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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Ulm ist westlich der historischen Altstadt stark gepragt vom Kfz-
Verkehr: im Zuge der B 10/B 28/B 311 verlaufen breite Verkehrsanlagen in
verschiedenen Ebenen, auf denen taglich bis zu 105.000 Kfz abgewickelt
werden.

Im Jahr 2030 wird Ulm die Landesgartenschau ausrichten. Vor diesem Hin-
tergrund wird das Ziel verfolgt, die stadtebauliche Integration der Verkehr-
sachse sowie die Erlebbarkeit des Ehinger Tors und des Blaubeurer Tors im
Zuge der Bundesfestung zu verbessern und gleichzeitig die Chance zur Ver-
besserung der Anbindung der Weststadt an die Innenstadt zu nutzen.

Der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist im Januar 2020 eine Planungs-
werkstatt vorausgegangen, in deren Rahmen in interdisziplindren Teams
erste Losungsansatze erarbeitet worden sind. Im ndchsten Schritt erfolgte
eine Untersuchung der verkehrstechnischen Auswirkungen der erarbeiteten
Varianten mittels makroskopischem Verkehrsmodell. Die Ergebnisse bilden
die Grundlage fur die Machbarkeitsstudie.

Die Untersuchung gliedert sich dabei im Wesentlichen in drei Teilbereiche

(vgl. Abb. 2):

— Bereich um das Ehinger Tor (zwischen Neue Straf3e im Norden und Furt-
tenbachstralRe im Suden), inklusive der SchillerstralRe

— Soflinger Kreisel

— Blaubeurer-Tor-Ring

Erganzt wird der Untersuchungsbereich um den Theodor-Heuss-Platz, da zu
erwarten ist, dass die erarbeiteten Varianten eine Verkehrsverlagerung nach
sich ziehen, die auch diesen Knotenpunkt beeinflussen werden.

Fur den Teilbereich Ehinger Tor gilt es auf Basis der Ergebnisse der Pla-
nungswerkstatt die Machbarkeit der Aufgabe der EinbahnstraRenregelung
in der Neuen StralRe und der Zinglerstralle — sog. Variante g, vgl. Kapitel
@ — zu prifen, da dies eine verkehrliche Entlastung im Bereich des Ehinger
Tors verspricht. Weiterhin ist eine Optimierung der Bestandssituation ver-
tiefend zu untersuchen, die im Wesentlichen die Fahrbeziehungen wie im
Bestand aufrechterhalt, jedoch eine kompaktere Gestaltung der Verkehrs-
anlagen sowie eine Herabstufung der Furttenbachstral3e zu einer Anlieger-
stralRe vorsieht. Es ist einerseits zu ermitteln, in wie weit die vorhandene
Fahrstreifenanzahl unter Beriicksichtigung einer ausreichenden Verkehrs-
qualitat reduziert und die Verkehrsfiihrung optimiert werden kann. Zum an-
deren werden die ermittelten Spielrdume im Lageplan Uberprift und das
entstehende Potenzial fur die stddtebauliche Neugestaltung sowie die qua-
litdtvolle Fihrung des Ful3- und Radverkehrs aufgezeigt.

Fur die im Bestand grof3ziigig dimensionierten und fur alle Verkehrsteilneh-
menden schwer erfassbaren ,Kreisverkehre* Soflinger Kreisel und
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Blaubeurer-Tor-Ring sind kompakte Knotenpunktgestaltungen zu erarbeiten,
die zur Ubersichtlichkeit beitragen und Freiraumpotenziale aufzeigen. Auch
hier sind im Rahmen der Planungswerkstatt Handlungsanséatze erarbeitet
worden, die der Machbarkeitsstudie zugrunde gelegt werden.

straRe
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2 Methodisches Vorgehen

Die Projektbearbeitung erfolgt iterativ und in enger Abstimmung mit dem
Auftraggeber.

— Eine vorangegangene Makrosimulation auf Grundlage der prognostizier-
ten Verkehrszahlen fur das Jahr 2035 (Prognose-Nullfall) bildet die Basis
der verkehrstechnischen Untersuchung. Es wird jeweils die prognosti-
zierte morgendliche und nachmittégliche Spitzenstunde zugrunde ge-
legt.

— Lésungsansitze werden zunéchst hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit
Uberprift. Dabei werden in einem ersten Schritt diejenigen Teilbereiche
(Knotenpunkte bzw. Teilknotenpunkte) identifiziert, die beim jeweiligen
Losungsansatz als Engpass zu vermuten sind. An diesen Engpassen
werden die Losungsmaglichkeiten vorrangig tGberprift, so dass frithzei-
tig abgewogen werden kann, ob eine Lésungsmoglichkeit erfolgsver-
sprechend ist oder aufgrund der entstehenden Restriktion nicht weiter-
verfolgt wird.

— Erreicht eine Losungsmoglichkeit mittels vereinfachter HBS-Berechnung
eine ausreichende Verkehrsqualitat (ggf. mit vertretbarer Reduzierung
der Verkehrsstarken), werden die StrallenrAume und Knotenpunkte in
Lageplanen aufbereitet. Dabei werden alle verkehrlichen Nutzungsan-
spriiche (MIV, OPNV, FuR- und Radverkehr) sowie nicht-verkehrlicher
Anspriche (insbesondere Aufenthaltsqualitat und StraRenraumgestalt)
beriicksichtigt.

— Auf Basis der mal3stablichen Lageplane werden die Verkehrsqualitaten
(Qualitatsstufe nach HBS, mittlere Wartzeiten und zu erwartende Ruck-
stauldngen) mit Hilfe einer Verkehrssimulation dberprift und strom-
bzw. fahrstreifengenau grafisch anschaulich dargestellt.

— Die (Zwischen-)Ergebnisse werden laufend mit dem Auftraggeber abge-
stimmt.

— Der Kostenrahmen fur die baulichen MalRhahmen wird ermittelt (Grob-
kostenschatzung).

— Es wird eine Konzeption fiur die zeitliche Umsetzung von Planung und
Realisierung im Hinblick auf die Landesgartenschau 2030 beschrieben.
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3 Exkurs: Leistungsfahigkeitsuntersuchung

3.1 Bewertungsmethodik nach dem HBS 2015

Die Ermittlung der Verkehrsqualitaten erfolgt auf Grundlage der zuvor prog-
nostizierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw.
Zufahrten. Beide Grol3en flieRen in das Verfahren zur Berechnung von Ver-
kehrsqualitdten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS) ein. Mal3gebend fiir die Verkehrsqualitdt am Knoten-
punkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(vgl. . Bewertet wird die Verkehrssituation zum Zeitpunkt der Spit-
zenstundenbelastung im Tagesverlauf. Die Stufengrenzen fir den Kfz-Ver-
kehr sind in erster Linie im Hinblick auf die Anspriche der Verkehrsteilneh-
mer an die Bewegungsfreiheit festgelegt, orientieren sich also an den zu
erwartenden mittleren Wartezeiten der einzelnen Strome. Bei den Stufen A
bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A werden Verkehrsteil-
nehmer auf3erst selten von aul3en beeinflusst, bei Stufe D kommt es durch
die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beeintrachtigungen in der Bewe-
gungsfreiheit. Bei Stufe E treten standig gegenseitige Behinderungen zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern auf. Der Verkehr bewegt sich im Bereich
zwischen Stabilitat und Instabilitat, wobei bereits kleine Verschlechterun-
gen der Einflussgrof3en zum Zusammenbruch des Verkehrsflusses fuhren
konnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage grofier als die Kapazitat. Die Verkehrs-
anlage ist uberlastet. Bei den Stufen A bis D liegt eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat vor.

¢ vV ®
- Kfz OPNV FuRgénger/ Kfz
S?[;:Il{tgtss\—” [priorisiert] Ha.dgfahgrer
= faavanita a) y xS =
mittlere maximale mittlere
Wartezeit [s] Wartezeit [s] Wartezeit [s]
A <20s <bs <30s <10s
B <35s <15s <40s <20s
25 <bh0s <2bs <bbs <30s
D <70s <40s <70s <45s
| E >70s <B60s <8bs >45 s
_ - > 60s >8bs Auslastung > 1

* Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage
qi Uber der Kapazitat C liegt (g >C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstaulange in m (S=95%)

Tab. 1 Qualitatsstufen nach dem HBS
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3.2 Grundlagen einer Verkehrssimulation

Die Verkehrssimulation ist in der Verkehrsplanung und der Verkehrstechnik
zu einem unverzichtbaren Instrument zur Beurteilung komplexer Verkehrs-
ablaufe geworden. Dabei unterscheiden sich die Mdglichkeiten der Simula-
tion deutlich von anderen in der Verkehrsplanung angewandten Verfahren.

Herkdmmliche Verfahren der verkehrstechnischen Bemessung, wie das
HBS-Verfahren, beruhen in der Regel auf Daten, die in der realen Umgebung
mit bestimmten Randbedingungen empirisch ermittelt wurden. Bei der Ver-
kehrssimulation hingegen sind im Wesentlichen nur fahrdynamische, fahr-
geometrische und verhaltensabhangige Daten aus der Realitat hinterlegt.
Die Randbedingungen werden in der Simulation festgelegt und dass daraus
resultierende Verhalten aller Verkehrsteilnehmer simuliert. Die Ergebnisse
werden statistisch ermittelt und ausgewertet.

Simulationsstudien kdnnen analytischen Berechnungsmethoden, wie das
HBS-Verfahren, ergéanzen, da durch die Integration komplexer Zusammen-
hange insbesondere auch Abweichungen von den Regelféllen behandelt
werden k(‘jnnen.ﬂ Dadurch ist es mit der Verkehrssimulation moéglich, auch
Randbedingungen differenziert zu beriicksichtigen, die in anderen Verfahren
nur pauschal oder gar nicht erfasst sind.

Die Verkehrssimulation erméglicht gegentiber anderen Verfahren zusétzlich
die Beriicksichtigung folgender Aspekte:

— Verkehrsabhangige Signalsteuerungen, bei denen die Freigabezeiten
bzw. die Umlaufzeit nicht konstant sind,

— Koordinierung der Signalsteuerungen mehrerer Knotenpunkte,

— Auswirkungen von Fahrstreifenwechseln sowie Einfadelungs- und Ver-
flechtungsvorgangen,

— Berucksichtigung des Vorrangs von Ful3gangern und Radfahrern gegen-
Uber abbiegenden Kraftfahrzeugen,

— Bevorrechtigung von OPNV-Fahrzeugen an Knotenpunkten sowie
— Wechselwirkungen durch Rickstau, Pulkbildung, etc.

