diese
Fahrstreifenaufteilung als Ausgangslage fiir die Untersuchung festgelegt. Fiir den FuRverkehr besteht
auf der westlichen Seite eine einseitig durchgédngige Flihrung im Seitenraum. Auf der Ostlichen Seite
verkehrt die Stadtbahn auf besonderem Bahnkdrper parallel zum Kfz-Verkehr. Entlang des siidlichen

Greiffeneggrings wird der Seitenraum durch Griinflichen von der Fahrbahn getrennt.

Der Radverkehr wird durchgdngig entlang der Westseite alternierend im Seitenraum als auch als RFS
entlang der Fahrbahn gefiihrt. Fir den FuBverkehr stehen beidseitig sehr schmale FuBwege im Seiten-
raum zur Verfligung. Westlich der Kfz-Fahrstreifen verlaufen die Stadtbahngleise auf besonderem

Bahnkorper in Richtung Innenstadt. Im Verlauf des Schwabentorrings findet sich keine Begriinung.
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Greiffeneggring Schwabentorring
" B E = \ @ == f
I I
GW  Grin RFS FB Tram GW Tram FB RW GW
1,70 m 2,10 m . 3,80 m 3,20 m . 3,10 m . 3,15m 2,60m 3,10 m 3,10 m 3,00m 1,40m 1,70m
1,70m1 2,10 m 1 13,25 m 2,60 m 1 9,20 m 1 3,10 m
17,06 m 14,90 m

Abbildung 8  Schematischer Querschnitt C-C (links) und Querschnitt D-D (rechts)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Stiden des Abschnitts befindet sich die OV-Haltestelle Schwabentorbriicke. In Fahrtrichtung Siiden
liegt diese auf der Schwabentorbriicke, in Fahrtrichtung Norden befindet sich die Haltestelle entlang
der SchwarzwaldstralRe stidlich der Briicke. Diese wird durch die entlang der beiden Strallenzlige ver-
laufende Stadtbahnlinie 1 bedient. Diese verkehrt morgens im 5-Minuten Takt mit weiteren Verstar-
kerfahrten. Im Tagesverlauf reduziert sich der Takt auf 6 min, 7,5 min und am spaten Abend auf 15 min.
Ostlich des Greiffeneggrings befindet sich ein Hof mit privaten Stellplitzen, dessen ErschlieBung iiber
die Leo-Wohleb-StraBe zwischen Schwabentor- und Greiffeneggring in allen Planungsvarianten ge-
wahrleistet werden muss. Zudem befinden sich Fahrradstellplatze stidlich entlang der Schillerstralle

und nordlich entlang des Augustinerwergs (vgl. Abbildung 9).
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Abbildung 9

Funktionsbereiche Abschnitt Sud
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Die Haltestelle Schwabentorbriicke entlang des Greiffeneggrings befindet sich aktuell in Kurvenlage.

Ein vollstandig barrierefreier Ausbau der Haltestelle ist hierdurch nicht moglich. Die Verlegung der Hal-

testelle wird aktuell von VAG und Stadt untersucht, um eine barrierefreie Gestaltung zu ermdglichen.

Zudem besteht im Verlauf des Schwabentorrings

hohes Konfliktpotenzial mit illegal in die Wallstral3e

abbiegenden Kraftfahrzeugen (Kfz) (vgl. Abbildung 10). Eine Anpassung am Signalzeitenplans zur Re-

duzierung des Konflikts wurde bereits im Bestand

umgesetzt.
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Abbildung 10 Untersuchungsgegenstinde OV (Abschnitt Stid)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Durch die libergeordnete Verbindungsfunktion des untersuchten Abschnitts als Verbindung der Bun-
destraRen B 31 und B 3 sowie als Teil des Innenstadtrings haben die Belange des Kfz-Verkehrs eine
besondere Bedeutungin der Untersuchung. Auch nach einer Umgestaltung soll eine angemessene Ver-
kehrsabwicklung nach wie vor gegeben sein. GroRrdaumig verbinden die Strecken der B 31 den Freibur-
ger Westen (sowie die Anschlussstelle A 5) mit dem im Osten gelegenen Kirchzarten und im weiteren
Verlauf Titisee-Neustadt und der A 81. Entlang der Nord-Siid-Achse stellt der Schlossbergring eine Ver-
bindung zwischen dem Freiburger Osten und beispielsweise der 6stlichen Innenstadt, sowie den nérd-
lichen Stadtteilen und auch Gundelfingen her. Zudem sind die B 31 sowie der 6stliche wie nérdliche
Innenstadtring flr die ErschlieBung und Erreichbarkeit (insbesondere fir den Lieferverkehr) der Innen-

stadt sowie des Hauptbahnhofes wichtig.

Fir die Entwicklung und Bewertung der Planungsvarianten kommt den verkehrlichen Auswirkungen
auf die B 31 eine besondere Bedeutung zu. Die verkehrlichen Kapazitdten der Knotenpunkte entlang
der B 31 sind aufeinander abgestimmt. Einschrankungen und Stérungen an einem Knoten wirken sich
deshalb schnell auch auf die Verkehrsabwicklung an den tbrigen Knoten aus - ggf. mit Auswirkungen
auf alle Verkehrsarten. Flr den Verkehr in Ost-West-Richtung ist zu beachten, dass aus Griinden der
Verkehrssicherheit und der Verkehrsabwicklung Riickstau bis hinein in den Schiitzenalleetunnel ver-

mieden werden soll.
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3 Varianten der StraRenraumgestaltung

Unter Betrachtung der dargestellten Bestandssituation wurden drei mogliche Regelquerschnitte ent-
wickelt, durch deren Umsetzung versucht werden soll, die gewiinschten Planungsziele zu erreichen
(vgl. Tabelle 2). Die zu untersuchenden Planungsvarianten unterscheiden sich im Hinblick auf die vor-
gesehene Infrastruktur fir die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. Im Folgenden wird zunachst
ein Uberblick tiber die Zielvision in den einzelnen Varianten gegeben. AnschlieBend erfolgt eine detail-

lierte, abschnittsweise Beschreibung der Losungsvarianten.

e S e

Verbesserung der
Angebotsqualitat & Beibehaltung der heutigen Aufrechterhaltung des
Verkehrssicherheit, Angebotsqualitat Verkehrsfluss
Umsetzung RSV-Standards

Verbreiterung Gehwege,
Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat

Tabelle 2 Gestaltungsziele fiir die Verkehrsinfrastruktur
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

3.1 Lésungsvarianten

Losungsvariante 1 — Unsymmetrische Aufteilung

In Variante 1 ist der Entfall eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung fiir den Kfz-Verkehr vorgesehen, um
Kapazitaten fiir den Radverkehr zu schaffen. Zudem ist durch die einseitige Fiihrung des FuRk- und Rad-
verkehrs in Seitenlage eine klare Trennung der Verkehrsmittel vorgesehen. Der Radverkehr soll auf
einem Zweirichtungsradweg gefiihrt werden. Zudem ist die beidseitige Verbreiterung der Fullverkehrs-
infrastruktur vorgesehen (vgl. Abbildung 11). Im Abschnitt Stid (Schwabentorring/Greiffeneggring) ist
die dargestellte StraBenraumgestaltung durch die begrenzende Randbebauung nicht wie dargestellt
umsetzbar. Auf Grundlage von Planungsvorschldgen des FuRR- und Radentscheids wird in Kapitel 3.2.3
eine auf diesen Bereich angepasste Umsetzungsmoglichkeit entwickelt und im weiteren Verlauf ge-

prift.

o ®@ © o

== 7.7

Abbildung 11 Schematische Darstellung Variante 1 (Abschnitt Schlossbergring)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Losungsvariante 2 — Kombination aus liberbreit und einstreifig

Auch in Variante 2 ist der Entfall eines Fahrstreifens fiir den Kfz-Verkehr zugunsten einer breiteren
Radinfrastruktur vorgesehen. Der Radverkehr soll beidseitig richtungsbezogen entweder mittels Rad-
fahrstreifen im StraRenraum oder auf Radwegen im Seitenraum gefiihrt werden. Zudem ist eine beid-
seitige Verbreiterung der FuRverkehrsflachen vorgesehen (vgl. Abbildung 12). Je nach Erfordernis wird
an den Knotenpunkten eine Fahrbahnaufweitung (Uberbreit oder mehrstreifig) zur Abwicklung des Kfz-

Verkehrs vorgenommen.

o ) @ o

"y = = §F M

Abbildung 12 Schematische Darstellung Variante 2 (Abschnitt Schlossbergring)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Losungsvariante 3 — Durchgehend iiberbreit

Fiir Variante 3 werden auf der gesamten Liange durchgangig die zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung
durch einen lGberbreiten Fahrstreifen je Fahrtrichtung ersetzt. Dadurch soll eine breitere Radverkehrs-
infrastruktur ermoglicht werden, gleichzeitig jedoch auch die negativen Auswirkungen auf die Kapazi-
tat des Kfz-Verkehrs moglichst gering gehalten werden. Die Optimierung der FuB- und Radverkehrsfla-

chen erfolgt wie in Variante 2 (vgl. Abbildung 13).

o © @ o
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Abbildung 13 Schematische Darstellung Variante 3 (Abschnitt Schlossbergring)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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3.2 Varianten der StraBenraumgestaltung

Neben den im Rahmen dieser Studie entwickelten Querschnitten werden auch im Untersuchungsraum
bereits umgesetzte Mallnahmen in die Planung integriert. Die in Kapitel 2 beschriebene Verbesserung
der Radverkehrsqualitat wird als Ausgangslage angenommen. Zudem wird Tempo 30 als Hochstge-
schwindigkeit auf dem gesamten Abschnitt angesetzt. Ab dem Knotenpunkt Leopoldring/Jacob-Burck-
hardt-Strae wird Richtung Stid-Osten der geplante Verlauf der RSV in die Entwicklung aller Varianten

eingebunden.

Fir die Dimensionierung des StraRenraums werden in allen Varianten die gleichen EingangsgrofRen
verwendet. Bei einer Fahrbahn bestehend aus einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung, wird grundsatzlich
eine Breite von 3,50 m angestrebt. Besteht die Fahrbahn aus zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung, wird
die Breite auf jeweils 3,25 m reduziert. Fiir die Radverkehrsinfrastruktur wird nach Moglichkeit eine
Regelbreite von 2,50 m fir Einrichtungsradwege/-Radfahrstreifen bzw. 4,00 m fiir Zweirichtungsrad-
wege angestrebt. Im Bereich der geplanten RSV sollen Mindestbreiten von 3,00 m fiir die Anlage von
Einrichtungsradwegen angestrebt werden. Fir den FulRverkehr ist eine Breite von mindestens 2,50 m

vorzusehen. Von den genannten Breiten muss in Engstellen teilweise abgewichen werden.

Die vollstandigen Lageplane fiir die einzelnen Varianten sind dem Anlagenband zu entnehmen. Im Fol-
genden wird die Umsetzbarkeit der einzelnen Varianten getrennt fiir die Abschnitte Nord, Mitte und

Sid dargestellt.
3.2.1 StraBenraumgestaltung Abschnitt Nord

Variante 1

Um mebhr Flachen flir den FuR- und Radverkehr bei Erhalt der Kfz-Kapazitdten im Bereich der 6stlichen
Zufahrt des Europaplatzes zu gewinnen, wird (wie in allen der Varianten) ein tGberbreiter Fahrstreifen
in der Zufahrt vorgesehen (vgl. Abbildung 14). Um mogliche fahrgeometrische Konflikte beim Abbiegen
zu vermeiden, wird auf den aktuellen Mischfahrstreifen in Zufahrt Nord verzichtet. Es entsteht jeweils

ein Aufstellstreifen flir Rechts- und Linksabbiegende.

Zudem wird eine Verldangerung des Rechtsabbiegefahrstreifens in Zufahrt Ost sowie die Verbreiterung
des Radfahrstreifens vorgesehen. In Fahrtrichtung Osten kann durch die Flachenumverteilung eine
Verbreiterung der FuR- und Radverkehrsflachen erzielt werden. Die vollstandige Auflésung der Eng-
stelle im betreffenden Bereich ist durch die Belange des Kfz-Verkehrs und er damit verbundenen, er-
forderlichen Fahrbahnbreite von 6,00 m im Kurvenbereich nicht moglich. Fiir den FuBverkehr kann
eine maximale Verbreiterung auf eine Breite von 1,90 m erzielt werden. Die Radverkehrsinfrastruktur
ist auf maximal 2,20 m verbreiterbar. Damit werden entlang der Engstelle sowohl im Hinblick auf den

Rad- als auch auf den FuRverkehr die angestrebten Standards auf der Stidseite unterschritten.
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Abbildung 14 Knotenpunktgestaltung Europaplatz (Variante 1, 2, 3)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Verlauf des Leopoldrings in Fahrtrichtung Westen ist die Reduzierung auf einen Fahrstreifen mit
einer Breite von 3,25 m angedacht. Hierdurch sind Radverkehrsanlagen mit einer Breite von bis zu
3,10 m im Bereich des Knotenpunkts Leopoldring/KarlstraBe moglich. In Fahrtrichtung Osten wird die
Uberbreite Flihrung des Kfz-Verkehrs fortgefiihrt. Gewonnene Flachen werden zu Gunsten des Radver-
kehrs umverteilt. Es kann eine Breite von mindestens 2,50 m fiir den vorgesehenen Radfahrstreifen
erzielt werden. Sowohl die wenigen entlang des Stralenzuges gelegenen Lieferzonen, die dortigen
Baume als auch die FuRverkehrsflaichen werden analog zum Bestand erhalten. Entlang der Siidseite
des Querschnitts kann eine Verbreiterung des Seitenraums erzielt werden. Zudem kdnnen Verkehrs-
flachen des Kfz-Verkehrs als Griinflache im Seitenraum und zur Verbreiterung des Mittelgriins genutzt
werden (vgl. Abbildung 15).

Abbildung 15 Knotenpunktgestaltung KarlstraBe (Variante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Im weiteren Verlauf des Leopoldrings werden die beiden Kfz-Fahrstreifen in Richtung Jacob-Burck-
hardt-StraRe zu einem Fahrstreifen verflochten. In beiden Fahrtrichtungen kann durch die Reduzierung
der Kfz-Fahrstreifen eine attraktive Radverkehrsfiihrung geschaffen werden. Dies hat jedoch zur Kon-
sequenz, dass der Verkehr am Knotenpunkt Jacob-Burckhardt-Strale/Auf der Zinnen (Kreisverkehr) zu
vielen Tageszeiten nicht ausreichend leistungsfahig abgewickelt werden kann. In der Folge ergibt sich
ein Rickstau bis zurtick zum komplexen Knotenpunkt Europaplatz. Zudem ist ein Ausbau der FulRver-
kehrs- sowie Griinflachen entlang der Siidseite des Abschnitts moglich. Der Knoten wird in Variante 1
als Kreisverkehr mit Flihrung des FuR- und Radverkehrs im Seitenraum vorgesehen. Neben der attrak-
tiven und allgemeinvertraglichen Abwicklung aller Verkehre waren der Erhalt der Pfeiler des Karlsstegs
eine wichtige Rahmenbedingung bei der Dimensionierung des Kreisverkehrs. Fiir den Kfz-Verkehr wird
eine einstreifige Kreisfahrbahn mit (iberfahrbarem Innenring zur Gewahrleistung der Befahrbarkeit fiir

den Schwerverkehr entworfen (vgl. Abbildung 16).

Durch den geplanten Verlauf der RSV ist ein erhohtes Radverkehrsaufkommen in Nord-Ost Richtung
zu erwarten. Zur Vermeidung von Radverkehrsstromen entgegen der vorgesehenen Fahrtrichtung der
Kreisfahrbahn wird eine Zweirichtungsfiihrung zwischen der Jacob-Burckhardt-StraRe und dem weite-
ren Verlauf des Leopoldrings in Richtung Schlossbergring empfohlen. Diese kniipft an den in Richtung
Osten verlaufenden Zweirichtungsradweg an. Hierdurch kann eine durchgangige Flihrung in Seitenlage
ermoglicht werden, die allerdings durch die eingeschrinkten Sichtverhiltnisse der Ubereckbeziehung
und die abschnittsweise Fihrung im Zweirichtungsverkehr in Kurvenlage als sicherheitskritisch zu be-
trachten ist. Der Radverkehr kann entlang des Zweirichtungsradwegs sowohl im Knotenpunkt als auch
ab dem Knotenpunkt bis zum Schwabentorplatz mit 4,00 m Breite gefiihrt werden. Die Einrichtungs-

fihrung entlang der Kreisfahrbahn erfolgt mit 3,00 m breiten Radwegen.

