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1  Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Im Umfeld des Theaterknotens in Ulm (LSA 105, OlgastraRe / Neutorstralle) gibt es lediglich in den
Abflissen in der Olgastrale sowie in der NeutorstralRe in Fahrtrichtung Norden ausgewiesene
Verkehrsflachen zur Nutzung durch den Radverkehr. In den anderen Zufahrten sowie allen Ausfahrten
missen die Radfahrer auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr fahren. Dadurch
ergeben sich sicherheitsrelevante Konflikte zwischen den beiden Verkehrsteilnehmergruppen.

Aktuelle Planungen der Stadt Ulm sehen deshalb vor, mithilfe von geeigneten entwurfstechnischen
Anderungen die Verkehrssicherheit und die Verkehrsqualitat fiir den Radverkehr im Umfeld des
Theaterknotens (OlgastraBe / NeutorstraRe) zu verbessern. Fir die Umsetzung hat die Auftraggeberin
drei Umbauvarianten fir den Knotenpunkt entworfen. Diese unterscheiden sich im Vergleich zum
Bestandsausbau jeweils in der Gestaltung der westlichen und der sidlichen Zufahrt (OlgastralRe und
Wengengasse). Die Ausgestaltung der Wengengasse ist in allen drei Varianten deckungsgleich.

Diese Umbauvarianten sowie der Bestandsausaubau (siehe Abbildung 1) werden im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung mithilfe von Berechnungen gemafll dem ,Handbuch fiir die Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen“ (HBS 2015, [1]) bewertet. Mit dem Verfahren werden die
Leistungsfahigkeit und Verkehrsablaufqualitdt fir den Kfz-Verkehr modellhaft abgebildet. Fir die
Untersuchung wird hierfir ein aktuelles und ein zu erwartendes Szenario fir die Verkehrsbelastungen
in der Morgen- und der Abendspitzenstunde betrachtet.
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Abbildung 1: Lageplan fiir die LSA 105 (Bestandsausbau), [Quelle: Stadt Ulm]
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2  Untersuchte Varianten

2.1 Variante 1 (gemeinsamer Geh- und Radweg in der Olgastral3e)

In Variante 1 wird der existierende Gehweg in der westlichen Zufahrt (OlgastraRe) verbreitert und zu
einem gemeinsamen Geh- und Radweg umgewidmet, und damit eine baulich vom Kfz-Verkehr
getrennte Verkehrsflaiche flir den Radverkehr geschaffen. Im Gegenzug verringert sich die
Fahrbahnbreite. Dadurch muss ein Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr entfallen, die beiden
verbleibenden Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs konnen jedoch verbreitert werden.

In der Wengengasse wird auf der Fahrbahn ein Fahrradschutzstreifen markiert. Somit haben auch die
geradeausfahrenden und rechtsabbiegenden Radfahrer in dieser Zufahrt eine vom Kfz-Verkehr
getrennte Verkehrsflache. Eine verringerte Breite des Gehweges sowie des rechten der beiden
Fahrstreifen fur den Kfz-Verkehr schaffen die dafiir erforderliche Flache. Weiterhin wird die Haltlinie
fiir den Kfz-Verkehr nach hinten verlegt, um die Sichtbarkeit von an der LSA wartenden Radfahrern zu
erhoéhen. Ein auf dem Fahrstreifen markiertes Fahrradsymbol weist darauf hin, dass linksabbiegende
Radfahrer in der Wengengasse vom Linksabbiege-Fahrstreifen des Kfz-Verkehrs aus direkt in die
Olgastrale (West) abbiegen sollen.