Als Datengrundlage werden im ersten Schritt die vorliegenden verkehrs-
technischen Unterlagen (Phasen, Phaseniibergdngen, Zwischenzeiten) aus
der vereinfachten HBS-Berechnung Gbernommen. Da in der Verkehrssimu-
lation eine verkehrsabhangige Steuerung bericksichtigt wird, werden im
zweiten Schritt entsprechende Logiken programmiert. Dabei unterliegen die
einzelnen Phasen jeweils Mindest- und Maximalfreigabezeiten, welche stark
von den prognostizierten Verkehrsbelastungen der entsprechenden Ver-
kehrsstrome abhéngig sind. Diese Mindest- und Maximalfreigabezeiten der
einzelnen Phasen werden in beiden Planfallen jeweils in einem iterativen
Prozess festgelegt. Dabei wird das Ziel verfolgt, den Knotenpunkt als Ge-
samtheit zu betrachten und somit fur alle Verkehrsstrome aller

1 Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006),
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen
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Verkehrsarten eine moglichst ausgewogene mittlere Wartezeit zu erzielen.
Zudem wird eine Priorisierung der Stral3enbahn und der Busse bericksich-
tigt. Sofern sich eine StralRenbahn anmeldet und die Mindestfreigabezeit in
der derzeit geschalteten Phase erreicht ist, wird die Phase gewechselt. Dies
ermdglicht geringe Wartezeiten fur die StralRenbahn.

3.2.1 Kalibrierung

Simulationsmodelle sollen einen méglichst realitatsnahen Zustand abbilden,
um valide Ergebnisse zu erzeugen. Allein die in der Simulation realitatsnah
erscheinenden Animationen der Fahrzeugbewegungen im StraRennetz bil-
det noch keinen Anhaltspunkt fur plausible Ergebnisse. Sie suggerieren viel
mehr eine Ergebnisqualitat, die allein durch visuelle Auswertung nicht ge-
wahrleistet werden kann.

Aus diesem Grund wird eine Kalibrierung des Simulationsmodells durchge-
fuhrt. Die Kalibrierung ist die Gegeniiberstellung von real gemessenen Daten
mit den Daten aus dem Modell. Dies kdnnen Verkehrsstarken, Freigabezei-
ten, aber auch Anforderungen durch OV-Fahrzeuge sein. Wichtig ist dabei
die Mdglichkeit, diese Datensatze gegeniberzustellen. Sind die Abweichun-
gen zwischen Simulation und Realitat gering, so gilt das Modell als kalib-
riert.

Im Folgenden wird die Kalibrierung anhand von Verkehrsstérken beispielhaft
fir den Untersuchungsbereich um das Ehinger Tor dargestellt (vgl. [Abb. 2).
Das Diagramm zeigt, dass es zwischen den erhobenen Verkehrsstarken und
den Verkehrsstarken im Modell nur sehr geringe Abweichungen gibt.

Verkehrsstarke Simulation [Kfz/h]

10 600 800 1 120(

Verkehrsstarke Analyse [Kfz/h]
Abb. 2 Kalibrierung anhand von Verkehrsstarken (Untersuchungsbe-

reich: Ehinger Tor, Zeitraum: nachmittags)

Die Qualitat der Kalibrierung wird mit dem Qualitatsindikator GEH ermittelt.
Dieser empirische Wert beriicksichtigt sowohl relative, als auch absolute
Abweichungen zwischen gezahlten und modellierten Werten. Anders als bei
einem prozentualen Vergleich kommt es hierbei nicht zu hohen Fehlerquoten
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beim Vergleich kleiner Werte. Der GEH wird nach folgender Gleichung be-
rechnet:

2 * (Qmod — Uzah1)?
OMod + Uzani

OMmoa = Verkehrstarke eines Stroms im Modell

Ozsn = Verkehrsstérke eines Stroms in der Zahlung
Die Qualitat der Kalibrierung ist ausreichend, wenn folgendes Kriterium
eingehalten wird:

- GEH <5,0 jeweils fur alle betrachteten Strome

GEHg, =

Die dargestellte Tabelle zeigt exemplarisch die GEH-Werte fur den Untersu-
chungsbereich um das Ehinger Tor in der nachmittaglichen Spitzenstunde
(vgl. [Tab. 2)). Da die GEH-Werte an allen Knotenpunkten deutlich unter den
Kriterien liegen, weist die Simulation eine gute Qualitat der Kalibrierung auf.

Knoten Strom Simulation [Kfz/h] | Z&hlung [Kfz/h] [ GEH
SO-N 547 550 0,13

SO-W 384 380 0,20

W-SO 48 50 0,29

1 W-SO 150 150 0,00
W-N 459 460 0,05

NW-SO 361 360 0,05

NW-SO 49 50 0,14

N-W 583 580 0,12

NO-SW 221 220 0,07

NO-NW 21 20 0,22

NO-W 170 170 0,00

SW-SO 30 30 0,00

5 SW-SO 102 100 0,20
NW-SO 301 300 0,06

NW-SW 30 30 0,00

NW-SO 79 80 011

NO-SO 1203 1200 0,09

SO-NW 741 740 0,04

SO-NO 624 620 0,16

SO-NW 381 370 057

SO-SW 317 320 017

SW-NO 541 540 0,04

3 SW-NW 376 370 0,31
SW-SO 358 360 011

NW-SO 1081 1070 0,34

NW-NO 179 180 0,07

NW-SW 453 450 0,14

Tab. 2 Bewertung nach dem Qualitatsindikator GEH (Untersuchungsbe-
reich: Ehinger Tor, Zeitraum: nachmittags)

Eine entsprechende Prifung der Kalibrierung wurde fur alle Knotenpunkte

und beide Zeitraume durchgefihrt und zeigt tGberall eine ausreichende Qua-
litdt der Kalibrierung.
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3.2.2 Anzahl an Simulationslaufen

Da bei unterschiedlichen Simulationslaufen Abweichungen zwischen den
Ergebnissen auftreten, muss eine statistisch gesicherte Anzahl an Simulati-
onslaufen durchgefuhrt werden. Hierzu werden die Grol3en, die spater aus-
gewertet werden sollen, der statistischen Uberpriifung unterzogen.

Im ersten Schritt wird ein Konfidenzniveau (tblich sind 95 %) und das Kon-
fidenzintervall festgelegt. Das Konfidenzniveau ist die relative Genauigkeit
[%6], die akzeptiert wird. Das Konfidenzintervall ist die absolute Genauigkeit
und gibt an, in welchem Bereich die ermittelten Werte schwanken dtrfen.

Die Berechnung der erforderlichen Anzahl an Simulationslaufen erfolgt in
einem iterativen Prozess. Dazu werden als Anfangswert 20 Simulations-
durchlaufe durchgefuhrt, um den Mittelwert und die Standardabweichung
der Wartezeiten zu ermitteln. Das Konfidenzniveau wird mit 95 % ange-
setzt. Zudem wird ein Konfidenzintervall von drei Sekunden definiert, um
kleinere Werte (Bruchteile von Sekunden) auszuschlielRen, da diese in der
Simulation nur schwer erreicht werden kdnnen. Die erforderliche Anzahl an
Simulationslaufen wird nach folgender Gleichung ermittelt: 3

t(a,n —1)%-s2
Nz

C = gewilnschtes Konfidenzintervall

t (o, n — 1) = Wert aus Student — Verteilung

s = Standardabweichung

n = Anzahl der erforderlichen Simulationslaufe

Die Uberpriifung der erforderlichen Zahl an Simulationsldufen erfolgt tiber
die Verlustzeit (in Sekunden), die die Basis der Bewertung bildet. In der
folgenden Tabelle ist exemplarisch die erforderliche Zahl an Simulationslau-
fen fur die nachmittégliche Spitzenstunde dargestellt (vgl. Tab. 3). Die Be-
rechnung ergibt demnach, dass fur diesen Zeitraum mindestens 63 Simula-
tionslaufe durchzuftihren sind. Mit dieser Zahl an Simulationslaufen ist dann
gewahrleistet, dass die resultierenden Wartezeiten mit einer Wahrschein-
lichkeit von 95 % nicht mehr als 3 Sekunden vom tatséchlichen Wert ab-
weichen.

Ulm — Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 8
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Simulationslaufe: 20 Konfidenznievau: 95%

Knotenpunkt Strom  |Verlustzeit[s] | Konfidenzintervall [s] S[s] Wert von t | Anzahl Simulationslaufe

SO-N 23 5 3 1,72 1

SO-W 30 5 5 1,72 2

W-SO 7 5 2 1,72 0

1 W-S0 7 5 1 1,72 0
W-N 19 5 1 1,72 0

NW-SO 30 5 1 1,72 0

NW-SO 30 5 3 1,72 1

N-W 33 5 4 1,72 2

NO-SW 57 5 18 1,72 39

NO-NW 59 5 20 1,72 50

NO-W 59 5 19 1,72 44

SW-SO 92 5 23 1,72 63

2 SW-SO 92 5 23 1,72 63
NW-SO 63 5 4 1,72 2

NW-SW 67 5 9 1,72 9

NW-SO 40 5 3 1,72 1

NO-SO 61 5 19 1,72 43

SO-NW 31 5 1 1,72 0

SO-NO 37 5 8 1,72 8

SO-NW 44 5 8 1,72 7

SO-SW 34 5 5 1,72 3

SW-NO 43 5 6 1,72 4

3 SW-NW 52 5 8 1,72 8
SW-S0 28 5 5 1,72 4

NW-SO 13 5 1 1,72 0

NW-NO 52 5 6 1,72 4

NW-SW 12 5 2 1,72 0

Tab. 3 Auswertung der erforderlichen Simulationslaufe (nachmittags)

Ulm — Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr
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4 Untersuchungsbereich Ehinger Tor
4.1 Bestandssituation

Im Bereich um das Ehinger Tor zeigen sich die Elemente der Autogerechten
Stadt besonders ausgepragt: die Fahrstreifenanzahl ist hoch und die Fahr-
bahnen sind mit grof3en Radien und somit besonders fahrdynamisch ausge-
bildet. Dadurch entstehen grol3e, untibersichtliche Knotenpunkte mit langen
Wegen und stark eingeschrankter Querungsqualitat im Fuf3- und Radver-
kehr. Aulzerdem werden grol3e Flachen in Anspruch genommen, die aul3er-
halb der Fahrbahnen als nicht weiter nutzbare, begriinte Restflachen ver-
bleiben.

Besonders ungiinstig stellt sich die Wohnlage zwischen ZinglerstralRe, Bis-
marckring und FurttenbachstralRe dar, da die Anwohnenden ringsum durch
BundesstralRen mit mindestens drei Fahrstreifen umgeben sind. Dies wirkt
sich auch negativ auf die wichtige Radwegeverbindung durch die Ehinger
Anlage und damit die Anbindung an Neu-Ulm aus. Der Ful3- und Radverkehr
hat bei der Planung der Verkehrsanlagen ohnehin eine untergeordnete Rolle
gespielt. So sind die Geh- und Radwege zu tberwiegenden Teilen stark un-
terdimensioniert.