Flr den Fuverkehr ergeben sich sowohl im Nordosten als auch im Siidwesten des Knotens Verbesse-
rungen in der Breite der Verkehrsanlagen. Die verfligharen Flachen kénnen neben Verkehrsflachen fir
den FuBverkehr auch zur Platzgestaltung oder fiir zusatzliche Begriinung genutzt werden. Im Nordwes-
ten sowie im Slidosten missen durch den Platzbedarf der Kreisfahrbahn Verschmalerungen in Kauf
genommen werden. Durch den notwendigen Versatz des Seitenraums zur Kreisfahrbahn kénnen im
Knotenpunkbereich sowie im weiteren Verlauf des Leopoldrings und des Schlossbergrings zusatzliche

Grinflachen geschaffen werden.
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Abbildung 16 Knotenpunktgestaltung Jacob-Burckhardt-StraRRe (Variante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im weiteren Verlauf des Leopoldrings ist eine Verlagerung der Kfz-Infrastruktur auf die Stdseite bzw.
die Verlegung des FulR- und Radverkehrs in Seitenlage entlang der Nordseite vorgesehen (vgl. Abbil-
dung 17). Durch die Lage des Seitenraums ist die ErschlieBung der Ladezone der Schlossbergbahn nicht
mehr gegeben. Es ist zwar moglich die Haltebucht im Bereich des geplanten Griinstreifens zwischen
Kfz-Fahrbahn und Zweirichtungsradweg vorzusehen, hier besteht jedoch hohes Konfliktpotenzial, da
beim Be- und Entladen der Radweg gekreuzt werden muss. Diese Aspekte sind gegeneinander abzu-
wagen. Eine alternative ErschlieBung ist im Rahmen der weiteren Planung zu finden. Zudem wird die
Sperrung der MozartstraBe fir den Kfz-Verkehr notwendig, da eine Fiihrung des Kfz-Verkehrs im Kno-
tenpunkt durch Fihrung des FuRR- und Radverkehrs im Seitenraum nicht mehr maoglich ist. Der bislang
entlang der MozartstraRe gefiihrte Kfz-Verkehr wird in der entwickelten Variante (sowie im zugehori-
gen Szenario der Simulation) Uber die Jacob-Burckhardt-Stralle und lber den Kreisverkehr abgewi-
ckelt. Eine Ausnahme bildet die ErschlieBung des Gebdudes des Schwarzwaldvereins zwischen der Mo-
zartstralRe und dem Schlossbergring. Fiir dessen Erschliefung ist ein in beide Fahrtrichtungen befahr-
barer Fahrstreifen im Seitenraum vorgesehen. Eine weitere Folge der rdumlichen Trennung der Ver-
kehrsmittel ist der notwendige Versatz der Querungsstelle fiir den FuRR- und Radverkehr. Diese wird in
den Bereich der HermannstralRe versetzt (vgl. Kapitel 3.2.2). Die aus der Sperrung frei gewordenen
Flachen kdnnen zu Gunsten des Ful3- und Radverkehrs oder zur Umwidmung als Griinflachen genutzt

werden.
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Abbildung 17 Knotenpunktgestaltung Mozartstrafle (Variante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Variante 2, 3

Im Bereich des Europaplatzes sind die Varianten 2 und 3 identisch zu Variante 1. Im Verlauf des Leo-
poldrings zeigen die Modellergebnissen, dass ein einstreifiger Ausbau bis zum Knotenunkt mit der Karl-
stralle unzureichende Kfz-Kapazitaten aufbringt. Daher werden die in Richtung Karlstral3e in beiden
Fahrtrichtungen verlaufenden liberbreiten Fahrstreifen zur Erh6hung der Kfz-Kapazitaten bis zum Kno-
tenpunkt Leopoldring/KarlstraBe fortgefiihrt. Zudem sollen auch in diesen Varianten die Lieferzone
und Baumstandorte entlang des Leopoldrings bestandsorientiert erhalten bleiben. Daraus resultierend
sind Abstriche hinsichtlich der Breiten der Radverkehrsverkehrsinfrastruktur in Kauf zu nehmen. Ent-
lang der Nordseite des Abschnitts entstehen Engstellen, in denen die Breite flir den Radverkehr bis auf

1,80 m reduziert werden muss (vgl. Abbildung 18).

Variante 2 Variante 3

Abbildung 18 Knotenpunktgestaltung KarlstraBe (Variante 2, 3)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Ostlich des Knotenpunkts Leopoldring/KarlstraBe werden die liberbreiten Fahrstreifen entlang der
Sudseite fortgefiihrt. Entlang der Nordseite des Leopoldrings ist in Variante 2 eine Kfz-Fahrstreifenre-

duzierung vorgesehen. Zur besseren ErschlieBung des nordlich gelegenen Quartiers wird ein von
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rechtsabbiegenden Kfz nutzbarer Radfahrstreifen angedacht. In Variante 3 ist die beidseitige Umset-
zung lberbreiter Kfz-Fahrstreifen vorgesehen. Hierdurch ergeben sich Engstellen fiir den Radverkehr
entlang der Nordseite mit bis zu 1,20 m Breite. Diese Breite liegt nicht nur deutlich unter den Empfeh-
lungen der ERA und H RSV, sondern ist auch nach der VwV-5tVO nicht umsetzbar. Zudem wird eine
teilweise Entfernung des Mittelgriins erforderlich. Durch die Reduzierung der Kfz-Verkehrsflachen kon-
nen in Variante 2 Radfahrstreifen mit 3,00 m Breite entlang der Nordseite (zwischen MozartstraRe und
KarlstraBe) bzw. 2,30 m bis 2,50 m Breite entlang der Slidseite im Verlauf des gesamten Abschnitts
geschaffen werden. Somit kénnen Verbesserungen im Vergleich zur Bestandssituation erzielt werden,
eine Einhaltung der RVR-Standards ist gegeben. Die FulRverkehrsflaichen werden sowohl in Variante 2

als auch in Variante 3 bestandsorientiert beibehalten und erfillen die Planungsziele.

Die Varianten 2 und 3 unterscheiden sich hinsichtlich der Gestaltung am Knotenpunkt Leopoldring/Ja-
cob-Burckhardt-Strae nicht (vgl. Abbildung 19). Entlang der West-Ost-Achse werden geradeausfah-
rende Kfz Gber einen lberbreiten Fahrstreifen gefiihrt. Fir Linksabbiegende stehen zudem eigene
Fahrstreifen zur Verfliigung. Um die Kapazitdaten gegeniiber dem Bestand nicht weiter einzuschranken
und den baulichen Aufwand gering zu halten, bleiben auch die vorhandenen Rechtsabbiegefahrstrei-
fen erhalten. Fiir den Radverkehr werden Aufstellbereiche fiir indirektes Linksabbiegen geschaffen. In
Fahrtrichtung Westen kann die Radverkehrsinfrastruktur mit Breiten von 3,00 m RSV-konform ausge-
baut werden. In Fahrtrichtung Osten ist die Erreichung der RVR-Standards auf Grund mangelnder Ge-
samtquerschnittsbreite unter Beibehalt Gberbreiter Fahrstreifen nicht moglich. Trotz dessen ist eine
Verbreiterung gegentiber dem Bestand moglich. Die FuRverkehrsflaichen werden wie im Bestand bei-
behalten.

3.(072;”7
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Abbildung 19 KP Jacob-Burckhardt-StraBe/Leopoldring (Variante 2, 3)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

In Variante 2 und 3 wird 0Ostlich des Knotenpunkts in Fahrtrichtung Osten der Bestand beibehalten.
Durch die attraktive Filhrung des Radverkehrs entlang der ErasmusstraRe besteht kein Handlungsbe-
darf. In Fahrtrichtung Westen ist weiterhin ein tberbreiter Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr und Rad-

fahrstreifen entlang der Fahrbahn fiir den Radverkehr vorgesehen. Diese erfiillen die RSV-Standards
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im in den Schlossbergring (ibergehenden Abschnitt. Zudem wird die Lieferzone der Schlossbergbahn

bestandsorientiert beibehalten.
3.2.2 StraBenraumgestaltung Abschnitt Mitte

Variante 1

Im Verlauf des Schlossbergrings wird die Infrastruktur fiir den Kfz-Verkehr um je einen Fahrstreifen je
Fahrtrichtung reduziert und auf einer gemeinsamen westseitigen Fahrbahn gefiihrt. Der Radverkehr
wird einseitig in beiden Fahrrichtungen in &stlicher Seitenlage im Seitenraum gefiihrt. Hierdurch ist
einerseits eine attraktive Radverkehrsfiihrung mit 4,00 m Gesamtbreite im gesamten Verlauf des
Schlossbergrings moglich. Andererseits erschwert die einseitige Flihrung im Seitenraum sowie die
Trennwirkung der Kfz-Fahrstreifen entlang des Schlossbergrings die Erschliefung der auf der gegen-
Uberliegenden Seite liegenden Infrastruktur. Der FuBverkehr profitiert von der Reduzierung der Kfz-
Verkehrsflachen. Entlang der Westseite des Schlossbergrings wird die FuBverkehrsfiihrung weitgehend
bestandorientiert beibehalten. Durch den notwendigen Versatz der Querungsstelle im Bereich der Mo-
zartstraRe wird die Querung des Schlossbergrings flir den FuRR- und Radverkehr notwendig. Diese wird
auf Hohe der Einmindung HermannstralRe vorgesehen (vgl. Abbildung 20) und mit einer Lichtsignal-

anlage gesichert. Das Ausfahren aus der Hermannstrale ist wie im Bestand nur in Richtung Stiden er-

laubt.

Abbildung 20 Querungsstelle Schlossbergring (Variante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Zur Erreichbarkeit der anliegenden Grundstiicke entlang der Ostseite des Schlossbergrings sind Que-
rungsstellen der FuR- und Radinfrastruktur fir den Kfz-Verkehr im Verlauf des Schlossbergrings not-
wendig. Diese schranken die Verkehrssicherheit zwar ein, durch nur vereinzelte Fahrten im Tagesver-

lauf besteht trotz dessen ein geringes Konfliktpotenzial.

Durch die einseitige Fiihrung des Radverkehrs auf der Ostseite ist eine Verbreiterung des Seitenraums
vorgesehen. Die Querung des breiten Seitenraums durch die vielen ein- und ausfahrenden Fahrzeuge

der Schlossberggarage birgt ein hohes Konfliktpotenzial und ist sicherheitskritisch. Daher ist ein Entfall
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der ostlichen Ein- und Ausfahrt der Schlossberggarage erforderlich. Die in der Schlossberggarage be-
findlichen 516 Stellpldtze sind nur noch Gber die Ein- und Ausfahrt in Fahrtrichtung Stiden erreichbar.
In Fahrtrichtung Norden ist das Einfahren nur durch Wenden am Kreisverkehr an der Jacob-Burckhardt-
StraRe oder eine groRraumig verlagerte Anfahrt moglich. Alternativ miissen andere Parkmoglichkeiten
genutzt werden. Insgesamt miissen zum Erreichen der Schlossberggarage Umwege in Kauf genommen
werden. Gleichzeitig ergeben sich aber auch Méglichkeiten zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat
durch einen breiteren Seitenraum im gesamten Abschnitt sowie der Moglichkeit zur Herstellung groR3-

zlgiger Grinflachen als Trennung der Verkehrsarten.

Variante 2

In Variante 2 wird der Radverkehr durchgangig, beidseitig entlang der Fahrbahn auf Radfahrstreifen
gefiihrt. Durch die Fahrstreifenreduzierung im Fahrbahnbereich kdnnen auf dem Abschnitt durchgan-
gig mehr als 2,75 m erzielt werden. Damit ist die Schaffung einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur
moglich. Da an einigen Stellen die ZielmalSe geringfligig unterschritten werden ist eine ganzheitliche
Einhaltung der RSV-Standards liber den gesamten StralRenabschnitt nicht gegeben. Die FuBverkehrs-
infrastruktur kann auf der Westseite durch Verlegung der Radverkehrsinfrastruktur in den Straflen-
raum deutlich verbreitert werden. Entlang der Ostseite des Schlossbergrings ist es moglich eine durch-
gangige FuRverkehrsfiihrung zu schaffen. Diese weist stidlich der Ein-/Ausfahrt Schlossberggarage mit
teils unter 1,50 m Breite jedoch weiterhin unzureichende Breiten auf. Auf Grund der derzeit eher ge-
ringen Verkehrsmengen ergeben sich dadurch jedoch nur geringfligige Beeintrachtigungen. Entlang
der Westseite wird der Seitenraum wie im Bestand beibehalten. Es entstehen attraktive FuBverkehrs-

flachen. Eine reprasentative Gestaltung des Abschnitts ist in Abbildung 21 zu sehen.

Abbildung 21 Gestaltung Schlossbergring (Variante 2)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Variante 2 - Untervariante

Alternativ zur dargestellten Fliihrung der Variante 2 besteht auch die Moglichkeit, in Fahrtrichtung Su-
den analog zu Variante 3 eine lGberbreite Gestaltung der Kfz-Fahrtstreifen vorzusehen. Dadurch kann
der Verkehrsfluss dhnlich wie im Bestand beibehalten werden, da ein vergleichbarer Riickstauraum zur
Verfligung gestellt wird, wahrend gleichzeitig fiir den Radverkehr zusatzliche Flachen gewonnen wer-
den kénnen. Zudem steht im Vergleich zu Variante 2 mehr Riickstauraum fiir den Knotenpunkt am

Schwabentorplatz zur Verfligung, sodass der Riickstau optisch reduziert werden kann.

Variante 3

In Variante 3 wird der im Bestand vorhandene zweistreifige Kfz-Ausbau durch {iberbreite Fahrstreifen
je Fahrtrichtung im gesamten Verlauf des Schlossbergrings ersetzt. Durch den zusatzlichen Bedarf beid-
seitiger FuR- und Radverkehrsfiihrung ist der Entfall des Mittelgriins inklusive der darauf befindlichen
Beleuchtung erforderlich. Diese muss somit im Seitenraum angebracht werden. Zudem ergeben sich
stark eingeschrankte FulS- und Radwegebreiten mit Engstellen im FuBverkehr mit bis zu 1,00 m Breite
bzw. Engstellen in der Radverkehrsfiihrung von unter 2,00 m. Im Siiden des Abschnitts ist durch den
Pfeiler des Stegs zwischen den beiden Richtungsfahrbahnen kein vollstandiger Entfall des Mittelgriins
moglich. Eine getrennte Anlage der Ful3- und Radverkehrsfiihrung ist auf Grund der geringen verfiig-
baren Flachen so nicht moglich (vgl. Abbildung 22). Die Umsetzung der Variante entlang der Ostseite
wird daher filir Abschnitt Mitte nicht empfohlen. Entlang der Westseite ist die Umsetzung eines liber-

breiten Fahrstreifens dennoch, gegebenenfalls in Kombination anderer Varianten, moglich.

g - / > /

Abbildung 22  Gestaltung Schlossbergring (Variante 3)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

3.2.3 Straenraumgestaltung Abschnitt Siid

Variante 1

Im Bereich des Schwabentorplatzes findet eine Aufteilung der Verkehrsfiihrung auf den Greiffeneg-
gring (Westseite) sowie den Schwabentorring (Ostseite) statt. Entlang des Greiffeneggrings wird der
Kfz-Verkehr im Zweirichtungsverkehr gefiihrt. Die Fahrstreifenanzahl ist auf Grund der Flihrung im

Zweirichtungsverkehr auch an den Knotenpunkten stark eingeschrankt. Daher kénnen in Fahrtrichtung
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Nord an den Knotenpunkten Greiffeneggring/WallstraBe und Schwabentorplatz in beiden Fahrtrich-
tungen keine eigenen Fahrstreifen fir Linksabbiegende eingerichtet werden. Da im Bestand ein Ein-
fahren von Siiden in die WallstralSe nicht moglich ist, wird diese Abbiegebeziehung auch in dieser Va-
riante untersagt. Dadurch kénnen die Kapazitdten vollstandig flir Rechtsabbiegende und Geradeaus-
fahrende genutzt werden. Am Schwabentorplatz hingegen soll das Einbiegen in die Innenstadt ermog-
licht werden. Durch die Linksabbiegenden in die Innenstadt besteht jedoch das Risiko, dass der nach-
folgende Verkehr blockiert wird. Zur Verringerung des Problems wird im Bereich nérdlich der Einmiin-
dung Oberlinden auf dem Schwabentorplatz eine Verbreiterung der Fahrbahn auf 5,50 m vorgesehen
(vgl. Abbildung 23), sodass ein Aufstellbereich fiir etwa zwei Pkw entsteht und die Geradeausfahren-

den diese umfahren kénnen.