Im Vergleich zum Bestandsausbau ist aulRerdem die Spuraufteilung in der Wengengasse verandert.
Statt eines Mischfahrstreifens geradeaus/links und eines Rechtsabbiegefahrstreifens sieht Variante 1
einen Linksabbiegefahrstreifen und einen Mischfahrstreifen rechts/geradeaus vor (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 2: Lageplan fiir die LSA 105 (Variante 1), [Quelle: Stadt Ulm]

2.2 Variante 2 (zwei Fahrradschutzstreifen in der Olgastrae)

In Variante 2 entfallt in der westlichen Zufahrt (OlgastraRe) ein Fahrstreifen fiur den Kfz-Verkehr. Das
schafft Platz fiir die Ausweisung von zwei Fahrradschutzstreifen in dieser Zufahrt. Sowohl
geradeausfahrende Radfahrer als auch linksabbiegende Radfahrer erhalten jeweils einen
Schutzstreifen (rechts der Kfz-Fahrstreifen bzw. zwischen den beiden Kfz-Fahrstreifen), und damit eine
vom Kfz-Verkehr getrennte Verkehrsflache. Weiterhin wird die Haltlinie fir den Kfz-Verkehr nach
hinten verlegt, um die Sichtbarkeit von an der LSA wartenden Radfahrern zu erhéhen.

In der sidlichen Zufahrt (Wengengasse) ist Variante 2 deckungsgleich mit Variante 1 (siehe
Abbildung 3).
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[Quelle: Stadt Ulm]

Lageplan fiir die LSA 105 (Variante 2),

Abbildung 3:
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2.3 Variante 3 (ein Fahrradschutzstreifen in der OlgastraBe)

In Variante 3 entfallt in der westlichen Zufahrt (OlgastraRe) ein Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr. Im
Gegenzug wird flr die geradeausfahrenden Radfahrer ein Fahrradschutzstreifen auf der Fahrbahn
geschaffen, und damit eine vom Kfz-Verkehr getrennte Verkehrsflache. Zudem wird der rechte der
beiden verbleibenden Kfz-Fahrstreifen verbreitert. Weiterhin wird die Haltlinie fir den Kfz-Verkehr
nach hinten verlegt, um die Sichtbarkeit von an der LSA wartenden Radfahrern zu erhdhen.

In der slidlichen Zufahrt (Wengengasse) ist Variante 3 deckungsgleich mit den Varianten 1 und 2 (siehe
Abbildung 4).

Abbildung 4: Lageplan fiir die LSA 105 (Variante 3), [Quelle: Stadt Ulm]
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3  Eingangsdaten

Fiir die Berechnung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsablaufqualitdit am Knotenpunkt LSA 105
wurden folgende Daten verwendet:

e Zahlen zur Verkehrsbelastung
o aus einer Verkehrszahlung am Knotenpunkt von Donnerstag, den 01.10.2015
o fiir die Prognose 2030 aus dem Verkehrsmodell

e Aufgezeichnete Schaltdaten von der LSA fiir den 06.07.2021 in der Morgenspitzenstunde
(07:00 — 08:00) und der Abendspitzenstunde (16:00 — 17:00)

Anhand der Zahlen aus der Verkehrszdhlung werden die spitzenstundenbezogenen
Bemessungsverkehre fiir das aktuelle Belastungsszenario abgeleitet. In Abstimmung mit der
Auftrageberin ergeben diese Werte sich als Summe aus den Zahlwerten von Donnerstag, den
01.10.2015 und der prognostizierten zusatzlichen Quell- und Zielverkehre, (Quelle: BERNARD Gruppe
ZT GmbH) durch Eroffnung der Sedelhéfe. Zusatzlich wird angenommen, dass die Baustelle zum Umbau
des Hauptbahnhofvorplatzes mit Nord- und Stidverkehr zu einer verminderten Verkehrsnachfrage am
betrachteten Knotenpunkt fiihrt. Dieses Belastungsszenario wird im Weiteren als
,Verkehrszahlen 2021 bezeichnet.

Die Prognosezahlen fiir die beiden Spitzenstunden aus der Untersuchung ,,Ergdnzende mikroskopische
Verkehrssimulation Friedrich-Ebert-Stral3e -einstreifig- in UIm“ hat die BERNARD Gruppe ZT GmbH per
E-Mail tGber die Stadt Ulm zur Verfigung gestellt. Dieses Belastungsszenario wird im Weiteren als
,Prognose 2030 bezeichnet.

Die Bemessungsverkehre fiir beide Belastungsszenarien sind in Anlage 1 dargestellt.