Ulm — Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr 10
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4.2 Variante g

Im Rahmen der Planungswerkstatt im Januar 2020 wurde die sog. Vari-
ante g als vielversprechender Lésungsansatz herausgearbeitet (vgl. [Abb. J).
Kern der Variante g ist die Einrichtung eines Zweirichtungsverkehrs in den
im Bestand als Einbahnstral3en betriebenen Stral3en ZinglerstralRe (stadtein-
warts) und Neue Stral3e (stadtauswaérts). Kombiniert mit der Einschrankung
von Abbiegebeziehungen sieht die Variante g eine Entlastung des sensiblen
Bereichs um das Ehinger Tor vom Kfz-Verkehr vor.

bestehende Fahrbeziehung -y

neue Fahrbeziehung ca?%:

entfallende Fahrbeziehung % y \\} v/f/q&
k-~ o
®

Tram

b

Flachengewinn durch
kompakte Fahrbahngestaltung //'

W

o
\Wagnerstra®e %/’ N\ % i

N Furttenbachstral3e

Abb. 3 Verkehrsfiuhrung Variante g (Prinzipskizze)

Fur die Variante g wurden die Verkehre entsprechend der neuen Verkehrs-
fihrungen auf das StraRennetz umverteilt und die Verkehrsqualitdten an
den betroffenen Knotenpunkten mit Hilfe eines vereinfachten Verfahrens
(HBS 2015) ermittelt. Die detaillierte Betrachtung hat gezeigt, dass das Ver-
kehrsaufkommen bei Umsetzung der Variante g im Zuge der
B 10/B 28/B 311 auf Hohe des Ehinger Tors zwar deutlich geringer ware,
die negativen Auswirkungen auf die angrenzenden StralRenraume sowie auf
die Leistungsfahigkeit der benachbarten Knotenpunkte diesen Gewinn je-
doch maRgeblich schmalern. Die folgende Auflistung verdeutlicht, dass die
entstehenden Nachteile die Vorteile der Variante g tberwiegen.
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Vorteile

— Erhebliche Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommen am Ehinger Tor
(-50% im Vergleich zum Prognosenullifall, verbleibendes Verkehrsauf-
kommen ca. 16.000 Kfz/24 h)

— Flachengewinn durch kompakte Gestaltung der anliegenden Knoten-
punkte

— Neue StraBenbahnverbindung zwischen Bahnhof (Friedrich-Ebert-
StralRe) und Rathaus (Neue Stral3e) moglich

— Verbesserung der Ubersichtlichkeit der Verkehrsfiihrung

Nachteile

— Keine leistungsfahige Abwicklung der Prognoseverkehrsstarken an den
Knotenpunkten (Reduzierung der Prognoseverkehrsstarken um -12% er-
forderlich)

— Vier Fahrstreifen im Zuge der ZinglerstraBe (norddstlich Bismarckring)
erforderlich, dadurch schmale Gehwege, keine Radverkehrsanlagen und
keine Parkmdoglichkeiten, bestehende Baume mussten entfallen, Verbrei-
terung der Bricke uber die Bahngleise erforderlich

— Geringe Verkehrsqualitaten im Ful3- und Radverkehr (Qualitatsstufe F),
dennoch Verbesserung gegeniiber der Bestandssituation aufgrund kir-
zerer Querungslangen

— Eingeschrankte Querungsqualitat im Ful3- und Radverkehr, da nicht in
allen Achsen Furten méglich sind

— Keine Linksabbiegemoglichkeit fur MIV von der Friedrich-Ebert-Stral3e
Richtung Rathaus

— Keine StralBenbahnverbindung im Zuge der Neuen Stral3e (Rathaus-Ehin-
ger Tor) moglich

— Kompletter, kostenintensiver Umbau der Xinedome-Kreuzung erforder-
lich

Aus diesen Griinden wird in Abstimmung mit den Vertretenden der Verwal-

tung der Stadt Ulm von einer Weiterverfolgung der Variante g abgesehen.
Der Fokus wird daher auf die bestandsorientierte Umgestaltung gelegt.
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4.3 Bestandsorientierte Umgestaltung

Die bestandsorientierte Umgestaltung setzt im Wesentlichen auf eine Bei-
behaltung der vorhandenen Verkehrsbeziehungen. Es wird jedoch zum einen
die technische (Mdéglichkeit zur Reduzierung der Fahrstreifenanzahl unter
Erhalt der Leistungsfahigkeit) und zum anderen die gestalterische (intelli-
gente und kompakte Gestaltung der Kfz-Verkehrsanlagen) Optimierung der
Verkehrsanlagen geprift. Zudem hat sich im Laufe des Bearbeitungs- und
Abstimmungsprozesses ein Unterbinden des Linksabbiegens vom Bismarck-
ring Richtung Wagnerstral3e als gunstiger Lésungsansatz herausgestellt. Fur
die bestandsorientiert Variante wurden die Verkehre ebenfalls entsprechend
der neuen Verkehrsfiihrungen auf das StraRennetz umverteilt und die Ver-
kehrsqualitdten an den betroffenen Knotenpunkten mit Hilfe eines verein-
fachten Verfahrens (HBS 2015) ermittelt.

Analog zur Variante g werden im Folgenden die Vor- und Nachteile der be-
standsorientierten Umgestaltung aufgefuhrt.

Vorteile

— Prognoseverkehrsstarken kdnnen mit ausreichender Verkehrsqualitat
abgewickelt werden (Qualitatsstufe D)

— Flachengewinn durch kompakte Gestaltung der anliegenden Knoten-
punkte

— Reduzierung der Fahrstreifenanzahl im Zuge der Neuen Stral3e und des
Bismarckrings auf Hohe Ehinger Tors moglich

— Neue Stralenbahn im Zuge der Neuen Stral3e (Ehinger Tor-Rathaus)
oder auf der Beziehungen Neue Stral3e Ost/Friedrich-Ebert-Strafl3e (Bahn-
hof-Rathaus) moglich

— Die Xinedome-Kreuzung bleibt zunachst unberthrt

—  Verbesserung der Ubersichtlichkeit der Verkehrsfiihrung

Nachteile

— Geringere Entlastung im Bereich des Ehinger Tors gegenuber der Vari-
ante g (nur -20% im Vergleich zum Prognosenullifall)

— Stellenweise geringe Verkehrsqualitaten im Fu3- und Radverkehr (Qua-
litatsstufe F), dennoch groRe Verbesserung gegeniiber der Bestandssi-
tuation aufgrund kirzerer Querungslangen

Der einzige Nachteil der bestandsorientierten Variante gegeniber der Vari-
ante g ist, dass die Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommens im Bereich
des Ehinger Tors lediglich bei -20% liegt, was dennoch eine deutliche Ent-
lastung gegenuber der Bestandssituation darstellt. Gleichzeitig wird die Si-
tuation im Ful3- und Radverkehr deutlich verbessert. Die Darstellung im La-
geplan (vgl. Kapitel ) zeigt zudem, dass auch bei Umsetzung der be-
standsorientierten Variante ein Flachengewinn méglich ist und somit die Er-
lebbarkeit des Ehinger Tors verbessert werden kann. Die bestandsorientierte
Variante wird daher in der Verkehrssimulation naher untersucht.
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4.3.1 Lageplandarstellung

Die zeigt zunachst eine Zwischenstufe fir eine bestandsorientierte
Umgestaltung des Knotenpunktsystems Bismarckring/Neue StralRe/Wagner-
stral3e und Bismarckring/Zinglerstrale. Wesentliches Element der Neuge-
staltung ist die kompakte Fahrbahn im Zuge des Bismarckrings: wo die Ver-
kehre im Bestand fahrdynamisch und mit grofen Radien gefiihrt werden,
entsteht eine vergleichsweise schmale Fahrbahn. Zwischen beiden Knoten-
punkten reduziert sich der Querschnitt auf insgesamt sechs Fahrstreifen
(vier Fahrstreifen in siiddstliche Richtung und zwei Fahrstreifen in nordwest-
liche Richtung). Der Flachengewinn wird mit ca. 4.200 m?2 insbesondere
sudwestlich der neuen Fahrbahn im Bereich des Hans und Sophie-Scholl-
Gymnasium deutlich. Beidseitig der Fahrbahn finden grof3ziigige Geh- und
Radwege Platz. Auf Hohe des Ehinger Tors ist eine Durchbindung des Geh-
und Radweges moglich, so dass die Erreichbarkeit des Tores vom Bismarck-
ring aus verbessert werden kann. Sidlich der Einmindungen Neue
Stral3e/Wagnerstrale entsteht eine neue Furt fur den Ful3verkehr. Alternativ
ist die Beibehaltung der bestehenden Furt auf H6he des Gymnasiums denk-
bar; im Rahmen der kommenden Planungsschritte sind die Vor- und Nach-
teile des jeweiligen Standortes abzuwéagen. Doch nicht nur der Straenraum
des Bismarckrings profitiert von der bestandsorientierten Umgestaltung,
auch fir die einmiindenden StralRe ergeben sich Vorteile.

Wagnerstral3e

Eine Verkehrsberuhigung der WagnerstralRe, wie in der Planungswerkstatt
vorgeschlagen, kann durch die Umgestaltung im Einmiindungsbereich in
den Bismarckring unterstttzt werden. Hier wird nur noch ein Fahrstreifen je
Richtung vorgesehen. Das Einbiegen in den Bismarckring ist nur Richtung
Siuden moglich. Fahrbeziehungen Richtung Norden sollen tber die Soflinger
Stral’e abgewickelt werden. Gleichzeitig wird das Linksabbiegen vom Bis-
marckring Richtung Wagnerstraf3e unterbunden. Auch hier stellt die Soflin-
ger Stral3e eine leistungsfahige Alternative dar. Mit dem Ziel einer kompak-
ten Knotenpunktgestaltung wird der von Westen kommende Kfz-Verkehr
auf Hohe der BeyerstraRe Uber die Gleise der StralBenbahn gefihrt. Ein
Rechtsabbiegen Richtung Beyerstralie ist weiterhin moglich.

Durch die Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens in der Wagnerstral3e
wird eine gemeinsame Fuhrung von Kfz- und Radverkehr im Mischverkehr
mdglich. Westlich der Einmiindung ThranstralRe erfolgt die Uberleitung von
Radweg auf die Fahrbahn. Der aus Westen kommende Radverkehr passiert
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr die StraRenbahngleise und wird entweder
Richtung Norden in die Thranstrafl3e oder auf den Zweirichtungsradweg im
nordlichen Seitenraum der Wagnerstral3e gefuhrt.