Auf Grund der begrenzten Breiten zwischen dem Schwabentorplatz und der WallstraRe ist keine sepa-
rate Radverkehrsfiihrung entlang des Greiffeneggrings moglich. Radfahrende missen die vorgesehene
Zweirichtungsfiihrung entlang des Schwabentorrings und der WallstraRe nutzen und einen Umweg in
Kauf nehmen oder im Mischverkehr auf der Fahrbahn verkehren. Es besteht zudem die Gefahr, dass
Radfahrende die FuRRverkehrsflachen mitbenutzen ein direkter Anschluss in das Stadtzentrum ist eben-

falls nicht gegeben.

Die FuRverkehrsinfrastruktur erfahrt durch den notwendigen Ausbau der Kfz-Fahrbahn eine geringfi-
gige Verschmalerung zwischen der Einmindung Gerberau und dem Knotenpunkt Greiffeneg-
gring/Dreisamstrale. Die angestrebte Mindestbreite von 2,50 m kann weiterhin im gesamten Ab-

schnitt gewahrleistet werden.

Der von Norden entlang der Ostseite des Schlossbergrings kommende Zweirichtungsradweg geht zu
Beginn des Schwabentorrings in eine FahrradstralRe Uber. Diese ist fir den Radverkehr durch ihre
Breite von mindestens 5,00 m in beiden Richtungen befahrbar und erfillt die RSV-Standards. Zur Be-
lieferung der an den Schwabentorring anliegenden Gewerbe ist eine Einfahrt fiir Anlieger aus Richtung
Stden moglich, eine vollstandige Sperrung fir den Kfz-Verkehr ist damit nicht moéglich. Fir den Kfz-
Verkehr stellt die FahrradstralRe eine Einrichtungsfahrbahn in Richtung Norden dar. Durch den flieSend
gestalteten Ubergang zwischen Zweirichtungsradweg und FahrradstraRe ist die Kfz-Durchfahrt nérd-
lich des Schwabentorplatzes durch geeignete MaRnahmen (Poller, Fahrbahnverengung 0.A.) zu unter-
binden. Aufgrund des in der Praxis nicht zu vermeidenden Kfz-Schleichverkehrs wird sich allerdings
eine Beeintrachtigung des Radverkehrs einstellen. Durch die Flachenanpassungen im Bereich des
Schwabentorplatzes wird ein Versatz der Lichtsignalanlage fiir aus Norden kommende Kfz notwendig.
Zudem sind durch die Verbreiterung der Kfz-Verkehrsflachen Anpassungen an den Flachen des Schwa-
betorplatzes und somit am Gleiskdrper notwendig. Zur ErschlieBung der Innenstadt fiir den Radverkehr
kann ergédnzend zur Fihrung tiber den Schwabentorplatz eine Fihrung Ostlich der Stadtbahnfiihrung
angeboten werden. Die FuBverkehrsinfrastruktur wird durch die Flachenverteilung im nérdlichen Be-

reich des Abschnitt Siid ebenfalls verbreitert.
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Abbildung 23 Knotenpunktgestaltung Schwabentorplatz (Variante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Im Bereich des Knotenpunkts mit der WallstraRe ist der Erhalt der Abbiegebeziehungen zu gewahrleis-
ten. Aus Norden kommende Fahrzeuge konnen sowohl links- als auch rechtsabbiegen. Auf Grund ein-
geschrankter Fahrbahnbreiten ist ein Mischfahrstreifen fiir Rechtsabbiegende und Geradeausfahrende
vorzusehen. Aus Stiden kommende Fahrzeuge kdnnen am Knoten nicht links abbiegen. Diese Abbiege-
beziehung besteht schon im Bestand nicht und vermeidet die Notwendigkeit von bedingt vertragli-
chem Linksabbiegen. Im gesamten Knoten ist zudem die Befahrbarkeit durch den Schwerverkehr her-
zustellen. Durchgefiihrte Schleppkurvennachweise zeigen den Bedarf einer Gleisanpassung, um das

Einbiegen in den Greiffeneggring fiir aus Osten kommende Fahrzeuge zu gewahrleisten.

Sudlich der WallstraBe (vgl. Abbildung 24) wird die Zweirichtungsfiihrung des Kfz-Verkehrs entlang des
Greiffeneggrings fortgefiihrt. Um das Rechtsabbiegen von der B 31 (Leo-Wohleb-StralRe) in Richtung
Norden auch fir den Schwerverkehr zu gewahrleisten, ist eine Aufweitung der Kfz-Verkehrsflachen im
Greiffeneggring notwendig. Zudem ist die Befahrbarkeit der Stadtbahngleise im Kurvenbereich herzu-
stellen. Hierdurch ist zudem eine Verlangerung der Furt fir den Fulverkehr im Greiffeneggring erfor-
derlich. Der Radverkehr wird ab der Wallstralle auf einem Radfahrstreifen gefiihrt. Dieser weitet sich
bis zum Knotenpunkt mit der B 31 auf insgesamt 2,75 m Breite auf und kann wie im Bestand durch

rechtsabbiegende Kfz mitgenutzt werden.

Durch die notwendige Verbreiterung der Kfz-Fahrstreifen missen geringfiigige Abstriche im Hinblick
auf die Breiten der Fullverkehrsinfrastruktur gemacht werden. Eine Verbreiterung der Fullverkehrsfla-

chen ware nur durch einen Eingriff in die dortige Griinanlage mit deren Baumbestand maoglich.

Die detaillierte signaltechnische Ausgestaltung sowie die notwendige Sicherung der Gleise am Knoten-
punkts Schwabentorring/Kartduserstrale muss in weiteren Planungsschritten konkretisiert werden.

Die FahrradstralRe wird bis zur Leo-Wohleb-StraBe fortgefiihrt. Durch die Verlegung des Radverkehrs
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auf die Fahrbahn kdnnen entlang der Ostseite des Schwabentorrings attraktive Gehwege mit Breiten
bis zu 3,00 m. Ebenso kann im gesamten Verlauf des Schwabentorrings ein Griinstreifen zur Trennung
der Stadtbahnfahrbahn und der Fahrradstralle hergestellt werden. Fiir Anliegende besteht die Mog-
lichkeit von Stden in den Schwabentorring einzufahren und am Schwabentorplatz in Richtung Schloss-
bergring auszufahren. Generell besteht hier die Gefahr, dass der Schwabentorring auch von Schleich-
verkehr genutzt wird, der den Greiffeneggring umfahrt. Die Einfahrt von Stiden in den Schwabentorring
ist nur noch von der Leo-Wohleb-StraRe und nicht mehr von der Schwabentorbriicke aus moglich, da

ansonsten eine signaltechnische Trennung des Rad- und Kfz-Verkehrs erforderlich waren und auch zu-

satzliche Aufstellflaichen vorgesehen werden miissen.

¢
Abbildung 24 Gestaltung Greiffeneggring/Schwabentorring Nord (Variante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

% ; ]

Zwischen der DreisamstralRe und der Schillerstralle (vgl. Abbildung 25) wird entlang des Greiffeneg-
grings der Bestand (ibernommen. Dieser weist sowohl flr den FuR- als auch den Radverkehr eine at-
traktive Fuhrung auf. Ab dem Knotenpunkt Schwabentorring/Leo-Wohleb-StraRe wird die Fahr-
radstralle erneut zu einem Zweirichtungsradweg mit 4,00 m Gesamtbreite ausgebaut. Dieser verlauft

bis zu Einmiindung Hildastralle und wird dort aufgeldst.

Durch die einstreifige Kfz-Flihrung auf der Schwabentorbriicke in Fahrtrichtung Norden ist das Links-
abbiegen aus der Schillerstralle ebenfalls nur noch einstreifig moglich. Der linke der beiden Linksab-
biegefahrstreifen entfallt und kann zu Gunsten einer erweiterten Griinfliche entsiegelt werden. Zur
Fihrung des Kfz- und Radverkehrs entlang der Schwabentorbriicke ist zudem eine Reduzierung der
westlich an die Fahrbahn angrenzenden Flachen der Haltestelle notwendig. Zudem ist eine Einschran-
kung der FuRgangerquerung erforderlich. Durch den Ausbau des Zweirichtungsradwegs im Knoten
Greiffeneggring/Schwabentorring/Schwarzwaldstrale wird das im Bestand schon bestehende Kon-

fliktpotenzial zwischen vom Greiffeneggring wendenden Kfz aus Richtung Norden und den auf der
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Nord-Siid-Achse verkehrenden Radfahrenden erhoht. Auf Grund der geringen Verkehrsstarke auf die-
ser Beziehung sollte die Fahrbeziehung zu Gunsten einer héheren Verkehrssicherheit entfallen. Das
Wenden ist dann im weiteren Verlauf der B 31 auf Hohe der TalstraBe am bestehenden U-Turn mog-
lich.

Leo-Wohleb-Stralte

ou'*‘"u

,u‘

Abblldung 25 Gestaltung Grelffeneggrmg/Schwabentorrmg Sud (Varlante 1)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Variante 2

In Variante 2 findet im Zulauf des Schwabentorplatzes in Fahrtrichtung Siiden eine Aufweitung der Kfz-
Fahrbahn auf einen liberbreiten Fahrstreifen statt. Zum Knotenpunkt Greiffeneggring/WallstraRe hin
werden die Fahrstreifen dhnlich wie im Bestand auf die jeweiligen Fahrbeziehungen aufgeteilt. Der
Radverkehr wird weiterhin auf einem Radfahrstreifen mit mindestens 2,50 m Breite gefiihrt. Dieser
weitet sich bis zur Aufstellflaiche im Knotenpunkt auf 3,15 m auf und kann dort von rechtsabbiegenden
Kfz mitgenutzt werden. Hierdurch kann eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur geschaffen und Kfz-
Kapazitaten erhalten werden. Durch die Fahrbahnverbreiterung und die angrenzende Bebauung ent-
steht eine punktuelle Engstelle fiir den FuBverkehr im Kurvenbereich. Im weiteren Verlauf weitet sich
die FuRverkehrsinfrastruktur auf bis zu 3,00 m auf. Wie auch in Variante 1 sind Anpassungen an der
Signalanlage und dem Gleiskorper erforderlich. Im Knotenpunkt selbst werden linksabbiegende Rad-
fahrende indirekt gefiihrt. Durch ein erhdhtes Radverkehrsaufkommen entlang des Greiffeneggrings
kann nach Bedarf eine weitere Verbreiterung der Aufstellflichen vorgesehen werden. Ein gesonderter
Radfahrstreifen fiir linksabbiegende Radfahrende ist auf Grund der verfiigbaren Flache nicht umsetz-
bar. Im Zuge der Entwurfsplanung ist dieser Bereich der Verknlipfung zweier wichtiger Radrouten ver-

tieft zu betrachten um das Linksabbiegen weiter zu optimieren.
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Abbildung 26 Knotenpunktgestaltung Schwabentorplatz (Variante 2)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Da der weitere Verlauf des Greiffeneggrings Teil bereits umgesetzter Verbesserung fiir den Radverkehr
ist und er eine attraktive Flihrung aufweist, wird dieser bestandsorientiert ibernommen (vgl. Abbil-
dung 27). Entlang des Schwabentorrings entfillt ein Kfz-Fahrstreifen zu Gunsten des FuR- und Radver-
kehrs. Der Radverehr wird mit bis zu 2,85 m breiten Radfahrstreifen in den Fahrbahnbereich verlegt.
In der Zufahrt zum Knotenpunkt Schwabentorring/KartduserstraRe kann der Radfahrstreifen durch
rechtsabbiegende Kfz genutzt werden. Ebenfalls entfallt der rechte Rechtsabbiegefahrstreifen entlang
der Leo-Wohleb-StraRe, da der Verkehr entlang des Schwabentorrings ebenfalls mit einem Fahrstrei-
fen geflhrt wird. Der Fahrstreifen kann als Radfahrstreifen umgewidmet werden und bietet so eine
Anschlussmoglichkeit, falls der Radverkehr zukiinftig entlang der Leo-Wohleb-Stralle gefiihrt werden
soll. Die im Seitenraum frei gewordenen Flachen werden zu Gunsten des FuRverkehrs umverteilt und
auf bis zu 3,30 m verbreitert. Auch von Westen lber die SchillerstraRe in den Schwabentorring werden
die beiden vorhandenen Kfz-Fahrstreifen auf einen reduziert. Die frei werdende Flache in der Schiller-
stralle kann zukinftig begriint werden. Entlang der Briicke wird fir den entfallenden Fahrstreifen die

Radinfrastruktur verbreitert.
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Abbildung 27 Gestaltung Greiffeneggring/Schwabentorring Siid (Variante 2)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Variante 2 - Untervariante

Alternativ zur dargelegten Flihrung im Schwabentorring kann auch der vorhandene Gleiskorper zu ei-
nem dynamischen Gleiskdrper umgebaut werden, sodass darauf auch Kfz-Verkehr verkehren kann (vgl.
Abbildung 28). Damit ware dhnlich wie im Bestand eine zweistreifige Flihrung des Kfz-Verkehrs mog-
lich. Im Ubergang zum Schlossbergring erfolgt dann die Verflechtung auf einen Fahrstreifen. Die
Rechtsabbiegefahrstreifen auf der Leo-Wohleb-StraRe blieben in diesem Fall unverdndert zum Be-
stand. Insgesamt konnen so die Kfz-Kapazitaten auf dem Schwabentorring grofStenteils wie im Bestand
erhalten bleiben. Eine Beeintrachtigung des Stadtbahnverkehrs kann im geregelten Verkehrsablauf
durch die Schaltung der Lichtsignalanlagen verhindert werden. Generell ist eine Beeintrachtigung des
Stadtbahnverkehrs durch die gemeinsame Nutzung der Infrastruktur jedoch mdéglich und kann nicht
ausgeschlossen werden. Wie auch in Variante 2 entfallt der linke Linksabbiegefahrstreifen in der Schil-
lerstralle und einer der beiden Kfz-Fahrstreifen fiir Geradeausfahrende in Fahrtrichtung Norden der

Schwabentorbriicke.

R
Abbildung 28 Gestaltung Schwabentorring dynamischer Gleiskorper (Variante 2 - Untervariante)

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Variante 3

In Variante 3 wird die liberbreite Fihrung des Kfz-Verkehrs entlang des Schwabentorplatzes in beiden
Fahrtrichtungen fortgefiihrt (vgl. Abbildung 29). Im Verlauf des Greiffeneggrings ist Variante 3 iden-
tisch zu Variante 2. Entlang des Schwabentorrings ist ein Gberbreiter Fahrstreifen bis zum Knotenpunkt
Schwabentorring/Leo-Wohleb-StraRe vorgesehen. Um die Kapazitdten dhnlich wie im Bestand beizu-
behalten, ist das Rechtsabbiegen von der Leo-Wohleb-StraRe auf einem tberbreiten Fahrstreifen vor-
gesehen. Durch die flaicheneinehmende Kfz-Fiihrung sind Flachen zu Lasten des FulR- und Radverkehrs
in Anspruch zu nehmen. Der entlang des Schwabentorrings vorgesehene Radfahrstreifen erreicht die
Zielwerte mit abschnittsweise bis zu 1,90 m Breite bzw. maximalen Breiten von 2,50 m nicht. Auch die
FuRverkehrsinfrastruktur ist mit durchgangig unter 2,00 m Breite unzureichend. Stdlich der Leo-

Wohleb-StralRke ist Variante 3 identisch zu Variante 2.

Bl

Granatgassie

I

Leo-Wohieb-Stratie

L,,woﬂ"’s‘"v
Abbildung 29 Gestaltung Greiffeneggring/Schwabentorring (Variante 3)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

© INOVAPLAN GmbH Seite 36



EENNOVATION DATEN J==3 I _ /% [\
Varianten der StraRenraumgestaltung ENYONZA B iAUNG ANWENDUNG

3.3 Kostenschdtzung

Als Grundlage fiir eine gesamthafte Bewertung wurden die durch den Umbau des Strallenraums zu
erwartenden Kosten abgeschatzt. Die Kostenschatzung basiert auf Erfahrungswerten aus vergleichba-
ren Projekten. Zudem wurden Anpassungen auf Grundlage bekannter Kostensatze der Stadt Freiburg
vorgenommen. Die Gesamtkosten setzen sich aus Kosten zur baulichen Umgestaltung des Strallen-
raums, Baustelleneinrichtung sowie Zusatzkosten (Verkehrssicherheit, Landschaftsbau, Unvorhergese-
henem und den Planungskosten) zusammen. Auf Grund des frithen Planungsstadiums und zur Beriick-
sichtigung von derzeit noch nicht absehbaren Unwagbarkeiten werden die so berechneten Kosten mit
einer Risikopauschale verrechnet. Dadurch soll eine moglichst realistische und konservative Abschat-
zung der zu erwartenden Kosten ermdoglicht werden. Die Ergebnisse der Kostenschatzung sind Abbil-

dung 30 zu entnehmen.