Die aufgezeichneten Schaltdaten der LSA werden aufbereitet, um flr jede Signalgruppe der Kfz-Stréme
eine mittlere Freigabezeit je Umlauf zu erhalten. Fiir eine aussagekraftige Berechnung von Leistungs-
fahigkeit und Verkehrsablaufqualitdt ist dies erforderlich, da die LSA am Knotenpunkt verkehrs-
abhingig gesteuert wird und sich zudem durch die Priorisierung von Fahrzeugen des OPNV regelmaRig
Verschiebungen im Schaltablauf ergeben. Durch die Verwendung von gemittelten Freigabezeiten
werden diese Effekte bei der Berechnung gemall HBS 2015 berlicksichtigt.

In den aktuellen Signalprogrammen zur Steuerung der LSA am Knotenpunkt erfolgt eine zufahrts-
bezogene Freigabe.
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4  Berechnungen zur Leistungsfihigkeit und Verkehrsablaufqualitat

4.1 Berechnungsverfahren gemaR HBS 2015

Die Beurteilung der Varianten fir den Knotenpunkt erfolgt gemals dem Handbuch fir die Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015, [1]). In dem darin beschriebenen Verfahren wird fir den
Kfz-Verkehr eine Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs (QSV) aus Verkehrsteilnehmersicht in
einer sechsstufigen Einteilung in Abhéngigkeit der mittleren Wartezeit (tw) und des Auslastungsgrades
(x =q/C) vorgenommen (siehe Tabelle 1).

Zulassige mittlere
Wartezeit fur
Kfz-Verkehr

Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs

Qsv B <35s
Qsvc <50s
Qsv D <70s
QSV E >70s

QSV... Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
g.. Verkehrsstarke
C.. Kapazitat

Tabelle 1: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs an signalisierten Knotenpunkten
(HBS 2015)

Die sechs Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes QSV A bis QSV F konnen wie folgt beschrieben werden:

QSV A: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

QSV B: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge koénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.

11
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QSV C: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spiirbar. Nahezu alle
wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge
kénnen 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 Verkehrsteilnehmer betrachtlich. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein Riickstau

auf.

QSV E: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umlaufen ein Rickstau auf.

QSV F: Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitdt im Kfz-Verkehr {iberschritten
(Auslastungsgrad > 1). Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer
sehrlang. Der Rickstau wéchst stetig. Die Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach

vorricken.

MalRgebend fir die Beurteilung der Verkehrsablaufqualitdt eines Knotenpunktes mit LSA ist die
schlechteste Qualitatsstufe, die sich fiir einen einzelnen Fahrstreifen im Kfz-Verkehr ergibt.

Uber die Verkehrsablaufqualitat hinaus ist die Linge des Riickstaus von Bedeutung. Sie kann fiir die
Bemessung von Knotenpunkten malRgebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass hierdurch andere
Verkehrsstrome oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeintrachtigt werden.

MalRgebende Kenngrofe flir die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes bzw. der Fahrstreifen ist der
Auslastungsgrad, der ebenfalls als Bewertungskenngrofle Uber das HBS-Berechnungsverfahren
ausgegeben wird. Es ist moglich, dass Verkehrsablaufqualitat und Leistungsfahigkeit unterschiedlich
beurteilt werden. Knotenpunkte bzw. Fahrstreifen kdnnen auf der einen Seite leistungsfahig sein, also
einen Auslastungsgrad unter 100 % haben und auf der anderen Seite dennoch eine mangelhafte
Verkehrsablaufqualitdt (QSV E) aufweisen. Haufig tritt dieser Zusammenhang an LSA mit hoher
Umlaufzeit sowie ausgepragter Hauptrichtung und gering belasteter Nebenrichtung im Kfz-Verkehr
auf. In diesem Fall ist zu (iberlegen, ob der betroffene Fahrstreifen bzw. die Zufahrt als nachrangig
eingestuft werden kann, um damit bei der Gesamtbewertung des Knotenpunktes unbertiicksichtigt zu
bleiben.