Neue Stral3e

In der Neuen StralRe kann die Fahrstreifenanzahl reduziert werden. Durch
den entstehenden Raum im nérdlichen Seitenraum kann hier parallel zum
verbreiterten Zweirichtungsradweg eine neue, barrierefreie Ful3wegeverbin-
dung geschaffen werden. Geh- und Radweg kénnen zudem durch einen
Grunstreifen von der Fahrbahn abgertickt werden.
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Sowohl am Knotenpunkt Neue Straf3e/Bismarckring als auch am Knoten-
punkt Neue StrafRe/Schillerstral3e ist ein Ruckbau der freien Rechtsabbiege-
streifen vorgesehen. Dadurch ist jeweils eine kompakte Knotenpunktgestal-
tung mit kirzeren Querungswegen fur Ful3- und Radverkehr méglich.

Zinglerstral3e Nordost

Der eng angebaute Stral3enraum der norddstlichen Zinglerstral3e weist eine
Breite von nur knapp 18,00 m auf. Im Bestand gibt es hier kein Angebot fur
den Radverkehr, was vor dem Hintergrund einer Kfz-Verkehrsbelastung von
bis zu ca. 1.500 Kfz/h problematisch ist. Zur Abwicklung der Kfz-Verkehre
sind hier weiterhin drei Fahrstreifen erforderlich. Die vorhandenen Park-
stande werden zugunsten eines Radfahrstreifens stadteinwarts aufgege-
ben. Fir den Radverkehr entgegen der Einbahnstral3e kann aufgrund der
eingeschrankten Flachenverfiigbarkeit kein Angebot geschaffen werden. Al-
ternative Verbindungen stellen die Neue Stral3e und die Arsenalstralie dar.
Ostlich der Schillerstrale sind perspektivisch nur noch zwei Fahrstreifen
erforderlich, wodurch sich weiterer Gestaltungsspielraum ergibt.

Zinglerstral3e Sudwest

Wahrend im Einmindungsbereich in den Bismarckring zur Abwicklung der
verschiedenen Fahrbeziehungen insgesamt vier Fahrstreifen erforderlich
sind, wird stdlich der Furttenbachstralle ein zweistreifiger Fahrbahnquer-
schnitt mit Mittelstreifen vorgesehen. Auf diese Weise kann die Verknip-
fung der beidseitig liegenden Griinanlagen sowohl optisch als auch funktio-
nal verbessert werden.

Furttenbachstralle

Die Furttenbachstrafie erfahrt eine deutliche funktionale Abwertung zu einer
reinen AnliegerstralRe. Dargestellt ist die Einrichtung einer Sackgasse, denk-
bar ware jedoch auch die Umkehrung der Einbahnstral3enrichtung zur Un-
terbindung von Schleichverkehren. In jedem Fall ist die Ausweisung als ver-
kehrsberuhigter Bereich denkbar. Die Anbindung an die Zinglerstral3e erfolgt
Uber einen signalisierten Knotenpunkt, wodurch die ErschlieBung der anlie-
genden Grundstucke insofern verbessert wird, als dass die Zu- und Abfahrt
aus und in alle Richtungen ohne Umwege moglich ist. Gleichzeitig wird
durch die Signalisierung die Querbarkeit fir Fuf3- und Radverkehr an dieser
Stelle verbessert.

Um eine qualitatvolle Fuf3- und Radwegeverbindung nérdlich der Einmin-

dung FurttenbachstralRe entlang des Bismarckrings zu schaffen, ist hier ein
geringer Grunderwerb erforderlich.
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4.3.2 Verkehrsqualitaten

Aufbauend auf der vereinfachten Untersuchung nach dem HBS 2015 wird
die Leistungsféahigkeit an den Knotenpunkten im Bereich des Ehinger Tors
fur die bestandsorientierte Variante vertiefend untersucht. Dies erfolgt mit
Hilfe einer Verkehrssimulation. Dabei werden neben den Knotenpunkten im
Zuge des Bismarckrings (Bismarckring/Zinglerstrafe und Bismarckring/Neue
Stral3e/Wagnerstraf3e) auch die Knotenpunkte im Bereich der Schillerstrafie
(Schillerstrafl3e/Zinglerstral3e und Schillerstral’e/Neue Stral3e) betrachtet.
Bei der Erstellung der Signaltechnik werden verschiedene Randparameter
bertcksichtigt. So wird der Knotenpunkt Bismarckring/Neue Straf3e/Wag-
nerstral3e verkehrsabhangig gesteuert. Dies bietet die Moglichkeit, dass
sich die Fahrzeuge des OPNV (Busse und Bahnen) beim Heranfahren an den
Knotenpunkt anmelden und somit ihre Wartezeiten verkirzen koénnen.
Ansonsten besteht jedoch eine feste Phasenfolge. Fir den Knotenpunkt
Bismarckring/Zinglerstrale sowie fur die Knotenpunkte im Bereich der
Schillerstral3e werden Festzeitenprogramme entwickelt. Zudem werden die
starken Hauptverkehrsrichtungen an den Knotenpunkten bei der
Griunzeitenvergabe beriicksichtigt. So werden die Freigabezeiten der
Zufahrten an den Knotenpunkten so miteinander koordiniert, dass die
Verkehre aus der Neuen Stral3e nahezu ungehindert und ohne erforderliche
Haltevorgange in Richtung Zinglerstral3e (Sud) abgewickelt werden kdnnen.
Da der Stauraum zwischen beiden Knotenpunkten sehr gering ist (ca. 90
m), wird das Ansammeln von Fahrzeugen zwischen den Knotenpunkten
dadurch erheblich reduziert. Die Knotenpunkte im Bereich der Schillerstral3e
werden ebenfalls in die Grinkoordinierung mit aufgenommen. Damit eine
Grunkoordinierung erfolgreich funktionieren kann, missen die Umlaufzeiten
an den Knotenpunkten identisch sein. Diese wird an allen Knotenpunkten
mit 90 Sekunden gewahlt.

Knotenpunkt Bismarckring/Zinglerstralde

Die Ergebnisse fiir den Knotenpunkt Bismarckring/ZinglerstraBe (vg|.
E und zeigen, dass trotz der teilweise deutlich geringeren
Fahrstreifenzahl (nur drei Fahrstreifen aus Richtung Neu-Ulm kommend
gegenuber funf Fahrstreifen im Bestand) unter Berticksichtigung der
Prognoseverkehrsstarken in beiden Spitzenstunden noch die Qualitatsstufe
D erreicht wird. Wahrend in der morgendlichen Spitzenstunde die
sidwestliche Zufahrt (ZinglerstraRe) maligebend ist, werden in der
nachmittaglichen Spitzenstunden die langsten Wartezeiten im Bereich des
Linksabbiegestreifens aus dem Bismarckring (Nord) erfasst. Zudem
betragen die maximalen Rickstauldngen in noérdliche Richtung (Zufahrt
Bismarckring (Nord) morgens 84 m und nachmittags 76 m . Dies bedeutet,
dass der Stauraum zwischen den Knotenpunkten von ca. 90 m ausreicht
und somit keine Uberstauung bis in den Knotenpunkt Bismarckring/Neue
Stralle/Wagnerstral’e zu erwarten ist. Zudem resultieren die sehr guten
Verkehrsqualitdten der nérdlichen Zufahrt daraus, dass Haltevorgange der
Fahrzeuge aus nordlicher Richtung kommend durch die Griinkoordinierung
in der Regel vermieden werden. Im Fuf3- und Radverkehr kdnnen mit den
Qualitatsstufen B bis D ebenfalls ausreichende Verkehrsqualitdten
nachgewiesen werden.
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Abb. 6 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Zingler-
stral3e, Spitzenstunde nachmittags (Legende s.

Knotenpunkt Bismarckring/Neue Stral3e/\Wagnerstral3e

Am Knotenpunkt Bismarckring/Neue Strale zeigen sich in der
morgendlichen Spitzenstunde ausreichende Verkehrsqualitdten in allen
Zufahrten (vgl. . Der Knotenpunkt ist in diesem Zeitraum mit der
Qualitatsstufe C zu bewerten. MalRgebend ist sowohl die Zufahrt aus der
Wagnerstral3e als auch aus dem Bismarckring (Nord). Nachmittags sinkt die
Verkehrsqualitat in der Zufahrt der Wagnerstral3e auf die Qualitatsstufe E,
so dass keine ausreichende Verkehrsqualitat mehr erreicht wird ().
Da es sich hierbei jedoch um eine untergeordnete Zufahrt handelt und der
Wagnerstral3e eine geringere verkehrliche Bedeutung zukommen soll, wird
die ermittelte Verkehrsqualitat als noch akzeptabel eingestuft. Die guten
Verkehrsqualitdten aus der Neuen StralRe (Qualitatsstufe B) resultieren aus
der Grunkoordinierung mit dem Knotenpunkt Neue Straf3e/Schillerstrale.
Auch hier wurde darauf geachtet, dass die Fahrzeuge zwischen den beiden
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Knotenpunkten in der Regel nicht zum Halten kommen. Die verhaltnismaiig
geringen mittleren Wartezeiten aus der sudlichen Richtung des
Bismarckrings profitieren ebenfalls von der Grunkoordinierung. Dies zeigt
auch der gemessene maximale Ruckstau. Morgens liegt dieser bei 60 m und
nachmittags bei 73 m. Somit ist auch aus sudlicher Richtung kommend
zwischen den beiden Knotenpunkten keine Uberstauung zu erwarten. Im
Ful3- und Radverkehr liegen die Verkehrsqualitaten in den Stufen A bis C
und sind somit ausreichend.
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Abb. 7 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Neue
Stral3e, Spitzenstunde morgens (Legende s.
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Abb. 8 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Knotenpunkt Bismarckring/Neue
StraRe, Spitzenstunde nachmittags (Legende s.
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Knotenpunkt Schillerstral3e/ZinglerstralRe

Die Ergebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt in der bestandsorientierten
Variante unter Berucksichtigung der Prognoseverkehrsstarken ausreichende
Verkehrsqualitaten aufweist (vgl. [Abb. 9 und [Abb. 10). Morgens liegt die
Bewertung in der Qualitatsstufe D und nachmittags in der Qualitatsstufe C.
Die langsten Wartezeiten sind im Bereich der untergeordneten Zufahrten der
Schillerstral3e zu erwarten. Dies liegt daran, dass die Grinzeiten in diesen
Zufahrten verhaltnisméaRig kurz gewahlt sind. Zwischen dem Knotenpunkt
SchillerstralR3e/Zinglerstral3e und Bismarckring/Zinglerstrafl3e wurde ebenfalls
eine Grunkoordinierung bertcksichtigt, so dass die Wartezeiten und Ruck-
staulangen aus westlicher Richtung relativ gering sind. So reichen die etwa
100 m Stauraum zwischen beiden Knotenpunkten aus, um eine Uberstau-
ung zu verhindern. Morgens betragt die maximale Rickstaulange 89 m und
nachmittags 68 m. Im Ful3- und Radverkehr liegen die Verkehrsqualitaten in
den Stufen A bis C und sind somit ausreichend.
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Abb. 10 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldangen (rechts) am Knotenpunkt Schillerstra3e/Zingler-
straRe, Spitzenstunde nachmittags (Legende s.
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Knotenpunkt Schillerstral3e/Neue Stral3e
Die Ergebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt in der bestandsorientierten
Variante unter Beriicksichtigung der Prognoseverkehrsstarken eine ausrei-
chende Verkehrsqualitat bietet (vgl. JAbb. 11] und Abb. 12). In beiden Spit-
zenstunden kann der Knotenpunkt mit der Verkehrsqualitatsstufe C bewer-
tet werden. Die langsten Wartezeiten werden bei den Linksabbiegeverkeh-
ren im Zuge der Neuen StralRe erfasst. Im Ful3- und Radverkehr liegen die
Verkehrsqualitaten in den Stufen A und B und sind somit ausreichend.
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Abb. 12

Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten

1" . :
&q N :

, Wa

rtezeiten und

Rickstaulangen (rechts) am Knotenpunkt Schillerstra3e/Neue
StralRe, Spitzenstunde nachmittags (Legende s.