Kostenschatzung

7.000.000 €
6.000.000 €
5.000.000 €
4.000.000 €
3.000.000 €
2.000.000 €

1.000.000 €

- €
Variante 1 Variante 2 Varinate 2 Variante 3
Untervariante

Abbildung 30 Ergebnisse der Kostenschatzung
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

In Variante 1 sind der bauliche Aufwand und die damit zu erwartenden Kosten am héchsten. Besonders
die Umsetzung des Kreisverkehrs und die erforderlichen Wegeneubauten schlagen dabei ins Gewicht.
Insgesamt machen die Umsetzung der Umbaumalnahmen in Abschnitt Nord etwa 1,35 Mio. € aus.
Auch in Abschnitt Mitte entstehen vergleichsweise hohe Kosten durch die notwendigen Wegeneu- und
Ausbauten. Insgesamt sind zur Umgestaltung des Schlossbergrings etwa 2,05 Mio. € aufzubringen. In
Abschnitt Siid sind iberwiegend Kosten zur Umgestaltung und zum Umbau der Knotenpunkte aufzu-
wenden (etwa 1,05 Mio. €) entfallen auf die Umgestaltungen entlang des Abschnitt Stid. Zudem sind

Zusatzkosten in Hohe von etwa 1,8 Mio. € zu erwarten.

Die umfangreichen UmbaumalRnahmen bei Variante 1 erfordern zudem ein zu erwartendes langeres
Rechtsverfahren, da private Belange erheblich betroffen sind (ErschlieBung der Altstadt, Zufahrten der

Schlossberggarage). Fir die Umsetzung ist daher ein mehrjahriger Umsetzungshorizont erforderlich.
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Variante 2 ist durch die minimalinvasiven Eingriffe bei der Umgestaltung die giinstigste der drei Vari-
anten. In allen der drei Abschnitten fallen etwa 200.000 € bis 600.000 € fiir Umgestaltungen an. Hinzu
kommen weitere 500.000 € fiir Zusatzkosten. Insgesamt belaufen sich die Kosten auf etwa 1,8 Mio. €.
Die Untervariante von Variante 2 ist mit Gesamtkosten von etwa 4,5 Mio. € durch die Umsetzung des
Uberbreiten Fahrstreifens im Schlossbergring und des dynamischen Gleiskérpers in Abschnitt Stid ent-

lang des Schwabentorrings weitaus kosten- und planungsintensiver.

Variante 3 erfordert haufigen Bordversatz und ist damit mit erhdhtem baulichen Aufwand gegeniiber
Variante 2 verbunden. Besonders der notwendige Entfall des Mittelstreifens und der damit verbun-
dene Versatz der StraBenbeleuchtung in Abschnitt Mitte fallen ins Gewicht. Insgesamt entfallen etwa
2,2 Mio. € auf Abschnitt Mitte. In Abschnitt Nord und Sid sind die Baukosten vergleichbar zu Vari-

ante 2. Neben den Baukosten sind zudem etwa 1,15 Mio. € flir Zusatzkosten aufzubringen.
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3.4 Verlegung Haltestelle Schwabentorbriicke

Ergdnzend zu den zuvor dargestellten Varianten gibt es Bestrebungen seitens der Freiburger Verkehrs
AG (VAG) den Bahnsteig der Haltestelle Schwabentorbriicke (stadtauswarts) in den Greiffeneggring zu
verlegen, um die Haltestelle barrierefrei gestalten zu konnen. Die Haltestelle liegt heute in einem Kur-
venbereich, sodass ein Halten parallel zur Haltestellenkante nur bedingt moéglich ist. Somit kann derzeit

ein barrierefreier Zu- und Ausstieg nicht vollumfanglich gewahrleistet werden.

Der entsprechende Abschnitt ist im Bestand und in den Varianten 2 und 3 identisch gestaltet. Die dar-
gestellte Losungsvariante ist daher flir diese Varianten umsetzbar. In Variante 1 ist eine Umsetzung
dagegen nicht moglich, da die Rechtsabbiegenden von der B 31 zusatzliche Flachen im Querschnitt in
Anspruch nehmen. Zur Dimensionierung und Uberpriifung der Umsetzbarkeit wurden die Vorgaben
der VAG Planungsrichtline* zu Grunde gelegt. Abbildung 31 zeigt die gestalterische Umsetzungsmég-
lichkeit der Haltestelle im Bereich des Greiffeneggrings. Um die hier erforderlichen Kfz-Kapazitaten
beibehalten zu kdnnen und keine gravierenden Auswirkungen auf den Verkehrsablauf im Hinblick auf
die in geringem Abstand angrenzenden Knotenpunkte zu erzeugen, ist eine Verbreiterung des Stra-
Renraums um ca. 1,65 m in Richtung der im Westen angrenzenden Griinflache notwendig. Auf Grund
der vorhandenen Boschung ist zudem eine entsprechende bauliche Unterfangung des Seitenraums

vorzusehen. Zudem missten die vorhandenen Baume gefallt werden. Demnach ist eine Verlegung der

Haltestelle grundsatzlich moglich, jedoch mit den weiteren Konsequenzen abzuwagen.

Abbildung 31 Haltestelle Schwabentorbriicke im Greiffeneggring
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

4VAG (2021): Planungsrichtlinie fir Schienenverkehrsanlagen der Freiburger Verkehrs AG

© INOVAPLAN GmbH Seite 39



EENNOVATION DATEN J=3 I /A N\
Varianten der StraBenraumgestaltung BHINYONSZA BLNUNG ANWENDUNG

3.5 Zwischenfazit

In allen drei untersuchten Varianten kann eine Verbesserung der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur
gegenliber dem Bestand erzielt werden. In Variante 1 ist durch den lberwiegend in Seitenlage vorge-
sehenen Zweirichtungsradweg eine attraktive Radverkehrsflihrung méglich, die jedoch teils sehr kom-
plexe und untypische Knotenpunkte beinhaltet. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit sind diese mit
planerischen Unwéagbarkeiten behaftet von denen in der jetzigen Planungstiefe nicht sicher gesagt
werden kann, dass sie verkehrssicher gelost werden konnen. Ebenfalls besteht die Unwagbarkeit, ob
fir die untypischen Knotenpunkte mit einer Stadtbahnfiihrung im Kreuzungsbereich von der Techni-
schen Aufsichtsbehorde eine Genehmigung erreicht werden kann. Mit der vorgesehenen Infrastruktur
erfillt Variante 1 die RSV-Standards Gber den gesamten Verlauf. Auch die Mindestbreiten fiir die zwi-
schen dem Europaplatz und der Jacob-Burckhardt-StraRe verlaufende Radvorrangroute kdnnen (mit
Ausnahme einer punktuellen Engstelle) erreicht werden. Ebenfalls ist durch den Versatz des Seiten-
raums und die konsequente Reduzierung eines Kfz-Fahrstreifens je Fahrtrichtung eine attraktive Fih-
rung des FuBverkehrs moglich. Bis auf die Engstelle am Europaplatz in Abschnitt Nord und entlang
einzelner Teile des Schwabentorrings konnen die Planungsziele fir den Radverkehr somit erreicht wer-
den. Fir den Kfz-Verkehr bedeutet Variante 1 eine gravierende Reduzierung der Kapazitdten sowie die
Sperrung der Durchfahrt in der MozartstraRRe. Entlang aller Abschnitte findet eine Reduzierung eines
Fahrstreifens je Fahrtrichtung statt, meist auch unter Wegfall der separaten Abbiegestreifen. Dies hat
auf Basis der aktuellen Verkehrszahlen eine Uberschreitung der Kfz-Kapazititen zur Folge. Besonders
in den Hauptverkehrszeiten ist mit einer Uberstauung des StraRenraums zu rechnen. Dabei muss an-
genommen werden, dass Auswirkungen auf die Knotenpunkte im Verlauf der B 31 sowie auf die Ab-
wicklung des Verkehrs bis zum Schiitzenalleetunnel entstehen. Eine solche Situation wiirde sich {iber
den allgemeinen Kfz-Verkehr hinaus durch Behinderungen an den Knotenpunkten auch auf Stadtbahn-
, Bus-, Fahrrad- und FuRRverkehr sowie die Verkehrssicherheit negativ auswirken. Des Weiteren waren
verstarkte Verkehrsverlagerungen von den betroffenen HauptverkehrsstraRen in die angrenzenden
Wohngebiete zu erwarten. Die Auswirkungen konnten im Einzelnen im Rahmen der hier durchgefihr-
ten Verkehrssimulation nicht Gber das engere Untersuchungsgebiet hinaus abgebildet und bewertet
werden. Weiter ist die Ein- und Ausfahrt Ost der Schlossberggarage nicht mehr erreichbar und damit
eine direkte Zufahrt von Siiden nicht mehr gegeben. Im Hinblick auf die Erschliefung anliegender Ge-
baude ist die Sicherung der Erreichbarkeit durch die gewdhlte Planung gegeben. Insgesamt entstehen
durch umfanglichen Neu- und Umbauten vergleichsweise hohe Kosten. Zudem ist durch den Umfang
der Umbauten und Eingriffe in den OV mit langwierigen Rechtsverfahren zu rechnen. Demnach ist die
Variante 1 nur unter erheblichen Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr und nicht unter den heutigen

Rahmenbedingungen umsetzbar.

In Variante 2 wird die Reduzierung eines Kfz-Fahrstreifens je Fahrtrichtung vorgesehen. Die frei gewor-
denen Flachen werden zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs umverteilt. In den Knotenpunktberei-

chen findet in Abhingigkeit von der Verkehrsmenge eine Aufweitung der Fahrstreifen auf Uberbreite
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statt. Durch die Umverteilung der Verkehrsflachen ist die Schaffung einer attraktiven Radverkehrsinf-
rastruktur moglich. Uber groRe Teile des Streckenverlaufs kdnnen dabei die Zielwerte gemaR den an-
zustrebenden RSV-Standards mindestens eingehalten werden. Auf einigen Abschnitten kann sogar ein
Uber die Anforderungen von Radschnellwegen hinausgehendes Flachenangebot geschaffen werden.
Auch der FuRRverkehr erfahrt durch die Verbreiterung der Gehwege eine Verbesserung. Es verbleiben
lediglich punktuelle Engstellen. Durch die insgesamt minimalinvasiven Eingriffe in den StraRenraum

kann Variante 2 vergleichsweise glinstig und auch kurzfristig umgesetzt werden.

In der Untervariante zu Variante 2 ist im Schwabentorring die Umsetzung eines dynamischen Gleiskor-
pers vorgesehen. Dadurch kdnnen die Kfz-Kapazitaten weitestgehend analog zum Bestand beibehalten
werden. Der Umbau des Gleiskorpers ist dabei jedoch mit hoherem baulichem und planerischem Auf-
wand verbunden. Gegenliber Variante 2 kann durch die hohere Leistungsfahigkeit eine Verschlechte-
rung der Verkehrsqualitat gegenlber dem Istzustand vermieden werden. Im Schlossbergring wird in
Fahrtrichtung Stiden analog zu Variante 3 durchgehend ein iberbreiter Fahrstreifen eingesetzt, um die
bei Variante 2 notwendige Verflechtung von zwei auf einen (im weiteren Verlauf nur recht kurzen)
Fahrstreifen zu vermeiden und den Verkehrsfluss anndhernd wie im Bestand zu erhalten. Dadurch
kann der auch im Bestand vorhandene Riickstau der Lichtsignalanlage am Schwabentor in Nord-Sid-
Richtung weiterhin zweistreifig aufgenommen werden. In der Variante 2 wiirde es bei einer erhéhten
Nachfrage durch von Norden kommende Kfz zum Parken in der Schlossberggarage und einem entspre-
chenden Riickstau vor der Schrankenanlage zu einem Rickstau auf den durchgangigen westseitigen
Fahrstreifen kommen. Infolgedessen wiirde der dortige Verkehrsfluss blockiert werden. In der Unter-
variante mit einem Uberbreiten Fahrstreifen konnen Fahrzeuge dagegen an diesem Riickstau vorsichtig
vorbeifahren. Der bauliche und planerische Aufwand fallt in der Untervariante jedoch etwas héher aus

als in Variante 2.

Variante 3 sieht die konsequente Umsetzung von Uberbreiten Kfz-Fahrstreifen vor. Teils kénnen durch
die Umsetzung dieser Flachen fir den Ful3- und Radverkehr gewonnen und Kfz-Kapazitdten nahezu
bestandsorientiert beibehalten werden. Durch den vergleichsweise hohen Platzbedarf der Fahrstrei-
fenim Vergleich zur vollstandigen Reduzierung auf einen Fahrstreifen miissen jedoch Abstriche im FuR-
und Radverkehr in Kauf genommen werden. Besonders im Verlauf des Schlossbergrings kommt es zu
kritischen Abschnitten, auf denen eine Umsetzung der Variante nicht moglich ist. Zudem koénnen die
Zielwerte fiir den Radverkehr nur auf wenigen Abschnitten erreicht werden. Ebenso weist die Variante
mangelnde FuBverkehrsbreiten in Teilen aller Abschnitte auf. Durch den insgesamt hohen Platzbedarf
durch die einnehmenden Belange aller Verkehrsteilnehmenden in Variante 3 sind besonders im Ab-
schnitt Mitte hohe bauliche Aufwendungen erforderlich. Damit ist die Variante vergleichsweise kos-
tenintensiv und bietet gegenliber dem Bestand eine vergleichsweise geringe Verbesserung fir den
Ful- und Radverkehr.
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Neben den fir sich stehenden Varianten ist zudem grundsatzlich eine Kombination der einzelnen Va-
rianten moglich. Dies ermoglich die punktuelle Nutzung der Vorteile der jeweiligen Varianten. Beson-
ders Variante 2 und Variante 3 lassen sich durch ihre dhnliche Grundkonzeption gut kombinieren. So
ist beispielsweise die weitere Nutzung liberbreiter Fahrstreifen in Bereichen mit begrenzenten Kapa-
zitaten in Variante 2 moglich in denen Variante 3 zeigt, dass eine punktuelle Umsetzung Vorteile mit

sich bringt.
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4 Verkehrliche Wirkungen

Um die verkehrlichen Auswirkungen bei der Umsetzung der verschiedenen Varianten untersuchen zu
kénnen, wurde ein multimodales mikroskopisches Verkehrsflussmodell erstellt. Fir die Erstellung des
Modells wurde die Planungssoftware PTV VISSIM eingesetzt. Hierbei werden die Verkehrsteilnehmen-
den und ihre Wechselwirkungen untereinander individuell modelliert, um einen realitdtsnahen Ver-
kehrsablauf abbilden zu kénnen. Neben dem Kfz-Verkehr werden auch der OV (Stadtbahn und Busse)
sowie der relevante Ful3- und Radverkehr abgebildet. Die Planfille werden jeweils in mehrfach wieder-
holten Simulationslaufen untersucht, um belastbare Ergebnisse zur Beurteilung der verkehrlichen Aus-

wirkungen zu erhalten.

4.1 Grundlagen

Abgebildet werden in der Mikrosimulation die StralRenzlige zwischen dem Europaplatz im Norden und
der B 31 im Siiden. Dies umfasst in erster Linie den Leopoldring, den Schlossbergring, den Greiffeneg-
gring und den Schwabentorring. Auch alle relevanten Knotenpunkte im Streckenverlauf werden detail-
liert abgebildet. Dazu gehoren jeweils auch ausreichend lange Zuldaufe, um Wartezeiten und Riickstau-
langen realitdtsnah bestimmen zu kdnnen. Sodass auch Abschnitte weiterer StralRen abgebildet wer-
den. Von Osten kommend wird die B 31 ab der Ausfahrt des Schiitzenalleetunnels abgebildet, um be-
werten zu kdnnen, ob ein moglicher Rickstau bis in den Tunnel reicht. Aus Brandschutzgriinden muss
der Tunnel dann zeitweise gesperrt werden, was negative Folgen fiir den gesamten Verkehr auf der

B 31 sowie in den Quartieren Waldsee und Littenweiler nach sich zieht.