12
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Um Schwankungen der Verkehrsstarke innerhalb des Betrachtungszeitraumes zu beriicksichtigen, wird
ein Instationaritatsfaktor berechnet. Dieser ermittelt sich aus einem Verhaltnis der Verkehrsstarke im
hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall und der Verkehrsstarke in der betrachtenden Stunde. Liegen
keine Informationen zum hochstbelasteten 15-Minuten-Intervall vor, so wird im HBS 2015 ein
Instationaritatsfaktor von 1,1 empfohlen, was einer Verkehrsschwankung von etwa 15 % entspricht.

Bei den Berechnungen flr den Bestandsausbau (Morgen- und Abendspitze) werden jeweils die in den
aktuellen verkehrstechnischen Unterlagen hinterlegten Signalprogramme (Stand 15.10.2020, Quelle:
Stadt Ulm) mit den fiir den 06.07.2021 ermittelten mittleren Freigabezeiten (siehe Kapitel 3) zugrunde
gelegt. Diese werden in einem weiteren Schritt im Rahmen des Signalprogrammes so umverteilt, dass
die gemaR HBS 2015 berechnete Gesamtwartezeit am Knotenpunkt minimal ist.

Fiir die Umbauvarianten wird das gleiche Vorgehen angewendet. Dabei werden jedoch die
Freigabezeiten im zugrunde gelegten Signalprogramm geringfligig angepasst, da sich im Vergleich zum
Bestandsausbau durch die im Mischverkehr mit den Kfz gefiihrten Radfahrer in der Wengengasse
einige Zwischenzeiten verandern.

13
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4.2 Berechnungsergebnisse fiir den Bestandsausbau

Im Belastungsfall ,Verkehrszahlen 2021“ ergeben die Berechnungen zur Leistungsfihigkeit und
Verkehrsablaufqualitdt des Kfz-Verkehrs im Bestandsausbau in der Morgenspitze eine QSV E und in
der Abendspitze eine QSV F (siehe Tabelle 2). Der Knotenpunkt ist damit in der Abendspitze nicht
leistungsfahig.

In der Morgenspitze sind in allen Zufahrten auRer der Wengengasse (stidliche Zufahrt) einzelne
Fahrstreifen hoch ausgelastet und als Folge dessen mit QSV E bewertet. Dadurch ergeben sich
vereinzelt lange Riickstaus (ca. 170 m in der westlichen Zufahrt und ca. 105 m in der 6stlichen Zufahrt,
beides OlgastraRe).

In der Abendspitze sind in allen Zufahrten einzelne Fahrstreifen (iberlastet und damit mit QSV F
bewertet. Der Auslastungsgrad des Knotenpunktes (gewichtetes Mittel iber alle Fahrstreifen) betragt
101 %. Durch die Uberlastung haben die berechneten Wartezeiten und Riickstauldngen fiir die
einzelnen Fahrstreifen modellbedingt eine eingeschrankte Aussagekraft.

Mit den deutlich héheren Verkehrszahlen aus der Prognose 2030 (Morgenspitze +30 %, Abendspitze
+14 %) verschlechtert sich jeweils das Berechnungsergebnis. In beiden Spitzenstunden wird eine QSV F
erreicht. In der Morgenspitze betragt der Auslastungsgrad des Knotenpunktes 103 % und in der
Abendspitze 135 %. Der Knotenpunkt ist damit nicht leistungsfahig.

Bestands- Bestands-
ausbau, ausbau,
VZ 2021 Prognose 2030
mittl. Wartezeit 79 s (381s)
Mor.gen— Verkehrsqualitit QSVE QSV F
spitze
Auslastungsgrad 75 % 103 %
mittl. Wartezeit (263 s) (867 s)
Ab?nd_ Verkehrsqualitit QSVF QSV F
spitze
Auslastungsgrad 101 % 135 %
Tabelle 2: Berechnungsergebnisse fiir den Bestandsausbau

Eine detailliertere, grafische Darstellung der Ergebnisse fiir den Bestandsausbau (inkl. berechneter
Rlckstaulangen) ist in Anlage 1 enthalten.
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4.3 Berechnungsergebnisse fiir den Variantenvergleich

In allen drei betrachteten Varianten ergeben die Berechnungen zur Leistungsfahigkeit und
Verkehrsablaufqualitdt des Kfz-Verkehrs fiir die Prognose 2030 in beiden Spitzenstunden jeweils eine
QSV F (siehe Tabelle 3).