Ulm — Landesgartenschau 2030 Machbarkeitsstudie Verkehr

21



SHP Ingenieure

4.3.3 Grobkostenschatzung

Die Grobkostenschatzung (Stand: 1. Quartal 2021) erfolgt tGber die umzu-
bauende Flache. Als Einheitspreis werden 250 EUR/m? (netto) angesetzt.
Dieser pauschale Wert beinhaltet den Vollausbau des StralRenraums sowie
die Anpassung der Ablaufe/Entwasserungsleitungen und beruht auf Erfah-
rungswerten des Gutachters. Kosten fur die ggf. erforderliche Verlegung/Er-
neuerung von Ver- und Entsorgungsanlagen sind nicht enthalten. Kosten fiir
mogliche Unwagbarkeiten (bspw. Entsorgung kontaminierter Bodden,
Kampfmittelfreiheit) sowie ggf. erforderlich werdende Provisorien zur Fiih-
rung des Verkehrs wahrend der Bauzeit kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt
ebenfalls nicht abgeschéatzt werden.

Die umzubauende Flache zur Umgestaltung des Bereiches um das Ehinger
Tor belauft sich auf ca. 32.600 m? (vgl. [Abb. 13). Unter Beriicksichtigung
des 0.g. Kostenansatzes von 250 EUR/m?2 ergeben sich in einer ersten
Schatzung Umbaukosten in HOhe von ca. 8,2 Mio. EUR (netto) (zzgl. Ne-

benkosten).
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Abb. 13 In der Kostenséhétzung bertcksichtigten Flachen
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4.4 Fahrstreifenreduzierung im Bismarckring
4.4.1 Lageplandarstellung

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurde intensiv dartiber diskutiert, unter
welchen Voraussetzungen die Fahrstreifenzahl im Zuge des Bismarckrings
reduziert werden konnte. Am Knotenpunkt Bismarckring/Zinglerstral3e ste-
hen im bisherigen Planungsstand (Stand Januar 2022, vgl. Abb. 4)) in der
nordlichen Zufahrt vier Fahrstreifen (ein Rechtsabbiegestreifen, zwei Gera-
deausfahrsteifen und ein Linksabbiegestreifen) und in der Ausfahrt zwei
Fahrstreifen zur Verfigung. Bei einer Reduzierung der Fahrstreifenzahl in
der Zufahrt auf drei Fahrstreifen misste demnach zunachst der separate
Rechtsabbiegestreifen aufgegeben werden, so dass daraus ein Mischfahr-
streifen (rechts und geradeaus) resultiert (vgl. [Abb. 14)). Somit wiirde zwi-
schen den Knotenpunkten ein Querschnitt mit funf Fahrstreifen entstehen,
davon drei in stiddstliche Richtung und zwei in nordwestliche Richtung.

Bei vier Fahrstreifen wiirde der rechtsabbiegende Kfz-Verkehr getrennt vom
Rad- und FulRverkehr geschaltet. Dies bedeutet, dass es zu keinen Konflik-
ten zwischen den Verkehrsteilnehmenden der verschiedenen Verkehrsarten
kommen kann und so vor allem eine hohe Verkehrssicherheit fur den nicht-
motorisierten Verkehr erreicht werden wirde. Sollte der rechtsabbiegende
Verkehr nun auf einem Mischfahrstreifen mit dem Geradeausverkehr ge-
fuhrt werden, ist eine separate Freigabe nicht mehr méglich, so dass die
Verkehrsstrome bedingt vertraglich geschaltet werden mussten. Um dies zu
vermeiden, sollte besser ganzlich auf die Radfahrerfurt am stidwestlichen
Knotenpunktarm (Zinglerstral3e) verzichtet werden. Da in den aktuellen Pla-
nungen (Stand Februar 2022) im norddstlichen Seitenraum ein Zweirich-
tungsradweg vorgesehen ist, besteht keine zwingende Notwendigkeit einer
Radfahrerfurt am siudwestlichen Knotenpunktarm. Auf die Fuf3géngerfurt
musste entsprechend auch verzichtet werden. Dies kénnte jedoch ebenfalls
akzeptiert werden, da in den dbrigen drei Knotenpunktarmen gesicherte
Querungsmaoglichkeiten zur Verfugung stehen und der Bedarf am sudwest-
lichen Knotenpunktarm zudem als gering einzuschétzen ist.

Die Erforderlichkeit des Bussonderfahrstreifens vom Bismarckring Richtung
Ehinger Tor wird im aktuellen Planungsstand hinterfragt. Die gewonnene
Flache bei Aufgabe des Bussonderfahrstreifens bietet Potenzial zur Verbrei-
terung des geplanten Zweirichtungsradweges. Gleichzeitig wird die Que-
rung der Zufahrt zum Ehinger Tor durch Wegfall der Dreiecksinsel fir Ful3-
und Radverkehr vereinfacht.
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Abb. 14 Méogliche Ausfuhrungsformen bei einer Reduzierung der Fahr-
streifen im Bismarckring (funf Fahrstreifen, Stand Februar 2022)

Eine Moglichkeit um weitere Flache im Seitenraum zu gewinnen, ist die
Aufgabe des Mittelstreifens (vgl. . Dadurch kénnte der Linksabbie-
gestreifen weiter in nordostliche Richtung verschoben werden. Im Bereich
des Knotenpunktes wird jedoch eine Mittelinsel fir den querenden FulRver-
kehr benétigt. In diesem Bereich kénnte die Ausfahrt auf einen Fahrstreifen
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reduziert werden. Unmittelbar nach der Furt sollten jedoch wieder zwei
Fahrstreifen zur Verfigung stehen, da der Stauraum in nordwestliche Rich-
tung zwischen den beiden Knotenpunkten bendtigt wird.

Flachengewinn |
~4.600 m?

Abb. 15 Mogliche Ausfuhrungsformen ohne Mittelstreifen bei einer Redu-
zierung der Fahrstreifen im Bismarckring

Daruiber hinaus wurde auch eine Reduzierung auf zwei Fahrstreifen disku-
tiert. In diesem Fall musste der separate Linksabbiegestreifen entfallen, so
dass daraus ebenfalls ein Mischfahrstreifen resultiert (links und geradeaus).

4.4.2 Reduzierung des Verkehrsaufkommens

Damit die Verkehre trotz Fahrstreifenreduzierung leistungsféhig abgewickelt
werden kdnnen, ist eine Verkehrsabnahme erforderlich. Dabei werden zwel
verschiedene Szenarien betrachtet:

— Das Szenario 1 beriicksichtigt eine Gesamtreduzierung des Verkehrs-
aufkommens. So werden alle Verkehrsstréme im Untersuchungsbe-
reich pauschal reduziert. Es wird angenommen, dass sich die Mobi-
litdit dahingehend verandert, dass mehr Verkehrsteilnehmende die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds (OPNV, FuR- und Radverkehr)
nutzen und der Anteil des motorisierten Verkehrs somit abnehmen
wirde. Dieses Szenario ist nur mittel- bis langfristig durch stadtweite
MalRnahmen erreichbar.

— Beim Szenario 2 wird angenommen, dass sich ausschlief3lich der Ver-
kehr aus der Neuen Stral3e reduzieren wird. Dieses Szenario zielt
nicht darauf ab, dass sich der motorisierte Verkehr grundsatzlich
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reduzieren wird. Stattdessen wird davon ausgegangen, dass sich der
Verkehr im Bereich der Neuen Stral3e auf Grund der langeren Warte-
zeiten und Ruckstauldngen zumindest teilweise auf das umgebene
Stral3ennetz verlagern wird. Dabei ist zu erwarten, dass die Verkehre
vermehrt die alternative ErschlieBungsmaoglichkeit Gber den Blaube-
urer-Tor-Ring nutzen werden. Dies hatte den Vorteil, dass die Ver-
kehre, die in Richtung Neu-Ulm fahren, direkt in den Tunnel der B10
gelangen und somit die oberirdische Verbindung tber den Bismarck-
ring nicht mehr nutzen wirden. Dieses Szenario ist auch ohne grund-
satzliche Veranderungen des Modal Splits, sondern ausschlief3lich
durch signaltechnische Malinahmen erreichbar. Es lasst sich entspre-
chend auch kurzfristig realisieren.

Bei beiden Szenarien werden die Prognoseverkehre iterativ soweit reduziert,
dass bei lediglich zwei bzw. drei Fahrstreifen eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit gegeben ist. Dabei wird zunachst der Fokus auf die nachmittagli-
che Spitzenstunde gelegt, da das Verkehrsaufkommen deutlich héher ist als
in der morgendlichen Spitzenstunde. Der Vollstandigkeit halber wird ergan-
zend auch der Zeitraum morgens untersucht. Es ist zu erwarten, dass die
die Wartezeiten der Verkehre aus der nordwestlichen Richtung (Bismarck-
ring (Nord)) nicht ausschlaggebend sein werden, da diese auf Grund der
Grunkoordinierung der beiden Knotenpunkte weiterhin sehr gering sein wer-
den. Das entscheidende Kriterium stellt der geringe Stauraum zwischen den
Knotenpunkten dar. Daher wird neben der Auswertung der maximalen
Ruckstaulangen ergdnzend eine Rlckstaumessung durchgefiihrt. Dabei
werden in 5-Sekunden-Intervallen die Ruckstaulangen ausgewertet. Der
Stauraum zwischen beiden Knotenpunkten betragt etwa 90 m. Die Progno-
severkehre werden solange iterativ reduziert, bis der Rickstauraum mit ei-
ner Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird.