Fir die Simulation wurde das StraRennetz anhand von Karten, Lageplanen und Luftbildern nachgebil-
det. Die Anpassungen fiir die Varianten wurden entsprechend den zuvor dargestellten Lagepldanen vor-
genommen. Auch die Verkehrssteuerung lber die vorhandenen Lichtsignalanlagen werden im Modell
realitdtsgetreu abgebildet. Grundlage bilden hier die signaltechnischen Unterlagen der Stadt Freiburg.
Die verkehrsabhangigen Steuerungen an den Knotenpunkten wurden dabei moglichst realitdtsnah ab-
gebildet. Dabei wurden auch die nur auf Anforderung geschalteten Stadtbahnsignale beriicksichtigt.

Flr die einzelnen Varianten wurden die Signalprogramme teilweise angepasst.

Zur Abbildung des motorisierten Individualverkehrs wurden als Grundlage Detektordaten der Knoten-
punkte aus dem Oktober 2021 herangezogen. Die Verkehrsstarken auf der B 31 wurden zusatzlich
durch die Dauerzahlistelle im Schiitzenalleetunnel sowie Auswertungen der Verkehrsstarken an weite-
ren Knotenpunkten entlang der B 31 plausibilisiert. An Abschnitten, an denen keine Zahldaten vorlagen
wurden die Verkehrsmengen anhand der umliegenden Daten abgeschatzt. Um die Ein- und Ausfahrten
an der Schlossberggarage abzubilden, wurden Belegungsdaten aus dem Mai 2022 herangezogen. Die
Verkehrsstarken im gesamten Planungsraum wurden in enger Abstimmung mit der Stadt Freiburg ge-

prift und plausibilisiert.
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Die Tagespitzenstunde fiir die Knotenpunkte im Planungsraum liegt morgens zwischen 7 Uhr und 8 Uhr
und abends zwischen 17 Uhr und 18 Uhr. Im Querschnitt liegen die Belastungen in der Abendspitzen-
stunde hoher als in der Morgenspitzenstunde. Richtungsbezogen zeigt sich vor allem im siidlichen Ab-
schnitt teilweise auch die Morgenspitzenstunde als malRgebend. Die Verkehrsstarken fallen Gber den
Tag hinweg kaum ab, sodass die Spitzenstunden nur schwach ausgepragt sind. In Abbildung 32 sind

beispielhaft die Verkehrsmengen fiir den Schlossbergring dargestellt.
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Abbildung 32 Verkehrsmengen Schlossbergring
(Datengrundlage: Stadt Freiburg, Darstellung: INOVAPLAN GmbH)

Die Verkehrsmengen im FuR- und Radverkehr wurden zunachst geschatzt und anschliefend anhand
von Stichprobenzdhlungen der Stadt Freiburg plausibilisiert. Diese fanden stundenweise an verschie-
denen Tagen zwischen Mai und Juli 2022 im Untersuchungsraum statt. Das Fahrverhalten der Radfah-
renden wird entsprechend der vorhandenen Infrastruktur modelliert, sodass das Folgeverhalten,

Uberholvorgénge und Interaktionen mit anderen Verkehrsmodi realititsnah abgebildet werden.
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Die Abbildung der Stadtbahn- und Buslinien erfolgt anhand von Fahrplandaten der elektronischen
Fahrplanauskunft der VAG aus dem Herbst 2022.

4.2 Untersuchte Szenarien

In Abstimmung mit der Stadt Freiburg wurden die Varianten 1 und 2 im Modell umgesetzt und die
Wirkungen modelliert. Als Vergleichsgrundlage wurde zudem der Bestand abgebildet. Variante 3
wurde nicht gesondert mit dem Modell untersucht, da auf Grund der geringen Anpassungen an der
Kfz-Infrastruktur gegeniliber dem Bestand nur geringe Veranderungen der Verkehrsqualitat zu erwar-
ten sind. Mit der Radverkehrsfiihrung entlang des symmetrischen Querschnitts basieren Variante 2
und 3 zudem auf dem gleichen Planungsgrundsatz. Variante 2 stellt im Vergleich zu Variante 3 den

Planungsvorschlag mit den weitergehenden Restriktionen fir den Kfz-Verkehr dar.

Die Untersuchung der verschiedenen Gestaltungsvarianten erfolgte jeweils fir die Verkehrsbelastun-
gen der Morgen- sowie der Abendspitzenstunde. Die aktuellen Verkehrsmengen aus dem Jahr 2021
fallen deutlich geringer aus als vergleichbare Zahldaten vor der Corona-Pandemie. Zum Erreichen der
Klimaziele muss zukiinftig eine weitere Reduktion der Verkehrsmengen angestrebt werden. Daher
wurde im Rahmen der Untersuchung zusatzlich gepriift, wie sich eine weitere Verkehrsreduktion von
10 % im Vergleich zu den Verkehrsdaten von 2021 im gesamten Netz auf die beiden untersuchten Va-
rianten auswirkt. Gegenlber den Verkehrsmengen vor der Corona-Pandemie betrdgt die angenom-
mene Reduktion etwa 20 %. Insgesamt ergeben sich somit die zehn in Tabelle 3 aufgefiihrten Szena-
rien. Im Projektverlauf wurden zudem iterativ in enger Abstimmung mit der Stadt Freiburg weitere
Planungsansatze zur Gestaltung einzelner Bereiche untersucht, deren Ergebnisse in die final ausgear-
beiteten Varianten eingeflossen sind. Die Prozesse der Lageplanerstellung und der Mikrosimulation

erfolgten daher iterativ.

Szenario/Kurztitel m Verkehrsmenge (Basis 2021)

Bestand Basisszenario
Basisszenario

Variante 1
Reduktionsszenario
Basisszenario

Variante 2
Reduktionsszenario

V2-AS -10 % Abendspitze -10 %
Tabelle 3 Auflistung untersuchte Szenarien

(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Die Mikrosimulation ermoglicht die Auswertung verschiedener KenngrofRen. Diese werden tiber 20 Si-
mulationsldufe hinweg bestimmt. Dadurch kénnen Simulationslaufe mit ungewdhnlichen AusreiRern
identifiziert und anschlieBend fundierte Mittelwerte gebildet werden. Basis fiir die Auswertung ist ein
Auswertungszeitraum von einer Stunde, der jeweils die Morgen- bzw. Abendspitzenstunde beinhaltet.
Vorangestellt ist eine simulationstechnisch bedingte Einlaufzeit von 30 Minuten, in der das Netz befillt
wird. Die ermittelten KenngroRen ermdglichen eine Bewertung der Ergebnisse der einzelnen Varian-
ten, zudem ist ein Vergleich zwischen den Varianten moglich. Zur Bewertung des Verkehrsablaufs wer-

den verschiedene KenngrofRen betrachtet:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten:

Einteilung in Qualitatsstufen A bis F in Abhdngigkeit von der im Modell bestimmten mittleren Verlust-

zeit der Verkehrsteilnehmenden am Knotenpunkt. Vergleichbar mit der Bewertung des HBS 2015 (vgl.
Tabelle 4).

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr signalisierte Knotenpunkte
(Qsv) Mittlere Wartezeit tw nach HBS [s]

Kfz-Verkehr signalisierte Knotenpunkte
Mittlere Verlustzeit im Modell [s]

<20

B <35 <20

(o <50 <35

D <70 <55
Tabelle 4 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

(Quelle: HBS 2015, INOVAPLAN GmbH)
QSV A Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden sehr kurz.

QSV B Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden kurz. Alle wah-
rend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kon-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

QSV C Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden spiirbar. Nahezu
alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahr-
zeuge koénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau
auf.

QSV D Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden betrachtlich. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein
Riickstau auf.

5 FGSV (2015): Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
6 q > C: Verkehrsmenge Ubersteigt die Kapazitat des Knotenpunkts
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QSVE Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umldufen ein Ruckstau auf.

QSVF Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmenden sehr lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im Kfz-Verkehr Gberschritten (q > C). Der
Rickstau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorri-
cken.

Mittlere Fahrgeschwindigkeit

Durchschnittliche Geschwindigkeit der Fahrzeuge auf einem Streckenabschnitt, gemittelt Gber den ge-
samten Betrachtungszeitraum von einer Stunde. Die Ergebnisse ermoglichen eine streckenabschnitts-
bezogene Bewertung des Verkehrsflusses, im Gegensatz zur punktuellen Bewertung anhand der Qua-

litatsstufen an den Knotenpunkten.

Riickstaulangen

Ermittlung der Riickstauldangen fir alle Zufahrten an den Knotenpunkten. Anschliefend wird der mitt-
lere und maximale Riickstau je Zufahrt fiir den Betrachtungszeitraum ermittelt. Besondere Bedeutung
kommt der Betrachtung des maximalen Riickstaus im 6stlichen Zulauf der B 31 zu, da ein Riickstau bis
zum Schitzenalleetunnel (ca. 800 m) sicherheitsrelevante Auswirkungen hat und eine zeitweise Sper-

rung des Tunnels erforderlich macht.

4.2.1 Ergebnisse Bestand

In der Bestandssituation wurde im Verkehrsmodell am Europaplatz gegeniiber den zu Grunde liegen-
den Signalprogrammen eine geringfligige Umverteilung der Freigabezeiten vorgenommen, sodass
diese besser zu den auftretenden Verkehrsstarken passen. Eine entsprechende Anpassung wird in der

Realitat durch die verkehrsabhangige Steuerung vorgenommen.

Im Ergebnis wird fir fast alle Verkehrsbeziehungen an den betrachteten Knotenpunkten mindestens
die Qualitatsstufe D erreicht. Dies entspricht den Beobachtungen in der Post-Corona-Zeit, in der die
Verkehrsabwicklung sich durch den Verkehrsmengenriickgang im Kfz-Aufkommen verbessert hat. Ins-
gesamt ist somit ein stabiler Verkehrsfluss im untersuchten Netzabschnitt gegeben. Die resultierenden
Qualitatsstufen an den Knotenpunkten unterscheiden sich dabei kaum zwischen Morgen- und Abend-
spitzenstunde. In der Abendspitzenstunde ist auf der B 3 (Friedrichstrafle—HabsburgerstraRe) am Eu-
ropaplatz in beiden Fahrtrichtungen mit langeren Riickstaus und Wartezeiten zu rechnen. Auf diesen
Verkehrsbeziehungen ergibt sich jeweils die Qualitatsstufe E. Die maBgebenden Qualitatsstufen an den

Knotenpunkten sind zusammenfassend in Tabelle 5 dargestellit.
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MaRgebende QSV
Europaplatz
Karlstra3e

J.-Burckhardt-Str.

Schwabentorplatz

Kartauserstr.

L.-Wohleb-Str.

UUOUOOUUUH
DOOUUOUUIH

—
Q

o
o
o
(%}

MaRgebende QSV (Kfz-Verkehr), Bestand
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Entlang der Hauptrichtung (Leopoldring, Schlossbergring, Greiffeneggring, Schwabentorring) fallen die
Freigabezeiten besonders fiir den querenden FulRverkehr meist gering aus und liegen im Bereich der
erforderlichen Mindestfreigabezeit. Dadurch ergeben sich an den Knotenpunkten lange Wartezeiten
und eine geringe Verkehrsqualitat fur zu FuR Gehende. Am Knotenpunkt Greiffeneggring/B 31 konnen
langere Freigabezeiten fiir den FuBverkehr realisiert werden. Da die Signalisierung des Radverkehrs
gemeinsam mit der des Kfz-Verkehrs erfolgt ist keine Beeintrachtigung des Radverkehrs hinsichtlich

der Wartezeiten an Knotenpunkten zu erwarten.

H

.2.2 Ergebnisse Variante 1

Bei Umsetzung der Variante 1 ist im slidlichen Abschnitt auf Grund der geanderten Verkehrsfiihrung
eine Anpassung der Signalprogramme erforderlich. Wie im Bestand erfolgt eine dynamische Freigabe
des Stadtbahnverkehrs. Der Knotenpunkt Leopoldring/MozartstralRe entfallt. Die vorhandene Querung
fir den FuB- und Radverkehr wird an den Knotenpunkt Schlossbergring/HermannstraRe verlegt und
ein Zwei-Phasen-Programm mit wechselnder Freigabe fiir Kfz und Ful3-Radverkehr implementiert. Die
Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Leopoldring/lacob-Burckhardt-StraRe wird durch einen Kreisver-

kehr ersetzt.

Durch die Reduktion der Kfz-Verkehrsfiihrung auf einen Fahrstreifen je Richtung ohne Aufweitungen
und Abbiegefahrstreifen an den Knotenpunkten werden die Kfz-Kapazitdten deutlich reduziert. Beson-
ders deutlich zeigt sich dies am Schwabentorplatz. Hier steht den von Siiden kommenden Linksabbie-
genden in die Altstadt nur ein sehr geringer Stauraum zur Verfligung, sodass hier in Einzelfdllen, der
gesamte Verkehr in Fahrtrichtung Norden behindert wird. Insgesamt zeigt sich im Ergebnis der Mikro-
simulation eine deutliche Verschlechterung der Verkehrsqualitdt im betrachteten Abschnitt. Vor allem

im sidlichen Bereich zwischen Schwabentorplatz und B 31 reichen die Kapazitaten der Infrastruktur in
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den Spitzenstunden nicht aus, um die Verkehrsmengen aufzunehmen. Dadurch kommt es im Modell
zu stetig wachsenden Riickstaus, die sich erst bei sinkenden Verkehrsmengen wieder abbauen kénnen.
Ein reguldrer Verkehrsablauf tiber die Gberwiegende Zeit des Tages ist nicht moglich. Auf makroskopi-
scher Ebene ist daher mit einer Verlagerung des Verkehrs auf andere Routen zu rechnen. Diese Effekte

konnten in der mikroskopischen Simulation nicht beriicksichtigt werden.

Durch das Uberschreiten der Kapazititsgrenzen im siidlichen Abschnitt kommt es in Stid-Nord- bzw.
Ost-West-Richtung an den Knotenpunkten im noérdlichen Abschnitt zu einem reduzierten Zufluss an
Fahrzeugen. Die Qualitatsstufen basieren auf diesen reduzierten Verkehrsstarken, die tatsachlich im
Modell auftreten. Die Ergebnisse miissen daher gesamthaft betrachtet werden. Eine isolierte Bewer-

tung der Knotenpunkte anhand der aufgefiihrten Ergebnisse ist nicht zulassig.

In der Abendspitzenstunde sind die Kapazitatsiiberschreitungen besonders deutlich, hier kommt es
auch an den Knotenpunkten entlang des Leopoldrings zu einer Uberschreitung der Kapazitaten. Auch
bei der Betrachtung mit um 10 % verringerten Verkehrsmengen ist kein stabiler Verkehrsablauf mog-
lich.

Die maRgebenden Qualitatsstufen an den Knotenpunkten sind zusammenfassend in Tabelle 6 darge-
stellt. Durch die Umgestaltung des StraRenraums entfallt der Knotenpunkt Leopoldring/MozartstraRe.
Auf dem Schwabentorring und auch am Knotenpunkt mit der Kartduserstraf3e ist nur noch Verkehr von
Anliegenden zu erwarten, sodass an diesen beiden Knotenpunkten keine Qualitdtsstufe ausgewiesen

wird.

MaRgebende QSV

Knotenpunkt entfdllt

: :
Kartauserstr. Keine Kfz auf Schwabentorring
| owast RN
| schlers. | F . F F | F
Tabelle 6 MaRgebende QSV, Variante 1 (Kfz-Verkehr)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

D

Neben dem Entfall von Fahrstreifen sorgen auch die durch die gednderte Verkehrsfiihrung entstehen-
den Konfliktpunkte zwischen Stadtbahn- und Kfz-Verkehr fiir eine deutliche Reduktion der Kfz-Kapazi-
taten. In Abbildung 33 sind die Konfliktpunkte zwischen Stadtbahn und Kfz flir in Fahrtrichtung Norden

© INOVAPLAN GmbH Seite 49



B NNOVATION DATEN =9 . /2 N\
Verkehrliche Wirkungen HNYONZA B ANUNG ANWENDUNG

fahrende Kfz dargestellt. Neben der im Bestand vorhandenen Querung der Stadtbahngleise siidlich der
Schwabentorbriicke kommen drei weitere Querungen hinzu. Auch in der WallstraRe liegt eine unver-
tragliche Fihrung zwischen Kfz und Stadtbahn vor. Insgesamt kommt es dadurch bei Stadtbahnfahrten
zu deutlichen Einschrankungen der Kfz-Freigabezeiten und damit zu einer Verringerung der Kapazita-
ten. Insgesamt ist in Variante 1 in keinem der Szenarien ein ausreichend leistungsfahiger Ablauf des
Kfz-Verkehrs méglich. Es ist aufgrund des instabilen Verkehrsablaufes und der Uberstauung davon aus-
zugehen, dass sich auch Uber die in der Simulation betrachteten Ausschnitte hinaus eine massive Be-
eintrachtigung der Kfz-Verkehrsabwicklung mit den beschriebenen Auswirkungen ergibt. Neben dem

Kfz-Verkehr sind davon auch die anderen Verkehrsarten betroffen.