In Variante 1 betragt der Auslastungsgrad des Knotenpunktes in der Morgenspitze 128 % und in der
Abendspitze 152 %.

In Variante 2 betragt der Auslastungsgrad des Knotenpunktes in der Morgenspitze 133 % und in der
Abendspitze 157 %. Der Grund fiir diese im Vergleich zu Variante 1 schlechtere Bewertung ist die
geringere Fahrstreifenbreite in der westlichen Zufahrt (OlgastraRe).

In Variante 3 betragt der Auslastungsgrad des Knotenpunktes in der Morgenspitze 128 % und in der
Abendspitze 152 % und ist dabei ebenfalls (marginal) schlechter als in Variante 1. Der Grund hierfir ist
der etwas geringere Abbiegeradius fiir die Rechtsabbieger aus der westlichen Zufahrt.

Variante 1, Variante 2, Variante 3, Variante 1,
Prognose 2030 | Prognose 2030 | Prognose 2030 Pr_g%rl/o/stezl;(!](;?;o
mittl. Wartezeit (643 s) (723s) (645s) 123s
M -
or:gen Verkehrsqualitit QSV F QSV F QSV F QSV E
spitze
Auslastungsgrad 128 % 133 % 128 % 84 %
mittl. Wartezeit (1016s) {1101s) (1018s) 121s
Abend-
. Verkehrsqualitit QSV F QSV F QSVF QSVE
spitze
Auslastungsgrad 152 % 157 % 152 % 86 %
Tabelle 3: Berechnungsergebnisse fiir den Variantenvergleich

Zusatzlich zu diesen Berechnungen wird stellvertretend fiir alle Varianten fiir die Variante 1 ermittelt,
in welchem Male die Verkehrsbelastung im Kfz-Verkehr am Knotenpunkt im Prognosefall verringert
werden miusste, damit der Knotenpunkt den Verkehr leistungsfahig abwickeln kann. Hierzu wird die
Verkehrsbelastung iterativ in 5 %-Schritten verringert, bis das Ergebnis eine QSV E fir den
Knotenpunkt ausweist. Diese Verkehrsminderung wird jeweils anteilig auf alle einzelnen
Verkehrsstréome Ubertragen.
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Die Berechnungen zeigen, dass die Verkehrsbelastung in der Morgenspitzenstunde um 30 %
(ca. 800 Kfz/h) und in der Abendspitzenstunde um 40 % (ca. 1.300 Kfz/h) verringert werden mdisste,
um eine QSV E zu erhalten. Anlage 1 enthalt eine Darstellung der Bemessungsverkehrsstarken, fir die
so nachgewiesen ist, dass sie am Knotenpunkt noch leistungsfahig abgewickelt werden kénnen.

Ohne die vorgeschlagenen UmbaumaBnahmen fiir den Radverkehr misste die Verkehrsbelastung
auch im Bestand verringert werden, damit der Knotenpunkt mit QSV E bewertet wiirde; in der
Morgenspitze um 25 % (ca. 650 Kfz/h) und in der Abendspitze um 35 % (ca. 1.150 Kfz/h).

Eine detailliertere, grafische Darstellung der Ergebnisse flir den Variantenvergleich (inkl. berechneter
Rlckstaulangen) ist ebenfalls in Anlage 1 enthalten.

Eine Moglichkeit, die Kfz-Verkehrsbelastung am Knotenpunkt durch Verkehrsverlagerung zu
verringern, scheidet aus, da die parallel zur Olgastrale Karlstrale und Neue Strafle in den
Spitzenstunden ebenfalls ausgelastet sind und auch der Anteil am Ziel- und Quellverkehr (wie z.B.
Parkhauser Sedelhofe / Deutschhaus) hoch ist.
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5 Zusammenfassung

Die Stadt Ulm plant den Umbau des Theaterknotens (LSA 105, OlgastraRe / Neutorstrale), um die
Belange des Radverkehrs besser zu beriicksichtigen. Hierfiir hat die Stadt drei Umbauvarianten fiir den
Knotenpunkt und dessen Zufahrten entworfen.