4.4.3 Verkehrsqualitaten

Szenario 1 — Reduzierung der Gesamtverkehre

Die Fahrstreifenreduzierungen erfordern Anpassungen des Signalzeitenpro-
gramms. So kann bei drei Fahrstreifen der rechtsabbiegende Verkehr durch
den Entfall des separaten Fahrstreifens nicht mehr getrennt vom Gerade-
ausverkehr signalisiert werden. Bei zwei Fahrstreifen miusste auch die se-
parate Signalisierung des Linksabbiegestreifens aufgegeben werden. Im
Zuge dessen macht es Sinn, den gesamten Signalzeitenplan zu tberarbeiten
und zufahrtenweise zu signalisieren. Die Griunkoordinierung zwischen den
Knotenpunkten kann auch nach den Anpassungen weitestgehend aufrecht
erhalten bleiben.

Drei Fahrstreifen

Die Ergebnisse zeigen, dass in der nachmittaglichen Spitzenstunde bei drei
zur Verfuigung stehenden Fahrstreifen etwa 90 % der Prognoseverkehre mit
ausreichenden Verkehrsqualitdten und hinnehmbaren Riickstaulangen abge-
wickelt werden kénnen (vgl. und ). Die Verkehrsqualitaten
liegen mindestens in der Stufe D und der vorhandene Riuckstauraum von 90
m wird mit einer Sicherheit von ca. 95% nicht tUberschritten.
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Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Ruckstaulangen im Szena-
rio 1 mit drei Fahrstreifen, Spitzenstunde nachmittags (Legende

s. [rab. 1)
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100% —

o
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70%
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50%
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Stauraum = 90 m

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Riickstaulange [m]

Abb. 17 Summenlinie der Ruckstaulangen im Szenario 1 mit drei Fahr-
streifen, Spitzenstunde nachmittags

Die durch die Untersuchung der nachmittaglichen Spitzenstunde ermittelten
90 % der Prognoseverkehre werden erganzend auch auf die Spitzenstunde
morgens ubertragen. Die Ergebnisse zeigen, dass auch in diesem Zeitraum
sowohl die Verkehrsqualitdten als auch der Rickstauraum zwischen den
Knotenpunkten ausreichend sind (vgl. und [Abb. 19). Die Verkehrs-
gualitaten liegen mindestens in der Stufe D und der vorhandene Rickstau-
raum von 90 m wird mit einer Sicherheit von ca. 95% nicht Gberschritten.
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Abb. 18 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen im Szena-
rio 1 mit drei Fahrstreifen, Spitzenstunde morgens (Legende s.

[rab. 1)
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Abb. 19 Summenlinie der Ruckstaulangen im Szenario 1 mit drei Fahr-
streifen, Spitzenstunde morgens

Zwei Fahrstreifen

Die Ergebnisse zeigen, dass in der nachmittaglichen Spitzenstunde bei zwei
zur Verfuigung stehenden Fahrstreifen etwa 70 % der Prognoseverkehre mit
ausreichenden Verkehrsqualitaten und hinnehmbaren Rickstaulangen abge-
wickelt werden kénnen (vgl. und Abb. 21)). Die Verkehrsqualitaten
liegen mindestens in der Stufe D und der vorhandene Riuckstauraum von 90
m wird mit einer Sicherheit von ca. 95% nicht tUberschritten.
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Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Ruckstaulangen im Szena-
rio 1 mit zwei Fahrstreifen, Spitzenstunde nachmittags (Legende

s. [rab. 1)
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Abb. 21  Summenlinie der Ruckstaulangen im Szenario 1 mit zwei Fahr-
streifen, Spitzenstunde nachmittags

Die durch die Untersuchung der nachmittaglichen Spitzenstunde ermittelten
70 % der Prognoseverkehre werden erganzend auch auf die Spitzenstunde
morgens Ubertragen. Die Ergebnisse zeigen, dass auch in diesem Zeitraum
sowohl die Verkehrsqualitaten als auch der Rickstauraum zwischen den
Knotenpunkten ausreichend sind (vgl. und [Abb. 23). Die Verkehrs-
gualitaten liegen mindestens in der Stufe D und der vorhandene Rickstau-
raum von 90 m wird mit einer Sicherheit von ca. 95% nicht Gberschritten.
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Abb. 22 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen im Szena-
rio 1 mit zwei Fahrstreifen, Spitzenstunde morgens (Legende s.

[rab. 1)
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Abb. 23 Summenlinie der Ruckstaulangen im Szenario 1 mit zwei Fahr-
streifen, Spitzenstunde morgens

Szenario 2 — Reduzierung der Verkehre in der Neuen Stral3e

Drei Fahrstreifen

Die Ergebnisse zeigen, dass in der nachmittaglichen Spitzenstunde bei drei
zur Verfugung stehenden Fahrstreifen etwa 70 % der Prognoseverkehre aus
der Neuen StralRe (bei ansonsten gleichbleibenden Prognosebelastungen)
mit ausreichenden Verkehrsqualitaten und hinnehmbaren Ruckstaulangen
abgewickelt werden kénnen (vgl. und [Abb. 25). Die Verkehrsqua-
litaten liegen mindestens in der Stufe D und der vorhandene Riickstauraum
von 90 m wird mit einer Sicherheit von ca. 95% nicht tberschritten.
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Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Ruckstaulangen im Szena-
rio 2 mit drei Fahrstreifen, Spitzenstunde nachmittags (Legende

s. [rab. 1)
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Abb. 25 Summenlinie der Ruckstaulangen im Szenario 2 mit drei Fahr-
streifen, Spitzenstunde nachmittags

Die durch die Untersuchung der nachmittaglichen Spitzenstunde ermittelten
70 % der Prognoseverkehre aus der Neuen Stral3e (bei ansonsten gleich-
bleibenden Prognosebelastungen) werden erganzend auch auf die Spitzen-
stunde morgens Ubertragen. Die Ergebnisse zeigen, dass auch in diesem
Zeitraum sowohl die Verkehrsqualitaten als auch der Rickstauraum zwi-
schen den Knotenpunkten ausreichend sind (vgl. Abb. 26/ und [Abb. 27)). Die
Verkehrsqualitaten liegen mindestens in der Stufe D und der vorhandene
Rickstauraum von 90 m wird mit einer Sicherheit von ca. 97% nicht tber-
schritten.
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Abb. 26 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen im Szena-
rio 2 mit drei Fahrstreifen, Spitzenstunde morgens (Legende s.

[rab. 1)
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Abb. 27 Summenlinie der Ruckstaulangen im Szenario 2 mit drei Fahr-
streifen, Spitzenstunde morgens

Zwei Fahrstreifen

Unter Berlcksichtigung von zwei Fahrstreifen aus nordlicher Richtung des
Bismarckrings und lediglich einer Reduzierung der Verkehre aus der Neuen
Stral3e konnen keine zufriedenstellenden Ergebnisse erreicht werden. Da die
Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Bismarckring/ Zinglerstral3e aus der
stidlichen (Bismarckring) und westlichen Zufahrt (ZinglerstraRe) bei Uber-
nahme der Prognoseverkehre sehr hoch sind, benétigen die Zufahrten eine
verhaltnismafig lange Griunzeit. Die nordliche Zufahrt (Bismarckring) beno-
tigt jedoch auf Grund des geringen Stauraums bei zwei Fahrstreifen eben-
falls eine sehr lange Grunzeit. Bei einer Umlaufzeit von 100 Sekunden fuh-
ren die verschiedensten Versuche einer Grinzeitenumverteilung zu keinen
Ergebnissen, die fur alle Zufahrten akzeptabel waren. Somit reichen zwei
Fahrstreifen aus der nordlichen Richtung des Bismarckrings bei einer
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Ubernahme der Prognoseverkehre und lediglich einer Reduzierung der Ver-
kehre im Bereich der Neuen Stral3e nicht aus.

4.4.4 Fazit

Die Ergebnisse zeigen, dass eine Reduzierung der Fahrstreifenzahl zum Teil
nur durch einen erheblichen Riickgang des Gesamtverkehrs oder des Ver-
kehrs aus der Neuen Straf3e moglich ist.

Bei zwei Fahrstreifen fuhrt lediglich die Reduzierung des Gesamtverkehrs zu
einem ausreichenden Ergebnis. Dieses Szenario bedeutet allerdings, dass
30% des Gesamtverkehrs in den Spitzenstunden reduziert werden musste.
Da der Zeithorizont auf das Jahr 2030 festgelegt wurde, ist dieses Szenario
als unrealistisch einzuschatzen. Bei einer ausschlie3lichen Reduzierung der
Verkehre aus der Neuen Stral3e ware eine leistungsfahige Verkehrsabwick-
lung nicht mehr gegeben, da der Stauraum bei lediglich zwei zur Verfigung
stehenden Fahrstreifen nicht ausreichen wird. Da beide Szenarien somit
nicht denkbar sind, wird die Reduzierung auf zwei Fahrstreifen nicht wei-
terverfolgt.

Bei drei Fahrstreifen missten ebenfalls einige MIV-Fahrten eingespart wer-
den. Bei einer Gesamtreduzierung des Verkehrs betragt dieser Wert etwa
10%. Wird lediglich der Verkehr aus der Neuen Straf3e reduziert, so ist hier
eine Verkehrsabnahme von 30% erforderlich. Eine Reduzierung des Ver-
kehrs von 10% kann durchaus als realistisch angesehen werden, da dies
eine Verkehrsabnahme bedeutet, die viele Grof3stadte bei dem Ziel einer
nachhaltigeren und klimafreundlicheren Mobilitdt ansetzen. Hierflr wéaren
jedoch umfassende MalRRnahmen zur Férderung des Radverkehrs und des
OPNV erforderlich. Ebenso wiéren restriktive MaRnahmen fir den MIV not-
wendig, insbesondere im Hinblick auf Quell- und Zielverkehre der Innen-
stadt. Insgesamt ist dieses Szenario als ambitioniert einzuschatzen.

Eine Reduzierung von 30% des Verkehrs aus der Neuen Straf3e wird dage-
gen als kurzfristig realisierbar eingeschatzt. Durch die Signalisierung kann
eine entsprechende Pfortnerung erreicht werden. Ein hierdurch entstehen-
der Ruckstau kann im bestehenden Stauraum aufgenommen werden. Ver-
kehre wirden sich rAumlich (z.B. auf den Blaubeurer Tor-Ring), zeitlich und
idealerweise auch modal (auf den OPNV oder das Fahrrad) verlagern.