Darliber hinaus erhoht sich durch die zusatzlichen Querungen auch das Unfallpotenzial fiir Unfalle zwi-
schen Stadtbahn und Kfz. Bei Rickstaus besteht zudem die Gefahr, dass die Gleise blockiert werden

und der Stadtbahnverkehr eingeschrankt wird.

Um die Kfz-Verkehrsstarken moglichst leistungsfahig abwickeln zu kénnen, ist es zudem erforderlich
die Freigabezeiten fiir den querenden FuBRverkehr am Knotenpunkt Dreisamstrale/Greiffeneggring ge-

genilber dem Bestand weiter einzuschranken.

Konfliktpunkte Kfz <> Tram

Bestand Variante 1

Abbildung 33 Konfliktpunkte Stadtbahn und Kfz
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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4.2.3 Ergebnisse Variante 2

Wie im Bestand wurden in Variante 2, wenn erforderlich, geringfligige Anpassungen an den Freigabe-
zeitverteilungen vorgenommen. Am Knotenpunkt Leo-Wohleb-StraRe(B 31)/Schwabentorring war
zum Erreichen eines leistungsfahigen Verkehrsablaufs in der Morgenspitzenstunde eine gréRere Um-
verteilung erforderlich. Die Freigabezeit der slidlichen Zufahrt wurde dabei verringert, wahrend sie in
der 6stlichen Zufahrt erhoht wurde. Als Folge daraus kommt es fiir den querenden FuBverkehr am
Knotenpunkt zu geringfligig héheren Wartezeiten. Zudem kann die bestehende Griine Welle fiir Rad-
fahrende aus der HildastralRe in den Schwabentorring nicht mehr gewahrleistet werden. Diese Anpas-

sung wurde auch fir die Abendspitzenstunde ibernommen.

In Variante 2 ist eine Verbreiterung der bestehenden Radinfrastruktur vorgesehen. Um dies zu errei-
chen ist der Entfall von Fahrstreifen und der Einsatz von Uberbreiten Fahrstreifen vorgesehen. Dies
flhrt zu einer Verringerung der Kapazitdten fir den Kfz-Verkehr. Dadurch kommt es im betrachteten
Netzabschnitt insgesamt zu etwas hoheren Wartezeiten als im Bestand. Die kritischen Stellen variieren
dabei in der Morgen- und Abendspitze. Zu Kapazitdatsengpdssen kommt es vor allem am Europaplatz
und im stdlichen Abschnitt auf der B 31 West (SchillerstraRe) in den Schwabentorring. Am Knoten-
punkt mit der Jacob-Burckhardt-StralRe sind die Wartezeiten zwar insgesamt hoch, mit Qualitatsstufe
D ist dennoch ein flUssiger Verkehrsablauf gegeben. Trotz der Reduktion der Kfz-Verkehrsfiihrung im
Schwabentorring auf einen Geradeaus-Fahrstreifen verlangert sich der Rickstau des Rechtsabbiegers
von der Leo-Wohleb-StraRe zum Schwabentorring nur geringfligig und endet deutlich vor dem Schit-

zenalleetunnel.

Bei der Betrachtung mit um 10 % verringerter Verkehrsmenge wird fiir alle Knotenpunkte mindestens

die Qualitatsstufe D erreicht, sodass ein fllssiger Verkehrsablauf gegeben ist.

MaRgebende QSV

Knotenpunkt

Europaplatz
Karlstra3e
J.-Burckhardt-Str.

Schwabentorplatz

L.-Wohleb-Str.

MS -10 % AS-10%

O

O o © o o O O O
O O o U o o O O
O O o U o o O O O

Tabelle 7 MaRgebende QSV, Variante 2 (Kfz-Verkehr)
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Variante 2 - Untervariante

Die Fahrstreifenreduzierung im Schwabentorring in Variante 2 flihrt zu einer Verringerung der Kfz-Ka-
pazitaten. Um die Kfz-Kapazitdaten weitestgehend beizubehalten, wurde zusatzlich eine Untervariante
mit dynamischem Gleiskoérper im Verkehrsmodell untersucht. Durch die angewendete Signalisierung
fahren die StraBenbahnen vor den Kfz von der B 31 in den Schwabentorring ein, sodass hier keine Be-
eintrachtigung auftritt. Am Schwabentorplatz fahren die Stadtbahnen auf einem gemeinsamen Fahr-
streifen mit dem Kfz-Verkehr in die Altstadt ein. Die Ergebnisse des Verkehrsmodells zeigen, dass die
Beeintrachtigungen des Stadtbahnverkehrs durch den Kfz-Verkehr hier insgesamt gering ausfallen. Die
Verlustzeiten der Stadtbahnen betragen im Durchschnitt nur wenige Sekunden. Durch Stérungen beim
Verkehrsablauf des Kfz-Verkehrs, die durch das Modell nicht abgebildet werden kénnen, kann es durch
die gemeinsame Nutzung der Infrastruktur jedoch potenziell zur Beeintrachtigung des Stadtbahnver-
kehrs kommen. Da eine Umverteilung der Freigabezeiten am Knotenpunkt mit der B 31 nicht erforder-
lich ist, kann die Griine Welle fiir den Radverkehr aus der Hildastralle beibehalten werden. Die weite-
ren Anpassungen auf dem Schlossbergring wurden modelltechnisch nicht vertiefend untersucht. Durch
den Gberbreiten Fahrstreifen kann die Kapazitat fiir den Kfz-Verkehr voraussichtlich wie in Variante 3
annadhernd wie im Bestand beibehalten werden, sodass diese insgesamt eine hohere Leistungsfahig-
keit fir den Kfz-Verkehr bietet. Dem gegeniiber steht ein deutlich héherer baulicher Aufwand, da der
bisherige Bahnkorper umgebaut werden muss und auch der bauliche Aufwand auf dem Schlossberg-

ring héher ausfallt.

Die durchgefiihrten Simulationen mit dem Verkehrsmodell haben gezeigt, dass durch eine Anpassung
der Freigabezeiten auch in Variante 2 mit nur einem Fahrstreifen ein ausreichend leistungsfahiger Ab-
lauf des Kfz-Verkehrs erreicht werden kann. Durch die Untervariante der Variante 2 kann der Verkehrs-
fluss und die Verkehrsabwicklung des Kfz-Verkehrs anndhernd wie im Bestand beibehalten werden.
Durch den vorgesehenen Uberbreiten Fahrstreifen fallt die Riickstauldange geringer aus als in Variante
2. Allerdings werden die Umbaukosten durch die erforderlichen baulichen Anpassungen in der Unter-

variante etwas hoher ausfallen.
Vergleich der Varianten

Fir eine zusammenfassende Betrachtung sind in Abbildung 34 und Abbildung 35 die mittleren Kfz-
Geschwindigkeiten im Bestand, in Variante 1 und in Variante 2 fur die Abschnitte Nord und Sid abge-
bildet. Grundlage fiir die Abbildung sind die Verkehrsbelastungen der Morgen- und Abendspitzen-
stunde aus den Zahldaten aus dem Jahr 2021. Die Abbildung gibt einen Uberblick iber die Qualitat des
Verkehrsablaufs in den betrachteten Abschnitten und ermdglicht einen direkten Vergleich der Varian-

ten untereinander und mit der Ausgangssituation.

Die Analyse der Verkehrsgeschwindigkeiten im nordlichen Abschnitt zeigt im Bestand in der Abend-
spitze einen hohen Anteil an StraBenabschnitten mit fiir innerstadtische Bereiche tblichen mittleren

Geschwindigkeiten (> 25 km/h). An den Knotenpunkten ist erkennbar, dass sich Riickstaus bilden und
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die Geschwindigkeiten daher im Durchschnitt geringer ausfallen. Besonders deutlich stellen sich diese
am Europaplatz und am Knotenpunkt Leopoldring/Jacob-Burckhardt-StraRe dar. Dies deckt sich mit
den zuvor ermittelten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs. In der 6stlichen Zufahrt des Europaplatzes
flhrt die hohe Anzahl an Rechtsabbiegenden dazu, dass es haufiger zu Riickstaus kommt, die tiber den
Aufstellstreifen hinaus zu einer Beeintrachtigung des Verkehrsflusses fiihren. In der Morgenspitzen-
stunde sind die Bereiche mit geringen Geschwindigkeiten insgesamt weniger ausgepragt als in der

Abendspitzenstunde.

In Variante 1 ist im Vergleich zum Bestand eine Uberlastung des Netzes erkennbar. Diese fallt in der
Abendspitzenstunde am deutlichsten aus. An mehreren Zuldufen ist zu sehen, dass die durchschnittli-
che Geschwindigkeit unter 10 km/h liegt, hier liegen dauerhaft Stausituationen vor, die bis an die Gren-
zen des Modells reichen. Somit ergibt sich auch eine Beeintrachtigung des Schiitzenalleetunnels und
des Knotenpunkts Kaiserbriicke/GlinterstalstraBe. Durch den verringerten Zufluss aus dem siidlichen
Abschnitt sind auf dem Leopoldring in Fahrtrichtung Westen teilweise hohere Geschwindigkeiten er-
reichbar, doch auch hier zeigt sich eine deutliche Verschlechterung gegeniber der Bestandssituation.
Wie zuvor bei der Betrachtung der Qualitatsstufen ist auch hier eine gesamthafte Betrachtung und
Bewertung der Ergebnisse erforderlich. Diese zeigen insgesamt auf, dass kein Ablauf des Kfz-Verkehrs

moglich ist.

In Variante 2 zeigt sich im noérdlichen Abschnitt ein dhnliches Bild wie im Bestand. Geringere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten treten vor allem an den Knotenpunkten auf. Die Bereiche mit niedrigeren
Geschwindigkeiten sind insgesamt etwas weiter ausgedehnt als im Bestand. Im Vergleich zu Variante 1

ist jedoch keine Uberstauung des Netzes festzustellen.

Auch im stidlichen Abschnitt sind im Bestand vor allem an den Knotenpunkten Abschnitte mit niedrigen
Geschwindigkeiten zu erkennen, die auf Wartezeiten an den Lichtsignalanlagen hinweisen. Die niedri-
geren Kfz-Geschwindigkeiten in der WallstraBe und der Kartauserstral3e sind neben den gegeniiber der
Hauptrichtung geringeren Freigabezeiten an den Knotenpunkten auch auf Behinderung durch Radfah-
rende im Mischverkehr zuriickzufiihren. Insgesamt ist im Bestand auch im siidlichen Abschnitt ein gu-

ter Verkehrsfluss erkennbar.

Im Gegensatz dazu werden in Variante 1 auf vielen Abschnitten nur geringe mittlere Geschwindigkei-
ten erreicht. Diese zeigen auf, dass dort kein fllssiger Verkehrsablauf moglich ist. Im Greiffeneggring
und auf der Leo-Wohleb-StraRe (B 31) sind deutliche Uberstauungen zu erkennen. Im Zulauf vom
Schitzenalleetunnel (nicht in der Abbildung enthalten) werden auch die Geradeausfahrenden durch
den Riickstau auf dem Rechtsabbiegefahrstreifen beeintrachtigt, sodass der Verkehr auf der B 31 ins-

gesamt beeintrachtigt wird.

Die Ergebnisse flr Variante 2 sind im sidlichen Abschnitt vergleichbar mit denen im nérdlichen. Im
Vergleich zum Bestand sind die Bereiche niedriger Geschwindigkeiten ebenfalls etwas ausgedehnter.

Im Gegensatz zu Variante 1 ist das Netz jedoch nicht tiberstaut.
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Abschnitt Nord  Morgenspitze  Abschnitt Std
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Abbildung 34 Ubersicht Mittlere Kfz-Geschwindigkeiten Morgenspitzenstunde
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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Abbildung 35 Ubersicht Mittlere Kfz-Geschwindigkeiten Abendspitzenstunde
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

Wie zuvor beschrieben, ist die Riickstausituation auf der B 31 von Osten kommend besonders kritisch
zu betrachten, da ein langer Riickstau zur zeitweisen Sperrung des Schiitzenalleetunnels fihrt. Be-

trachtet wurde dafiir der maximale Rickstau, der sich je Szenario aus allen Simulationslaufen ergibt.
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Dieser tritt in der Regel nicht dauerhaft oder bei jedem Umlauf auf, sondern nur in kurzen Zeitabschnit-

ten. Die Ergebnisse sind in Abbildung 36 dargestellt. Auf Grund der héheren Verkehrsstarken in der

Morgenspitzenstunde fallt der Rickstau hier generell héher aus.

Im Bestand sind die maximalen Riickstaulangen mit 170 m und 120 m gering. Mit Gber 350 m ist der

maximale Rickstau in Variante 2 mehr als doppelt so lang wie im Bestand. In Variante 1 erreicht der

Rickstau auf Grund der Kapazitatsiiberschreitungen an den Knotenpunkten die Grenzen des Modells.

Es ist daher davon auszugehen, dass der maximale Riickstau bis in den Schiitzenalleetunnel reicht.
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4.3 Zwischenfazit

Die Ergebnisse der Untersuchung mit der Mikrosimulation im Verkehrsmodell haben gezeigt, dass in
Variante 1 kein stabiler Verkehrsablauf gegeben ist. Durch die Uberschreitung der Kapazitatsgrenzen
fast Giberall im Netz kommt es zu einer Uberstauung. Besonders kritisch erweist sich die Abendspitzen-
stunde, hier wird die Kapazitat an fast allen Knotenpunkten Gberschritten. Die Auswirkungen betreffen
dabei auch das umliegende Netz und somit weite Teile der Innenstadt. Besonders kritisch ist dabei
auch der zu erwartende Riickstau auf der B 31 und damit verbunden eine zeitweise Sperrung des
Schiitzenalleetunnels. Die Auswirkungen sind damit nicht lokal begrenzt, sondern betreffen auch den
Verkehr, der den Planungsraum auf der B 31 durchquert. Ein Riickgang der Verkehrsmengen, der einen
flissigen Verkehrsablauf bei Umsetzung von Variante 1 ermdoglichen wiirde, ist mittelfristig aus ver-

schiedenen Griinden nicht zu erwarten oder durch die Stadt zu erreichen.

Variante 2 erweist sich nach den Ergebnissen der Simulation als grundsatzlich leistungsfahig. Auf ein-
zelnen Verkehrsstromen wird die Kapazitatsgrenze erreicht und es kommt zu langeren Wartezeiten
und Rickstaus. Insgesamt ist jedoch ein fliissiger Verkehrsablauf gegeben. Bei einem weiteren Riick-
gang der Verkehrsstarken, wie er fur das Erreichen der Klimaziele erforderlich ist, ergibt sich fir den

Kfz-Verkehr an allen Knotenpunkten eine ausreichende Verkehrsqualitat.

Wie ebenfalls bereits beschrieben ist generell eine abschnittsweise Kombination aus den Varianten
moglich. Dies gilt insbesondere fiir die Varianten 2 und 3. So ist es beispielsweise moglich auf Grund-
lage der Variante 2 den Kfz-Verkehr ab der HermannstraRe entsprechen der Variante 3 weiter in Uber-
breite bis zum Schwabentorplatz zu fihren und hier wieder an Variante 2 anzuschlieSen. In Bezug auf
die Verkehrsqualitat des Kfz-Verkehrs ergeben sich in Variante 2 mehr Einschrankungen als in Vari-
ante 3. Bei einer Kombination dieser Varianten ist daher davon auszugehen, dass die Verkehrsqualitat
mindestens der der Variante 2 entspricht. Auf Grund der hohen Dichte an Knotenpunkten ist vor allem
die Verkehrsqualitat an diesen ausschlaggebend fiir eine Gesamtbewertung. Bei der Kombination

mehrerer Varianten sollte generell auf eine konsistente Fihrung der Verkehrsmittel geachtet werden.
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5 Bewertung

Die Varianten werden abschlieBend im Hinblick auf verschiedenen aus den zu Grunde liegenden Pla-

nungszielen abgeleiteten Kriterien bewertet. Diese ergeben sich aus den Belangen der unterschiedli-
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Die Bewertung erfolgt getrennt fiir die drei Strafenabschnitte Nord, Mitte und Siid. Dabei ist zu be-
achten, dass die einzelnen Kriterien je nach Betrachtungsweise unterschiedlich zu gewichten und teils
die unterschiedlichen Belange Einzelner abgewogen werden missen. Eine einfache Summierung der

einzelnen Kriterien sollte daher nicht vorgenommen werden. Die Bewertung erfolgt nach der Tabelle

9 zu entnehmenden Skala, die darstellt in welchem MakR die definierten Planungsziele erfillt werden.