Berechnungen fiir den Bestandsausbau mit den Verkehrszahlen 2021 zeigen, dass der Knotenpunkt
bereits jetzt stark ausgelastet bzw. Uberlastet ist. In der Morgenspitze ergeben die Berechnungen
gemaR HBS 2015 fiir den Verkehrsfluss im Kfz-Verkehr eine QSV E (Auslastungsgrad x = 75 %) und in
der Abendspitze eine QSV F mit einer Uberlastung in allen Zufahrten (x = 101 %). Der Knotenpunkt ist
also in diesem Belastungsszenario in der Abendspitze nicht leistungsfahig.

Flr die Prognose 2030 ist nach Prognosen mit einer Zunahme im Kfz-Verkehr zu rechnen, die dazu
flhrt, dass der Verkehrsablauf in beiden Spitzenstunden mit QSV F bewertet wird (x =103 % bzw.
135 %). Der Knotenpunkt ist also in diesem Belastungsszenario in beiden Spitzenstunden ebenfalls
nicht leistungsfahig.

Die drei entworfenen Varianten zur Verbesserung des Radverkehrsangebots bieten den Radfahrern in
der westlichen und der siidlichen Zufahrt jeweils eine vom Kfz-Verkehr getrennte Verkehrsflache und
erhohen so die Verkehrssicherheit und den Komfort fiir die Radfahrer.

In allen drei Varianten ergeben die Berechnungen fiir die Prognose 2030 in Morgen- und Abendspitze
jeweils eine QSV F. Im Variantenvergleich liefert Variante 1 noch das beste Ergebnis fiir den
Verkehrsfluss des Kfz-Verkehrs mit einem Auslastungsgrad von x =128 % in der Morgenspitze und
152 % in der Abendspitze. Der Knotenpunkt ist also in diesem Belastungsszenario in beiden
Spitzenstunden ebenfalls nicht leistungsfahig.

Damit der Knotenpunkt mit verbessertem Angebot fir den Radverkehr leistungsfahig wird, muss die
Verkehrsbelastung in der Prognose 2030 um 30 % bzw. 40 % (Morgen- bzw. Abendspitze) verringert
werden. Allerdings misste auch im Bestand ohne verbessertes Angebot fir den Radverkehr der Kfz-
Verkehr um 25 % bzw. 35 % reduziert werden, um einen leistungsfahigen Knotenpunkt zu erhalten.

Es wird empfohlen, die im vorliegenden Gutachten ausschlieBlich lokal analysierte
RadverkehrsmaBnahme in einem groReren Netzkontext mit flankierenden signaltechnischen
Mallnahmen auch an anderen Knotenpunkten zu betrachten, insbesondere auch mit einer
Gesamtabwagung zwischen den Verbesserungen fiir den Radverkehr und der Verkehrssicherheit sowie
den Verschlechterungen fiir den Kfz-Verkehr in der Verkehrsqualitat.
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UL-105-LF

Das kann jeweils nur durch ein komplett Uberarbeitetes Verkehrskonzept fiir den gesamten
Zentrumbereich bewirkt werden. Eine direkte Verkehrsverlagerung auf die KarlstraBe und/oder
Neue StraRe ist, wegen dort bereits bestehender Uberlastungen in den Hauptverkehrszeiten, nicht

moglich.

Da eine lokal begrenzte knotenpunktbezogene Betrachtung zu keinem ausreichenden Ergebnis flr den
fihrt. Nur ein komplett Uberarbeitetes Verkehrskonzept fiir den gesamten Zentrumbereich mit
Riicknahme der Gesamtverkehrsmengen kann bewirken, den Verkehr am Theaterknoten so weit zu
verringern, dass dieser leistungsfahig abgewickelt werden kann.
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6 Quellenverzeichnis

[11 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen:
Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2015,
Koéln, 2015.