Eine Reduzierung von vier auf drei Fahrstreifen bietet zwar die Moéglichkeit
von zusatzlichen Flachen im Seitenraum, bringt jedoch auch Nachteile mit
sich, welche an dieser Stelle nicht unerwéahnt bleiben sollten. So wirde der
separate Rechtsabbiegestreifen entfallen missen. Bei vier Fahrstreifen
wirde der rechtsabbiegende Kfz-Verkehr getrennt vom Rad- und Ful3ver-
kehr geschaltet. Dies bedeutet, dass es zu keinen Konflikten zwischen den
Verkehrsteilnehmenden der verschiedenen Verkehrsarten kommen kann
und so vor allem eine hohe Verkehrssicherheit fir den nichtmotorisierten
Verkehr erreicht werden wiirde. Sollte der rechtsabbiegende Verkehr nun
auf einem Mischfahrstreifen mit dem Geradeausverkehr gefiihrt werden, ist
eine separate Freigabe nicht mehr mdglich, so dass die Verkehrsstrome
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bedingt vertraglich geschaltet werden miussten. Um dies zu vermeiden,
sollte besser ganzlich auf die Radfahrerfurt am siidwestlichen Knotenpunkt-
arm verzichtet werden. Da in den aktuellen Planungen im nordéstlichen Sei-
tenraum ein Radweg vorgesehen ist, welcher in beiden Fahrtrichtungen be-
fahrbar sein wird, besteht keine zwingende Notwendigkeit einer Radfahrer-
furt am stdwestlichen Knotenpunktarm. Auf die Ful3gangerfurt misste ent-
sprechend auch verzichtet werden. Dies kdnnte jedoch ebenfalls akzeptiert
werden, da in den Ubrigen drei Knotenpunktarmen gesicherte Querungs-
moglichkeiten zur Verfiigung stehen und der Bedarf am stidwestlichen Kno-
tenpunktarm zudem als gering einzuschéatzen ist.
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5 Untersuchungsbereich Soflinger Kreisel

51 Bestandssituation

Der sog. Soflinger Kreisel stellt keinen richtliniengerechten Kreisverkehr im
eigentlichen Sinne dar. Vielmehr handelt es sich um eine Ringfahrbahn mit
einem Durchmesser von ca. 75 m, die im Westen von der Soflinger Stral3e,
im Norden vom Hindenburgring und im Stidosten vom Bismarckring tangiert
wird. Die Anlage wird dabei vorfahrtgeregelt betrieben, Querungsmaglich-
keiten fur den Ful3- und Radverkehr bestehen nicht. Dieser wird westlich
der Ringfahrbahn durch eine Unterfihrung unter der Séflinger Stral3e ge-
fuhrt, wodurch Umwege fur den Radverkehr auf der wichtigen Nord-Siud-
Achse Hindenburgring/Thranstral3e entstehen. Eine zweite Unterfuhrung
steht unterhalb des nérdlichen Knotenpunktarms, dem Hindenburgring, zur
Verfiigung. Im dstlichen Bereich liegt die Kreisfahrbahn tiber dem Tunnel im
Zuge der B 10/B 28.

52 Lageplandarstellung

Fur den Soflinger Kreisel wurden drei Gestaltungsvarianten untersucht:
wahrend die Variante 1 (Maximalvariante) einen kompakten Knotenpunkt in
Verlangerung der Soflinger StraRe unter Uberbauung der heutigen Tunnel-
offnung vorsieht, zeigt die Variante 2 (bestandsorientiert) eine Optimie-
rungslésung, die sensibel mit dem Bestand umgeht, ohne Verdnderungen
am Tunnel vorzunehmen. Die Variante 3 (bestandsoptimiert) setzt die Ver-
besserung der Ful3- und Radverkehrsfiihrung unter Beibehaltung der grund-
satzlichen Knotenpunktform in den Fokus. Bei allen Varianten wird eine Auf-
gabe der Ful3- und Radverkehrsunterfiihrung unter der Soflinger Stral3e zu-
gunsten einer ebenerdigen Querungsmoglichkeit vorgesehen, da so neben
der Verbesserung des subjektiven Sicherheitsempfindens — das in Unterfiih-
rungen beeintrachtigt sein kann — eine direktere Fihrung im Zuge der Nord-
Sud-Achse moglich ist.

Variante 1 (Maximalvariante)

zeigt die Umgestaltung des Soéflinger Kreisels zu einer kompakten,
signalisierten Einmindung direkt an den Bismarckring (B 10). Die von Nor-
den kommenden Fahrstreifen werden suidlich des Tunnelportals nach Osten
verschwenkt. Im Zusammenhang mit dem o.g. Ruckbau der Unterfihrung
des FuR3- und Radverkehrs entsteht westlich der B 10 eine grofRe, zusam-
menhéngende Flache mit Gestaltungspotenzial. Der Ful3- und Radverkehr in
Nord-Sud-Richtung wird in Abhangigkeit von der Gestaltung/Nutzung durch
die entstehende Flache (z.B. Grinanlage) und auf Hohe Thranstralie niveau-
gleich und signalisiert Uber die So6flinger StralRe gefiihrt. Die Anbindung
Richtung Soflinger StralRe/Westen kann auf der Bestandsachse erfolgen.

Zur Realisierung eines kompakten Knotenpunktes an der dargestellten Stelle
ist ein Uberbauen der Tunnel6ffnung mit erheblichen Eingriffen in die Bau-
substanz und all ihren statischen Anforderungen erforderlich. Dies wirde
zu massiven Einschrankungen wéhrend der Bauzeit fuhren. Aus diesem
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Grund sind zwei weitere, weniger in den Bestand eingreifenden Varianten
fur eine Umgestaltung des Soflinger Kreisels erarbeitet worden.

Flachengewinn f

i

Flhrung Fu- und
—= Radverkehr durch
Griinanlage

i

| FuR-/Radunter-
= fihrung aufgeben? |

2B

richtungsbezogene
Radverkehrsfiihrung

FuB-/Radunter- )
fiihrung aufgeben

; | T oo - “
fenk

Abb. 28 Umgetaltung sofii
(Maximalvariante)

hger Kreisel zu signAaIisierterh Knotenpunkt

Variante 2 (bestandsorientiert)

Die bestandsorientierte Variante 2 kommt ohne einen baulichen Eingriff im
Bereich von Tunnel- oder Briickenbauwerken aus (vgl. [Abb. 29). Sie kann
beispielsweise als Ubergangslosung dienen, bis zum Zeitpunkt einer spéate-
ren Tunnelsanierung ein vollstandiger Umbau angestrebt wird. Doch auch
bei Variante 2 ist ein direktes Linksabbiegen vom Bismarckring (B 10) Rich-
tung Soflinger StralBe mdglich. Durch das Verschwenken der von Norden
kommenden Fahrstreifen Richtung Osten entsteht ein signalisierter Knoten-
punkt, Uber den alle Fahrbeziehungen abgewickelt werden kdnnen. Auf der
Westseite kann dadurch eine grof3e, zusammenhangende Flache geschaffen
werden, die zwar deutlich kleiner ist, als bei Variante 1, aber dennoch gro-
Res Gestaltungspotenzial bietet. Das norddstliche Segment der Ringfahr-
bahn ist fur die Abwicklung des Verkehrs nicht mehr nétig. Ful3- und Rad-
verkehr werden niveaugleich Uber eine signalisierte Furt gefuhrt.
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nicht mehr bendétigte |

Fiihrung FuB- und Fahrbahnflache
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Abb. 29 Bestandsorientierte Umgestaltung Soflinger Kreisel zu signalisier-
tem Knotenpunkt

Variante 3 (bestandsoptimiert)

Die Variante 3 sieht einen behutsamen Umgang mit der Bestandssituation
vor. Von Norden kommend wird die Ausfahrt vom Bismarckring Richtung
Soflinger StralRe von zwei auf einen Fahrstreifen reduziert. Die Fahrstreifen-
reduzierung setzt sich bis zur Soflinger StralRe fort, stdlich der Einmindung
erfolgt wieder eine Aufweitung auf zwei Fahrstreifen und ein Anschluss an
den Bestand. Die Einmindung der Engelbergstral3e wird aufgepflastert und
als Gehweguberfahrt ausgebildet, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs
zu betonen. Zwischen Radweg und Ubergeordneter Fahrbahn findet ein Pkw
Platz zum Aufstellen, so dass das Konfliktpotenzial zwischen einbiegenden
Fahrzeugen und querenden Radfahrenden reduziert wird. Westlich des So6f-
linger Kreisels entsteht eine groRe, zusammenhangende Flache, durch die
der von Norden kommende Geh- und Zweirichtungsradweg gefuhrt wird.
Die Dreiecksinsel zwischen Zu- und Ausfahrt der Soflinger Stral3e wird Rich-
tung Westen verlangert, so dass eine Querungshilfe fir Fu3- und Radver-
kehr entsteht. Da durch die Fahrstreifenreduzierung nur ein Fahrstreifen je
Richtung gequert werden muss, ist dies ohne Signalisierung moglich. Sud-
lich der Soflinger StralRe wird der Zweirichtungsradweg bis zur ThranstralRe
fortgesetzt.

Ostlich des Bismarckrings verlauft ebenfalls ein Geh- und Zweirichtungsrad-
weg, der am Blaubeurer Tor beginnt und sich nach Sitden fortsetzt. Auf
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Hohe des Soflinger Kreisels besteht eine Engstelle zwischen Bismarckring
und einem 0&stlich gelegenen Wohngebdude. Um diese Engstelle zu ent-
scharfen, ist ein Verschwenken der nach Norden fuhrenden Fahrstreifen des
Bismarckrings vorgesehen. So kann ein 3,00 m breiter Zweirichtungsrad-
weg sowie ein Gehweg geschaffen werden. In diesem Zusammenhang ist
auch die Anpassung der Larmschutzwand erforderlich.

h- und Radweg

taschen Verbreiterung

Zweirichtungsradweg

; :

Aufpflasterung zur erdeutlichung K
der Bevorrechtigung

( T m——

e

\

FuB-/Radunter-
flihrung aufgeben

s ebenerdige
- richtungsbezogene Querungsmadaglichkeit
Radverkehrsfiihrung =

FuB-/Radunter-
fihrung aufgeben

Abb. 30 Bestandsoptimierte Umgestaltung Soflinger Kreisel zu signalisier-
tem Knotenpunkt

b

5.3 Verkehrsqualitaten

Bestandsituation

Am Soflinger Kreisel erfolgt fir den Prognose-Nullfall zunachst eine Uber-
prufung der Leistungsfahigkeit unter Berlcksichtigung der Bestandssitua-
tion. An dem Kreisverkehr werden somit keine baulichen MaRnahmen vor-
genommen. Die Untersuchung soll sicherstellen, dass der Knotenpunkt auch
unter der bestehenden Geometrie sowie Verkehrsregelung leistungsfahig
ist, sollte der Umbau des Knotenpunktes nicht parallel zum Ehinger Tor er-
folgen.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der Bestandssituation am Soéflinger

Kreisel erfolgt mit Hilfe einer Verkehrssimulation. Die Ergebnisse zeigen,
dass der Knotenpunkt unter Prognoseverkehrsstarken auch ohne bauliche
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Veranderungen eine ausreichende Verkehrsqualitat bietet (vgl. und
Abb. 32). In beiden Spitzenstunden wird im Kfz-Verkehr die Qualitatsstufe
C erreicht. In der morgendlichen Spitzenstunden werden die langsten War-
tezeiten entlang der in den Kreisverkehr einbiegenden Verkehre aus der Sof-
linger StralRe erfasst. Nachmittags ist derselbe Verkehrsstrom mal3gebend,
weist jedoch etwas kirzere Wartezeiten auf.

o

Hindenburgring
Arm 1 ’
(Arm 1} 1’5%0 @
’ o @
@ [l
X

L 500
N
o 2208

Soflinger Str
(Am 3)

Bismarckring
(Arm 2)

Abb. 31 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstauldangen (rechts) am Soflinger Kreisel (Bestandssitua-
tion), Spitzenstunde morgens (Legende s. [Tab. 1)

Hindenburgring
(Arm 1) i,\g’\ﬁ

%‘5°’
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- (
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=2} >
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% 200 H

so ger Str.