Wertungsskala (Planungsziele werden...)

...meistens erfullt

2 ..teilweise erfiillt

Tabelle 9 Wertungsskala
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)

5.1 Bewertung Abschnitt Nord

In Abschnitt Nord stimmen die erzielten MalRRe der Radverkehrsinfrastruktur in Variante 1 weitestge-
hend mit den Planungsmaximen Uberein (Tabelle 10). Einzig die Engstelle 6stlich des Europaplatzes
entlang der Siuidseite des Leopoldrings sowie der Radfahrstreifen in der dstlichen Zufahrt des Europa-
platzes erreichen die zu erzielenden MalRe nicht vollstdndig. Auch hinsichtlich des FuRverkehrs konnen
die Zielwerte meistens erfiillt werden. In den meisten Bereichen ist eine Schaffung von Gehwegen mit
mindestes 2,50 m Breite moglich. Auf den Abschnitten 6stlich des Europaplatzes sowie nérdlich des
geplanten Kreisverkehrs auf Hohe der Jacob-Burckhardt-Strae konnen die Planungsziele nicht voll-
standig erreicht werden. Durch die durchgangige Reduzierung der Kfz-Verkehrsflachen im gesamten
Abschnitt ist eine vertragliche Abwicklung der Kfz-Verkehre nicht mehr gegeben. Entstehende Riick-
staus am Europaplatz kénnen hier zu einer Beeintrachtigung anderer Verkehrsstrome und dabei ins-
besondere des OPNV (Stadtbahn und Bus) filhren. Besonders am geplanten Kreisverkehr gibt es viele
mogliche Konfliktpunkte zwischen Kfz-, Fu3- und Radverkehr. Fir alle Verkehrsteilnehmenden entste-
hen dadurch zuséatzliche Wartezeiten. Auch die Unfallgefahr ist dadurch deutlich héher als am beste-
henden Knotenpunkt. Verstarkt werden diese Probleme durch die hohen Kfz-Verkehrsmengen, die
nicht leistungsfahig abgewickelt werden kénnen, wodurch es vermehrt zur Blockade der Querungsstel-
len kommen kann. Abseits vom Kreisverkehr sind die Verflechtungen zwischen den Verkehrsteilneh-
menden deutlich geringer und in der Regel durch Lichtsignalanlagen abgesichert. Konflikte kénnen auf

dem Leopoldring zwischen den rechtsabbiegenden Kfz und dem Radverkehr entstehen.

In Variante 2 kdnnen sowohl FuBR- als auch Radverkehrsflachen im Vergleich zum Bestand verbreitert
werden. Eine Einhaltung der Zielwerte ist allerdings nicht immer gegeben. Besonders auf dem Ab-

schnitt zwischen der Jacob-Burckhardt-StraRe und dem Europaplatz werden die Zielwerte des Radver-
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kehrs teilweise leicht unterschritten (Reduzierung der Breiten auf bis zu 1,80 m). Am Knotenpunkt Karl-
stralle wird der Radfahrstreifen zudem durch rechtsabbiegende Kfz genutzt. Auf dem Schlossbergring
hingegen werden die Zielwerte deutlich bertroffen. Durch den Einsatz lberbreiter Fahrstreifen fir
den Kfz-Verkehr kann die Leistungsfahigkeit aller Knoten erhalten werden. Wie im Bestand wird am

Knoten Europaplatz in der Abendspitzenstunde nur Qualitatsstufe E erreicht.

In Variante 3 werden die Zielwerte fiir die Infrastruktur des Radverkehrs teilweise so deutlich unter-
schritten, dass eine Umsetzung nicht moglich ist. Die Flachen fir den FuBverkehr sind vergleichbar mit
Variante 2. Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs kann vergleichbar zu Variante 2 die Leistungsfahigkeit im Ab-

schnitt erhalten bleiben. Insgesamt stellt Variante 1 die teuerste der drei Varianten dar. Die Umsetzung

der Varianten 2 und 3 ist in Abschnitt Nord mit vergleichbaren Kosten verbunden.

wrm | et | vacame2 | ez
DG : D

.
v | ;

Tabelle 10 Variantenbewertung Abschnitt Nord
(Quelle: INOVAPALN GmbH)

5.2 Bewertung Abschnitt Mitte

In Variante 1 kann die FuRR- und Radverkehrsinfrastruktur, wie Tabelle 11 zu entnehmen, fast durch-
gangig den Planungszielen entsprechend umgesetzt werden. Allerdings ist durch die Reduzierung der
Kfz-Verkehrsflachen mit einer nicht vertraglichen Abwicklung der Kfz-Verkehrsmengen am Schwaben-
torplatz zu rechnen. Zudem ist die Erreichbarkeit groRer Teile der FuBgangerzone der dstlichen Innen-
stadt sowie die der Schlossberggarage von Siden deutlich eingeschrankt. Auch die im Rahmen der
Untersuchungen gegeniiber dem Jahr 2021 nochmals reduzierten Kfz-Verkehrsmengen kénnen insbe-
sondere am Schwabentorplatz Gber viele Stunden des Tages nicht mehr abgewickelt werden. Durch
die getrennte Fiihrung des Radverkehrs auf einem Zweirichtungsradweg gibt es kaum Konfliktpunkte
zwischen den Verkehrsteilnehmenden, sodass diese sich auch im Verkehrsablauf kaum gegenseitig be-

einflussen.

In Variante 2 kann grofStenteils eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur geschaffen werden, sodass
eine Verbesserung gegeniliber dem Bestand erzielt werden kann. Die Zielwerte kdnnen jedoch nicht
Uberall eingehalten werden. Durch die vorgenommene Verteilung der Verkehrsflachen sowie die Ma-
xime minimalinvasiver Eingriffe in den StraRenraum ist zudem besonders entlang der Ostseite des
Schlossbergrings eine Unterschreitung der Zielwerte hinsichtlich des FulRverkehrs gegeben. Die Ful3-

verkehrsflachen konnen abschnittsweise verbreitert werden. Die Aufweitung der Fahrbahnen an den
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Knotenpunkten ermdéglicht zudem die leistungsfahige Abwicklung aller Verkehrsstrome. Auch bei die-
ser Variante beeinflussen sich FuRR-, Rad- und Kfz-Verkehr nur geringfiigig gegenseitig. Potenzielle Kon-

fliktpunkte gibt es an den Ein- und Ausfahrten der Schlossberggarage.

Durch die Gestaltung des Stralenraums mit Uberbreiten Kfz-Fahrstreifen in Variante 3 sind die Pla-
nungsziele hinsichtlich der FuB- und Radverkehrsinfrastruktur abschnittsweise nicht erreichbar. Siid-
lich der Ein- und Ausfahrt Ost der Schlossberggarage spitzen sich entsprechende Engstellen so weit zu,
dass eine separate Anlage der Infrastrukturen nicht mehr moglich ist und die gemeinsame Fiihrung auf
einen Mindestwert von 2,25 m reduziert werden muss. Eine Umsetzung der Variante im entsprechen-
den Abschnitt ist demnach nicht moéglich. Durch den Erhalt der Kapazitaten ist hinsichtlich des Kfz-

Verkehrs jedoch eine leistungsfahige Abwicklung aller Verkehrsstrome gegeben.

Durch die Untervariante der Variante 2 kann der Verkehrsfluss fir den Kfz-Verkehr in Fahrtrichtung
Suden wie auch in Variante 3 anndhernd wie im Bestand beibehalten werden und die Rickstaulange
fallt geringer aus als in Variante 2. Gleichzeitig wird die in Variante 3 bestehende Engstelle fiir den Rad-
und FuBverkehr in Fahrtrichtung Norden durch die Fiihrung des Kfz-Verkehrs auf einem Fahrstreifen
aufgelost. Insgesamt kann gegeniber Variante 2 somit die Verkehrsabwicklung fiir den Kfz-Verkehr

verbessert werden.

Wie auch in Abschnitt Nord ist Variante 1 in Abschnitt Mitte die teuerste der untersuchten Varianten.
Variante 2 ist dagegen durch den moglichst gering gehaltenen baulichen Eingriff in den StraBenraum
die glinstigste. Da fiir die Untervariante zusatzliche Umbauten erforderlich sind, fallt diese teurer aus.
Durch den Entfall des Mittelstreifens und weitere Eingriffe im Seitenraum ist auch bei Variante 3 mit

erheblichen Kosten fir den Umbau zu rechnen.

LS Variante 1 Variante 2 Variante 2 Variante 3
Untervariante

Offentlicher Verkehr Keine relevanten OV-Beziehungen vorhanden

Kostenschatzung

Tabelle 11 Variantenbewertung Abschnitt Mitte
(Quelle: INOVAPALN GmbH)
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5.3 Bewertung Abschnitt Sid

In Variante 1 kénnen die definierten Planungsziele, wie in Tabelle 12 dargestellt, hinsichtlich der Rad-
verkehrsinfrastruktur meistens erzielt werden. Der Radfahrstreifen im noérdlichen Greiffeneggring
kann jedoch nicht beibehalten werden und es entstehen fir einzelne Relationen Umwege. Die FulRver-
kehrsinfrastruktur kann verbessert werden. Eine durchgangige Einhaltung der Zielwerte ist jedoch
nicht moglich. Der verkehrende OV kann in Variante 1 weiterhin, wie in allen der drei Varianten, be-
vorrechtigt auf einem eigenen Gleiskorper gefiihrt werden. Infolge der vorgesehenen Veranderungen
im StraBenraum wird die Verkehrsabwicklung des Kfz-Verkehrs erheblich eingeschrdnkt. Dies betrifft
auch Zeitbereiche aullerhalb der Spitzenstunden, sodass liber viele Stunden des Tages mit Stauereig-
nissen und daraus resultierenden Einschrankungen im Hinblick auf die Erreichbarkeit der Innenstadt
zu rechnen ist. Die Riickstaus kénnen sich dabei auch negativ auf den OPNV (insbesondere Stadtbahn)
auswirken. Durch die Fahrradstralle kann der Radverkehr grundséatzlich gut abgewickelt werden. Aller-
dings sind Beeintrachtigungen durch Schleichverkehre zu erwarten. Der Entfall der Radinfrastruktur im
nordlichen Greiffeneggring kann jedoch dazu fiihren, dass Radfahrende den Gehweg oder die StralRe

nutzen und somit das Unfallrisiko in diesem Bereich zunimmt.

In Variante 2 kénnen Radverkehrsflachen durch Reduzierung der Kfz-Fahrstreifen verbreitert werden.
Entlang des Greiffeneggrings konnen die definierten Planungsziele grofStenteils erreicht werden, ent-
lang des Schwabentorrings werden sie jedoch teilweise unterschritten. Ahnlich verhilt es sich im Hin-
blick auf den FuRRverkehr. Abschnittsweise ist eine deutliche Verbreiterung der Seitenrdume und die
Erzielung der Planungsmaxime moglich. Lediglich an einzelnen Stellen muss geringfligig von den fest-
gelegten Planungszielen abgewichen werden. Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs ist mit teils h6heren War-
tezeiten an den Knoten zu rechnen, jedoch kénnen die verkehrenden Mengen weiterhin vertraglich

abgewickelt werden.

Die Untervariante der Variante 2 mit dynamischem Gleiskérper im Schwabentorring bietet bei der
baulichen Gestaltung des Rad- und FulBverkehr die gleichen Méglichkeiten wie Variante 2. Beim 6ffent-
lichen Verkehr kann es durch die gemeinsame Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr potenziell zu Stérungen
des Betriebsauflaufs kommen, gleichzeitig wird das heute vorhandene Verkehrssicherheitsproblem
des ordnungswidrigen Linksabbiegens groRtenteils gelost. Die Wartezeiten des Kfz-Verkehrs auf der
B 31 aus Richtung Osten kdnnen reduziert und damit ein langerer Riickstau auch in den Spitzenzeiten

vermieden werden. Aus Richtung Westen bleibt die Verkehrsabwicklung gleich wie in Variante 2.

In Variante 3 werden die Breiten fiir die Radverkehrsinfrastruktur im Schwabentorring im Vergleich zu
Variante 2 nochmals deutlich unterschritten. Gleichzeitig werden der Stadtbahnverkehr und der Kfz-

Verkehr in ihrer Abwicklung gegentiber dem Ist-Zustand nicht beeintrachtigt.

Auf Grund der erforderlichen aufwéndigen Planungen und BaumalRnahmen ist die Untervariante der

Variante 2 in der Umsetzung deutlich teurer als die Hauptvariante 2. Von den drei Hauptvarianten ist
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Variante 1 die teuerste. Die Varianten 2 und 3 sind vom finanziellen Aufwand her vergleichbar und

deutlich glinstiger umsetzbar.

V 2
Variante 1 Variante 2 ST Variante 3
Untervarlante

Radverkehr

e [ .

Tabelle 12 Variantenbewertung Abschnitt Siid
(Quelle: INOVAPALN GmbH)

5.4 Gesamtbewertung

Im Folgenden erfolgt eine Gesamtbewertung der Varianten. Die Bewertung ergibt sich dabei nicht di-
rekt aus einem Mittelwert der Bewertungen fiir die einzelnen Abschnitte, sondern auf Basis einer ge-
samthaften Betrachtung. Zusatzlich zu den Kriterien der abschnittsweisen Bewertung wurde bei der
Gesamtbewertung der Planungsaufwand berlicksichtigt (vgl. Tabelle 13). Zu bericksichtigen ist dabei,
dass neben dem reinen Zeit- und Kostenaufwand fiir die Planungen mit einem hohen Planungsaufwand
auch ein hoherer Personalaufwand einhergeht. Der Planungsaufwand fallt flir Variante 1 besonders
hoch aus. Es kommt zu Anderungen an den Zufahrten zur Innenstadt und durch die Einschrdnkungen
bei der Nutzung der Schlossberggarage sind auch private Belange betroffen. Insgesamt sind daher
Rechtsverfahren, und aufwandige Abstimmungsprozesse notwendig. Der Planungsprozess wird sich
daher voraussichtlich Giber mehrere Jahre erstrecken, wobei der Ausgang des Planverfahrens offen ist.
Flr die Varianten 2 und 3 sind aus heutiger Sicht keine Rechtsverfahren erforderlich und der Planungs-
aufwand fallt insgesamt deutlich geringer aus. Fiir die Umsetzung der Untervariante der Variante 2 ist
voraussichtlich ein punktuelles Rechtsverfahren auf Grund des dynamischen Gleiskoérpers erforderlich,

sodass hier der Planungsaufwand etwas héher ausfallt.

Der Radverkehr kann in Variante 1 Uber weite Abschnitte konsequent geférdert werden. Vor allem
kénnen die vorgegebenen Breiten flir RSV bzw. RVR fast (iberall eingehalten werden. Durch die in wei-
ten Teilen vom Kfz-Verkehr getrennte Radinfrastruktur fallen Beeintrachtigungen des Radverkehrs ge-
ringer aus als bei den anderen Varianten. Ausnahmen ergeben sich durch zu erwartende Schleichver-
kehre im Bereich des Schwabentorrings sowie den geplanten Kreisverkehr. Hier besteht hohes Kon-
fliktpotenzial mit Reduzierung der Verkehrssicherheit sowohl mit dem Kfz-Verkehr als auch mit dem
FuRverkehr. Hinsichtlich des FuBverkehrs sind deutliche Verbesserungen gegeniiber dem Bestand er-
zielbar. Der 6ffentliche Verkehr kann wie in allen der drei Hauptvarianten bevorrechtigt und auf einem

eigenen Gleiskorper gefiihrt werden, durch Stausituationen beim Kfz-Verkehr kann es jedoch zu Ein-
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schrankungen kommen. Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs missen jedoch vor allem in Variante 1 erhebli-
che Einschrankungen und massive Behinderungen in Kauf genommen werden. Demnach ist nicht nur
wahrend der Spitzenstunden mit teils sicherheitskritischen Stauereignissen zu rechnen (vgl. Kapitel 4).
Wie die Ergebnisse der verkehrstechnischen Untersuchung zeigen, ist eine leistungsfahige Abwicklung
der vorhandenen Verkehre nicht moglich. Dies wirkt sich zudem auch auf die Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds aus, die ebenfalls von langeren Wartezeiten, Riickstaus sowie einem erhéhten Unfallri-
siko betroffen sind. Angesichts der sicherheitskritischen Folgewirkungen sowie der zu erwartenden
Einschrankungen fir den Umweltverbund stellen die vorhandenen Defizite im Hinblick auf die Ver-
kehrsqualitat, auch vor dem Hintergrund der Anforderungen der E-Klima, eine nicht akzeptable Folge-
wirkung der UmbaumaBnahmen dar. Zudem stellt Variante 1 durch die erforderlichen umfangreichen

Umbauten die teuerste der drei Varianten dar.