19



UL-105-LF

Anlage 1: Ergebnisdarstellung
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LSA 105: Verkehrszahlen 2021, Morgenspitze

Olgastrale (West)

1408 (41)

NeutorstraBe (Nord)

| 931(35) |

| 521(18) | | 410(17) |
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Gesamt: 2047 (66)
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Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Verkehrszahlen 2021, Abendspitze

Olgastrale (West)

1936 (22)

NeutorstraBe (Nord)
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Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Prognose 2030, Morgenspitze

NeutorstraBe (Nord)
| 1173 |
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Quelle: ,,Ergdnzende mikroskopische Verkehrssimulation Friedrich-Ebert StraRe
-einstreifig- in Ulm“ (Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH)

Gesamt: 2660
Kfz/h

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Prognose 2030, Abendspitze

NeutorstraBe (Nord)
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Gesamt: 3319
Kfz/h

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021



LSA 105: Prognose 2030, Morgenspitze (-30%)

Olgastrale (West)
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Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Prognose 2030, Abendspitze (-40%)
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Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Bestandsausbau, VZ 2021, Morgenspitze

Berechnung 01

fah

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205

QSV B <355
Qsv e <505

©

@ QsvD <705

® osve >70s
Qsv F q>C

)

g... Verkehrsstarke

C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit

Ls= max. Rickstauldnge

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Bestandsausbau, VZ 2021, Abendspitze

Berechnung 02

fah

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205
QSV B <355
@ Qsve <505
@ QsvD <705
® QSVE >70s

QsVF q>C
)

x=121%
(ty=4365s)
(L= 449 m)

g... Verkehrsstarke

C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit

Ls= max. Rickstauldnge

(ty =204s)
(Ls =230 m)
o
) 5 —M‘
x=33% G
tw=28s
Ls=40m
= il
[ —

x =107 %

(ty=253s) |—
(Ls=210m)

>
x =106 %
(ty =2495)
(Ls=216 m)

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

-
g |*

Stadt Ulm

Aol 0

e

x =109 %
(ty = 266s)
(Ls=335m)

x=123%
(t,, = 489s)
(Ls =249 m)

Oktober 2021




LSA 105: Bestandsausbau, Prognose 2030, Morgenspitze

Berechnung 03

fah

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205

QSV B <355
Qsv e <505

©

@ QsvD <705

® osve >70s
Qsv F q>C

)

g... Verkehrsstarke
C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit
Ls= max. Rickstauldnge
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(ty=5705)

tw=29s
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F -
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e ElETAs
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A

(t, =3235)

x=113 %

(Ls =244 m)

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Bestandsausbau, Prognose 2030,

Berechnung 04

fah

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

Qsv A <205

®

QSV B <355
Qsv e <505

©

@ QsvD <705

® osve >70s
Qsv F q>C

)

g... Verkehrsstarke
C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit
Ls= max. Rickstauldnge

)
.' s
L

\et/
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(t,, =5115)
(Ls =507 m)
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-
[ —
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\
BB

\
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o«
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(ty = 11555)
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Abendspitze
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(ty=393s) |—
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(ty=39245) | \
(Ls=920m) ok [ e

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Variante 1, Prognose 2030, Morgenspitze

Berechnung 05a

fah

x=121%

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205
QSV B <355
@ Qsve <505
@ QsvD <705
® QSVE >70s

QsVF q>C
)

. Verkehrsstarke

q..
C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit

Ls= max. Rickstauldnge

(t,, =447 )
(Ls=379m)

x =158 %
(t, = 1082s)
(Ly=1524m)

x=122%
(ty = 467s)
(Ls=292m)

®
o
® gevas

humberg&partner

x=122%
(t,, =462s)
(Ls =305 m)

=

x=48%
ty=42s
Ls=41m

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Variante 1, Prognose 2030 (-30%), Morgenspitze

Berechnung 05b

fah

]
o
® @ gevas
. . humberg&partner

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205

QSV B <355
Qsv e <505

©

@ QsvD <705

® osve >70s
Qsv F q>C

)

g... Verkehrsstarke
C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit
Ls= max. Rickstauldnge

x=76%
ty=78s
Ls=59m

x =100 %
ty =200's ®

o L=31m

Ls=130m
“ | x=100%
@’ ty=200s
] Ls=137m

x=40%
ty=42s

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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LSA 105: Variante 1, Prognose 2030, Abendspitze

Berechnung 06a

fah

x=142 %

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205
QSV B <355
@ Qsve <505
@ QsvD <705
® QSVE >70s

QsVF q>C
)

. Verkehrsstarke

q..
C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit

Ls= max. Rickstauldnge

(ty=8105s)
(Ls =668 m)

x=183 %
(ty=1521s)
(Ls = 2003 m)

x=119%
(ty=426)
(Lg=241m)

x=135%
(t, = 6895)
(Ls=415m)

x=167 %
(ty = 1268s)
(Ls =654 m)

®
o
® gevas

humberg&partner

x=134%
(t,, =6825)
(Ls=433m)

=

x=76%
ty=66s
Ls=69m

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

Oktober 2021
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L] o L] .
LSA 105: Variante 1, Prognose 2030 (-40%), Abendspitze & & Baea
g humberg&partner
e 0
x=94%
Xx=79% tw=153s ®
Berechnung 06b : == el
- E ] x=94%
/@’ ty =149
/’ b, ~1 Li=114m
= —
b G 2
’ x=53%
ty=48s
o L=40m
mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr
@ osva <205
Qsve <355
© asve <505
@ osvo <705
® QSVE >70s Verkehrsuntersuchung —
. QSVE q>C Radvgrkehrsfuhrung im
Bereich Theaterknoten
g... Verkehrsstarke
C... Kapazitat Stadt Ulm
x=  Auslastungsgrad Oktober 2021
tw= mittl. Wartezeit
Ls= max. Riickstaulange 17

Ly=104m




LSA 105: Variante 2, Prognose 2030, Morgenspitze °

® ® gevas
humberg &partner
e
x=131% X=-13627% »
(ty =6225) x =109 % © \ ({ZW:_zsz r:))
Berechnung 07 (Ls=464m) (ty = 296'5) P " -
(Ls=160 m) \

x=122%
(t,, =462s)
(Ls =305 m)

]

x=48%
ty=42s
Ls=41m

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

QsvA <20s
®

QsvB <35s

Qsvc <50s
©

@ QsvD <705

® QSVE >70s

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im

. Qsv F q>C

Bereich Theaterknoten
g... Verkehrsstarke

C... Kapazitat r x \ L Stadt Ulm
x=  Auslastungsgrad 5 B> - =\ Ao . \ - Oktober 2021
tw= mittl. Wartezeit A x=164% M '
Ls= max. Ruckstauldange -7 (tw=1190s) | 4 > \ L ' % \\\ tw=97s /

A (Ls=1603 m) \ \ A } i S (e LS =77m 18




LSA 105: Variante 2, Prognose 2030, Abendspitze °

® @& gevas
humberg&partner
]
1% . R
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Berechnung 08 (L5 =668 m) (ty=4265) P \ :
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®
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® QSVE >70s

Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im

. Qsv F q>C

Bereich Theaterknoten
g... Verkehrsstarke

C... Kapazitat e N \ \ N Stadt Ulm
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LSA 105: Variante 3, Prognose 2030, Morgenspitze °

® ® gevas
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LSA 105: Variante 3, Prognose 2030, Abendspitze

Berechnung 10

fah

mittlere Wartezeit fiir Kfz-Verkehr

@ osva <205
QSV B <355
@ Qsve <505
@ QsvD <705
® QSVE >70s

QsVF q>C
)

g... Verkehrsstarke
C... Kapazitat

x=  Auslastungsgrad
tw= mittl. Wartezeit
Ls= max. Rickstauldnge

x=142 %

(ty=8105s)
(Ls =668 m)

x=183 %
(ty = 1525)
(Ls = 2005 m)

x=119%
(ty=426)
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(t, = 6895)

(Ls=415m)

x=134%
(t,, =6825)
(Ls=433m)

=

x=76%
ty=66s
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Verkehrsuntersuchung —
Radverkehrsfihrung im
Bereich Theaterknoten

Stadt Ulm

\
' Oktober 2021
' x =167 %

(ty, =1268s) /
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