In Variante 2 werden die Ziele des Rad- und FuBverkehrs meistens erreicht. Zwar kénnen attraktive
Breiten der Radinfrastruktur und insgesamt eine deutliche Verbesserung hinsichtlich des Bestands er-
reicht werden, allerdings konnen vor allem die Vorgaben bezliglich der Breiten von Radschnellverbin-
dungen auf Grund der geringen Flachenverfiigbarkeit und der Anspriiche anderer Verkehrsteilneh-
menden meistens erflllt werden. Lediglich auf kurzen Abschnitten kénnen die Zielvorgaben angesichts
der beschrankten StraRenraumbreite nicht eingehalten werden und werden daher leicht unterschrit-
ten. Im Hinblick auf den Kfz-Verkehr ist insgesamt mit einem stabilen und leistungsfahigen Verkehrs-

fluss zu rechnen.

Durch die vorgenommenen Anpassungen in der Untervariante der Variante 2 kann im Schlossbergring
in Fahrtrichtung Siden und im Schwabentorring in Fahrtrichtung Norden der Verkehrsablauf des Kfz-
Verkehrs vergleichbar zum Bestand erhalten bleiben. Dadurch kann insgesamt ein etwas besserer Ver-
kehrsfluss erreicht werden als in Variante 2. Fiir den FuB- und Radverkehr kann eine dhnliche Qualitat
wie in Variante 2 erreicht werden. Planungsaufwand und Kosten fallen dagegen durch die zusatzlichen
UmbaumaBnahmen im Schlossbergring und vor allem durch den dynamischen Gleiskérper héher aus

als in Variante 2.

Durch die in Variante 3 ausgepragte Nutzung liberbreiter Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr kénnen die
Ziele hinsichtlich des Rad- und FulRverkehrs nicht erreicht werden. Besonders im Verlauf des Schloss-
bergrings sowie des Schwabentorrings werden die Zielwerte stark unterschritten, wodurch eine Um-
setzung im entsprechenden Bereich nicht empfohlen werden kann. Andererseits kann die Verkehrs-
qualitdt durch die Kfz-orientierte Gestaltung im Vergleich zum Bestand erhalten bleiben. Eine ab-
schnittsweise Umsetzung von Variante 3, zum Beispiel in Kombination mit Variante 2 ist daher denk-

bar.

© INOVAPLAN GmbH Seite 64



INNOVATION DATEN =3 fl__ /A N\
Bewertung ENYONZA BANUNG ANWENDUNG

Variante 2
Variante 1 Variante 2 Variante 3
Untervariante

Radverkehr

ﬁffentlicher Ver-
kehr

Kfz-Verkehr

Planungsauf-
wand/-dauer

Kostenschatzung

Tabelle 13 Gesamtbewertung der Varianten
(Quelle: INOVAPLAN GmbH)
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6 Gesamtfazit

Im Rahmen der Forderung des FuB- und Radverkehrs entlang des Innenstadtrings in Freiburg soll eine
Umgestaltung des Schlossbergrings und der angrenzenden StraRenzlige stattfinden. Der Schlossberg-
ring verlauft ostlich der Freiburger Altstadt zwischen dem Leopoldring im Norden und dem Greiffeneg-
gring bzw. dem Schwabentorring im Slden der Altstadt. Zur Betrachtung des zu untersuchenden
Raums wurden drei Abschnitte gebildet. Diese wurden auf die Moéglichkeiten zur Ausgestaltung der
Infrastruktur hin untersucht und den Zielen zur Férderung des FuB- und Radverkehrs gegeniiberge-
stellt. In allen drei Abschnitten konnten in der heutigen Gestaltung des Strallenraumes teils deutliche

Defizite in der angebotenen Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur festgestellt werden.

Zur Umgestaltung der Abschnitte wurden in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Freiburg drei Gestal-
tungsvarianten entwickelt und im Hinblick auf die zu erwartenden Auswirkungen auf den Verkehrsab-

lauf modelltechnisch untersucht.

In Variante 1 (,Unsymmetrische Aufteilung”) erfolgt eine unsymmetrische Aufteilung des StralRen-
raums. Durch die konsequente Reduzierung der Kfz-Flachen auf einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung
und Wegfall der meisten Aufstellflachen fiir Abbiegeverkehre kénnen Flachen zu Gunsten des FuR- und
Radverkehrs sowie zur stadtgestalterischen Aufwertung gewonnen werden. Zwischen Schwabentor-
platz und dem als Kreisverkehrsplatz vorgesehenen Knotenpunkt mit Stadtstralle und Auf der Zinnen

wird die bisherige Ostliche Fahrbahn zu Zweirichtungsradweg, Gehweg und Griinstreifen umgebaut.

Der Kfz-Verkehr wird entsprechend entlang einer Zweirichtungsfahrbahn mit einem Fahrstreifen je
Fahrtrichtung auf der Westseite des StralRenraums gefiihrt. Diese Gestaltung bietet die Méglichkeit,
eine baulich getrennte Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen, die in weiten Teilen die Umsetzung der
RSV- und RVR-Standards erlaubt. Im Vergleich zur bestehenden Infrastruktur ist somit in diesem linear
gepragten Abschnitt eine deutliche Verbesserung fiir den Radverkehr moglich. Zwischen Schwaben-
torplatz und DreisamstraRe wird der Radverkehr in beiden Richtungen tiber den Schwabentorring ge-
fiihrt, wiahrend der Kfz-Verkehr in beiden Richtungen im Greiffeneggring verlauft. Auf Grund der Uber-
lagerung verschiedener Fahrbeziehungen (Ver- und Entflechtungen durch starke Radverkehrsstréme
von/zur Altstadt und geplantem Radschnellweg KartduserstralRe, Kfz-ErschlieBungsverkehre Schwa-
bentorring, Kfz-ErschlieBung Altstadt Fahrbeziehung in die Wiehre, usw.) entstehen hier komplexe Ver-
kehrssituationen auf sehr engem Raum, bei denen gegenseitige Behinderungen und Konflikte sowie
auch Risiken fiir die Verkehrssicherheit zu erwarten sind. Komplizierte Fliihrungen des Kfz-Verkehrs an
Greiffenegg- und Schwabentorbriicke sowie das Fehlen von Abbiegefahrstreifen im Greifeneggring
und am Schwabentorplatz fiihren in dieser Variante zu starken Kapazitatseinschrankungen mit der
Folge, dass der Kfz-Verkehr auch bei einer angenommenen Reduzierung um 20 % bezogen auf die Vor-
Corona-Zeit nicht mehr abgewickelt werden kann. Es ergeben sich sicherheitskritische Folgewirkungen
(Bsp. Riickstau Schitzenalleetunnel und zu erwartende Einschrankungen fiir andere Verkehrsarten,

insbesondere fiir den OPNV). Diese kdnnen auch dann nicht aufgelést werden, wenn langfristig ein
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weiterer Riickgang der Kfz-Verkehrsmengen eintritt. Der mit dieser Variante verbundene vollstindige
Umbau der StraRenrdume erfordert sehr hohe Investitionskosten und ein zu erwartendes langeres
Rechtsverfahren, da private und 6ffentliche Belange erheblich betroffen sind. Fir die Umsetzung ist

daher ein langer, mehrjahriger Umsetzungshorizont erforderlich.

In Variante 2 (,,Kombination aus tiberbreit und einstreifig“) werden die Kfz-Verkehrsflachen auBerhalb
der erweiterten Knotenpunktbereiche auf einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung reduziert. Im Bereich der
Kotenpunkte erfolgt zur leistungsfahigen Abwicklung der Verkehre eine Aufweitung der Fahrbahnen.
Um dabei mehr Kapazitdten zu schaffen, werden lberbreite Fahrstreifen eingesetzt. Am Knotenpunkt
mit WallstraRe / KartduserstraBe und Schwabentorplatz wird der Kfz-Rechtsabbiegeverkehr auf einer
Kombispur mit dem Radverkehr (Geradeaus und Rechtsabbiegende) gefiihrt. Die daraus resultieren-
den Flachengewinne werden flir Verbesserungen beim FuB- und Radverkehr genutzt. Im Vergleich zum
Bestand kdnnen somit fir den Rad- und FuRverkehr deutliche Verbesserungen erreicht werden. Bis
auf kurze Engstellen kénnen auch hier die Zielbreiten fir Radschnellwege und Radvorrangrouten ein-
gehalten werden. Durch die richtungskonforme Fiihrung des Radverkehrs (Verzicht auf Zweirichtungs-
verkehre im Seitenbereich mit komplizierten Abbiege- und Verflechtungsvorgédngen) ist die Verkehrs-
fihrung fir alle Verkehrsteilnehmende Ubersichtlicher und leichter intuitiv begreifbar. Allerdings kén-
nen durch die Uberlagerung von Geradeaus-Radverkehr und Kfz-Rechtsabbiegeverkehr gewisse Kom-
forteinbufRen fir den Radverkehr entstehen, wenn abbiegende Kfz den bevorrechtigten FulRverkehr
passieren lassen. Auf Grund der vorgenommenen Optimierungsmafnahmen kann die Qualitat des Ver-
kehrsablaufs im Kfz-Verkehr in groRen Teilen erhalten werden, allerdings erscheint der nachmittagli-
che Rickstau in Nord-Sud-Richtung langer, weil die Fahrzeuge sich nicht mehr zweireihig aufstellen
kénnen. Da die Neuaufteilung der Verkehrsflachen groRtenteils unter Beibehaltung bestehender bau-
licher Trennungen (Bordsteinverlauf, Entwasserung usw.) erfolgen kann, sind nur in sehr geringem
Umfang UmbaumaBnahmen erforderlich. Folglich fallen auch die Kosten im Vergleich der Varianten

mit groRem Abstand am niedrigsten aus.

In der Untervariante zu Variante 2 kann der nachmittagliche Riickstau in Nord-Siid-Richtung durch die
Anpassungen im Schlossbergring bei vergleichbarer Verkehrskapazitat zweistreifig und damit optisch
kompakter und im Ablauf einfacher organisiert werden. Die Qualitat fiir den FulR- und Radverkehr ist
dagegen vergleichbar mit Variante 2.Durch die gegenliber Variante 2 aufwandigeren BaumafRnahmen
fallen Planungsaufwand und Kosten héher aus. Fir die in dieser Variante vorgesehene Mitbenutzung
des Stadtbahngleises im Schwabentorring durch den Kfz-Verkehr ist ein Planrechtsverfahren notwen-

dig, so dass diese Variante in Teilabschnitten nicht kurzfristig umsetzbar ist.

In Variante 3 (,,durchgehend tiberbreit”) konnen durch die Schaffung von Gberbreiten Fahrstreifen die
Kapazitaten im Kfz-Verkehr und damit auch die Verkehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr weitestgehend

erhalten werden. Die freiwerdenden Flachen werden zur Flihrung des FuB- und Radverkehrs genutzt.
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Die Breiten fir Rad- und FulBverkehr kénnen allerdings nur geringfligig verbessert werden und unter-
schreiten analog zum Bestand teilweise weiterhin die erforderlichen Mindestmale. Gleichzeitig fallen

die Kosten durch den vielfach erforderlichen Bordversatz zudem vergleichsweise hoch aus.

Insgesamt kann eine Umsetzung von Variante 1 auf Grund der erheblichen Einschrankungen fiir den
Kfz-Verkehr, der weiterhin ungelésten Problemstellen in der Abwicklung der verschiedenen Fahrbezie-
hungen des Radverkehrs, den hohen Umsetzungskosten und dem unsicheren Ausgang des Planrechts-
verfahrens nicht empfohlen werden. Durch die Defizite beim Kfz-Verkehr sind durch die auftretenden
Stausituationen zudem auch negative Auswirkungen auf die anderen Verkehrsmittel zu erwarten. Va-
riante 3 stellt den geringsten Eingriff fir den Kfz-Verkehr dar. Gleichzeitig konnen jedoch nur geringe
Verbesserungen fir den Umweltverbund erreicht werden. Aus verkehrsplanerischer Sicht weist die
Variante 2 das glinstigste Nutzen-Kosten-Verhaltnis auf und ermoglicht deutliche Verbesserungen fiir
den Radverkehr sowie den Fullverkehr, ohne dass die Kapazitaten im Kfz-Verkehr so stark einge-
schrankt werden, dass Nachbarknotenpunkte betroffen waren oder ein Riickstau auf der Leo-Wohleb-
StralSe entsteht, der bis in den Schiitzenalleetunnel reicht. Die angestrebten Breiten fiir den Radver-
kehr kénnen in dieser Gestaltungsvariante Uber groRe Teile des Streckenverlaufs erreicht werden.
Durch die vorgenommenen OptimierungsmaBnahmen miissen gleichzeitig nur geringfligige Einschran-
kungen fir den Kfz-Verkehr in Kauf genommen werden. Vor dem Hintergrund der politischen Zielset-
zungen hinsichtlich der weiteren verkehrlichen Entwicklung sowie der angestrebten Klimaneutralitat
stellt diese Variante somit eine gute Losung flir eine insgesamt vertragliche Umsetzung aus Sicht aller
Verkehrsmodi dar, wobei vor allem die Situation fiir den Radverkehr deutlich verbessert werden kann.
Der vergleichsweise geringe bauliche und planerische Aufwand erméglicht zudem eine zeitnahe und
im Vergleich zur Variante 1 kostenglinstige Umsetzung der MaBnahmen. Ein Nachteil der Variante 2 in
Bezug auf die Vermittlung in der Offentlichkeit ist, dass sich der auch heute in der Nachmittagsspitze
bestehende Riickstau in Nord-Stid-Richtung bei weitgehend unveranderter verkehrlicher Leistungsfa-
higkeit und vergleichbaren Verlustzeiten an den Knotenpunkten optisch erheblich vergréRert, weil die
Fahrzeuge sich nur noch einreihig stauen kdnnen. AuBerdem ist die Kapazitat der Fahrbeziehung von
der Leo-Wohleb-StraRe zum Schwabentorring im Kfz-Verkehr etwas reduziert. Diese Nachteile ver-
sucht die Untervariante zu Variante 2 zu vermeiden, indem zum einen die Nord-Stid-Fahrbahn so ver-
breitert wird, dass ein zweistreifiger Stau auf einem Uberbreiten Fahrstreifen moglich wird und indem
zum anderen der Gleiskérper im Schwabentorring in einen kombinierten Stadtbahn-MIV-Fahrstreifen
umgewandelt wird, so dass weiterhin zweistreifig und somit ohne Kapazitatsverluste von der Leo-
Wohleb-Stralle in den Schwabentorring abgebogen werden kann. Diese fiir den Kfz-Verkehr , gefalli-
gere” Losung hat allerdings den Preis eines erhohten Umbau-Aufwands mit erhéhten Kosten (West-
seite Schlossbergring und Umbau des Gleiskdrpers Schwabentorring) und der Notwendigkeit eines
Planrechtsverfahrens fiir die Umgestaltung im Schwabentorring, die eine kurzfristige Umsetzung in

diesem Abschnitt ausschlief3t.
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7 Anlagen

= Anlage 1: Lageplan Bestand (DIN AO)

= Anlage 2: Lageplan Variante 1 — Unsymmetrische Aufteilung (DIN AQ)

= Anlage 3: Lageplan Variante 2 — Kombination aus einstreifig und tGberbreit (DIN AO)

= Anlage 4: Lageplan Variante 2 Untervariante — Kombination aus einstreifig und liberbreit — Unter-
variante (DIN AQ)

= Anlage 5: Variante 3 — Lageplan Durchgehend (iberbreit (DIN AQ)

= Anlage 6: Lageplan Haltestellenplanung (DIN A3)
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