Bismarckring
{Arm 2)

Abb. 32 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezelten und
Rickstauldangen (rechts) am Soflinger Kreisel (Bestandssitua-
tion), Spitzenstunde nachmittags (Legende s.
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Variante 1 (Maximalvariante)

Da die Maximalvariante erheblichen baulichen Aufwand erfordert und eine
Realisierung fraglich ist, erfolgt die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ledig-
lich mittels HBS-Verfahren. Die Ergebnisse zeigen, dass der Kfz-Verkehr mit
der Qualitatsstufe B abgewickelt werden kann (vgl. und ).
Im Ful3- und Radverkehr liegen die Wartezeiten im Bereich der Qualitatsstufe
C.

Abb. 33 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen am Soflin-
ger Kreisel (Maximalvariante), Spitzenstunde morgens (Legende
s. [rab. 1)

Abb. 34 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Ruckstaulangen am Soflin-
ger Kreisel (Maximalvariante), Spitzenstunde nachmittags (Le-

gende s.
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Variante 2 (bestandsorientiert)

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der bestandsorientierten Variante am
Soflinger Kreisel erfolgt mit Hilfe einer Verkehrssimulation. Die Ergebnisse
zeigen, dass der Knotenpunkt unter Prognoseverkehrsstarken eine ausrei-
chende Verkehrsqualitat bietet (vgl. Abb. 35 und [Abb. 36). In beiden Spit-
zenstunden wird im Kfz-Verkehr die Qualitatsstufe B erreicht. In der mor-
gendlichen Spitzenstunden werden die langsten Wartezeiten entlang des
Geradeausfahrstreifens aus dem Hindenburgring erfasst. Nachmittags ist
der rechtsabbiegende Verkehr aus dem Hindenburgring mafigebend. Im Ful3-
und Radverkehr liegt die erfasste Wartezeit in beiden Spitzenstunden im
Bereich der Qualitatsstufe C.

Soflinger Strake ! A

A

LrELts
— a5
= 2] 22 0
—_— 38 I AN Y

- ==u

Abb. 35 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen am Soflin-
ger Kreisel (bestandsorientierte Variante), Spitzenstunde mor-
gens (Legende s. [Tab. 1)

Abb. 36 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen am Soflin-
ger Kreisel (bestandsorientierte Variante), Spitzenstunde nach-
mittags (Legende s. [Tab. 1)
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Variante 3 (bestandsoptimiert)

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der bestandsoptimierten Variante am
Soflinger Kreisel erfolgt ebenfalls mit Hilfe einer Verkehrssimulation. Die Er-
gebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt unter Prognoseverkehrsstarken eine
ausreichende Verkehrsqualitat bietet (vgl. jAbb. 37 und |Abb. 38). In beiden
Spitzenstunden wird im Kfz-Verkehr die Qualitatsstufe C erreicht. Dabei
sind die mittleren Wartezeiten nur minimal langer als in der Bestandssitua-
tion. In der morgendlichen Spitzenstunden werden die langsten Wartezeiten
entlang der in den Kreisverkehr einbiegenden Verkehre aus der Soflinger
Stral3e erfasst. Nachmittags ist derselbe Verkehrsstrom sowie der Verkehrs-
strom im Kreisverkehr zwischen dem Bismarckring und dem Hindenburgring
mafRgebend. Im Ful3- und Radverkehr liegt die erfasste Wartezeit in beiden
Spitzenstunden im Bereich der Qualitatsstufe A.

Abb. 37 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Riuckstaulangen am Soflin-
ger Kreisel (bestandsoptimierte Variante), Spitzenstunde mor-
gens (Legende s.

Abb. 38 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Riuckstaulangen am Soflin-
ger Kreisel (bestandsoptimierte Variante), Spitzenstunde mor-

gens (Legende s.
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Maximalvariante
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54 Grobkostenschatzung

Die Grobkostenschatzung erfolgt tber die umzubauende Flache. Als Ein-
heitspreis werden 250 EUR/m? (netto) angesetzt. Dieser pauschale Wert
beinhaltet den Vollausbau des StralRenraums sowie die Anpassung der Ab-
laufe/Entwasserungsleitungen und beruht auf Erfahrungswerten des Gut-
achters. Kosten fur die ggf. erforderliche Verlegung/Erneuerung von Ver-
und Entsorgungsanlagen sind nicht enthalten. Kosten fiir mégliche Unwég-
barkeiten (bspw. Entsorgung kontaminierter Boden, Kampfmittelfreiheit) so-
wie ggf. erforderlich werdende Provisorien zur Fihrung des Verkehrs wah-
rend der Bauzeit kbnnen zum jetzigen Zeitpunkt ebenfalls nicht abgeschéatzt
werden.

Die umzubauende Flache zur Umgestaltung des Soflinger Kreisels belauft
sich auf ca. 12.900 m? (Variante 1, vgl. , links) bzw. 10.000 m?
(Variante 2, vgl. , Mitte) bzw. 6.300 m? (Variante 3, vqgl. ,
rechts). Unter Berticksichtigung des 0.g. Kostenansatzes von 250 EUR/m?
ergeben sich in einer ersten Schatzung fir die Variante 1 (Maximalvariante)
Umbaukosten in Hohe von ca. 3,2 Mio. EUR (netto) (zzgl. Nebenkosten).
Aufgrund des Eingriffs im Bereich des Tunnels und Schaffung eines neuen
Brickenbauwerkes kommen Kosten fir Ingenieurebauwerke hinzu. Diese
werden in einem ersten Ansatz auf ca. 10 Mio. EUR geschatzt, so dass die
Gesamtkosten fur die Umsetzung der Variante auf ca. 13 Mio. EUR (netto)
(zzgl. Nebenkosten) geschatzt werden. Die Umsetzung der Variante 2 stellt
sich aufgrund des sensibleren Umgangs mit dem Bestand deutlich gtinstiger
dar und belauft sich nach ersten groben Schatzungen auf ca. 2,5 Mio. EUR
(netto, zzgl. Nebenkosten). Die Variante 3 stellt sich aufgrund des gerings-
ten Flacheneingriffs mit ca. 1,5 Mio. (netto, zzgl. Nebenkosten) jedoch als
gunstigste Variante dar.

|
G
<&

Variante 2 Variante 3
bestandsorientiert bestandsoptimiert

Abb. 39 In der Kostenschatzung beriicksichtigte Flachen je Variante
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6 Untersuchungsbereich Blaubeurer-Tor-Ring

6.1 Bestandssituation

Der Blaubeurer-Tor-Ring stellt sich im Bestand als ovale Ringfahrbahn mit
einem maximalen Durchmesser von ca. 140 m dar. Wie der Soflinger Kreisel
ist auch der Blaubeurer-Tor-Ring vorfahrtgeregelt, was fir einen Kreisver-
kehr solchen Ausmal3es eher untblich ist. Durch seine Grof3e stellt sich der
Blaubeurer-Tor-Ring sehr untibersichtlich und komplex dar, was sich negativ
auf die Verkehrssicherheit auswirkt. Die Fiihrung des Ful3- und Radverkehrs
ist grundsatzlich auf allen Relationen sichergestellt und erfolgt planfrei im
Zuge von Unterfuhrungen unter der Kreisfahrbahn.

Namensgebend fir den Blaubeurer-Tor-Ring ist das Blaubeurer Tor. Dessen
Erlebbarkeit ist nicht nur durch seine Lage mittig auf der Kreisinsel einge-
schrankt, denn Uber dem Blaubeurer-Tor-Ring und damit auch tber dem
Blaubeurer Tor wird die B 10 in Briickenlage gefiihrt. Mit der Landesgarten-
schau 2030 verstarkt sich der Wunsch, das Blaubeurer Tor besser in die
Glacisanlagen entlang des Dichterviertels einzubinden. Vor diesem Hinter-
grund erfolgt die Untersuchung der Machbarkeit zur Umgestaltung des heu-
tigen Kreisverkehrs zu signalisierten Knotenpunkten.

6.2 Lageplandarstellung

Auf Grund des schlechten Bauzustands der Blaubeurer Tor-Briicke wurden
von Seiten der Stadt Ulm parallel zum Verkehrsgutachten Losungsvarianten
zu einer neuen Bricke erarbeitet. Nach derzeitigem Stand ist vorgesehen,
die Bricke durch einen Tunnel zu ersetzen. An dieser Stelle werden zu-
nachst beide Varianten als Lageplanvarianten aufgefiihrt. Auf die verkehrli-
che Abwicklung der Anschlussstellen der B 10 an die Achse Blaubeurer
StralRe/Ludwig-Erhardt-Bricke hat die Fuhrung der B 10 jedoch keine we-
sentlichen Auswirkungen.

Grundsatz der Planung ist die Auflésung des Blaubeurer-Tor-Rings in zwei
Knotenpunkte. Ziel ist dabei die Schaffung einer zusammenhangenden Fla-
che um das Blaubeurer Tor mit Anschluss an das Dichterviertel.

Die von Studen kommende Ausfahrt der B 10 wird unterhalb des Briicken-
bauwerks (vgl. bzw. oberhalb des Tunnelbauwerks (vgl. Abb. 41))
nach Westen verschwenkt. Dabei werden drei verschiedene Varianten un-
tersucht, die sich in der Ausfahrtssituation der B 10 unterscheiden. In der
zunachst entwickelten Variante (Variante 1) stehen von der Ausfahrt der
B 10 aus bis zur Knotenpunktzufahrt durchgehend zwei Fahrstreifen zur

Verfigung (vgl. .
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Abb. 40 Umgestaltung Blaubeurer-Tor-Ring zu

ten (Variante 1)

. ] s
signalisierten Knotenpunk-

Dies ist jedoch aus Platzgrinden nur mit groRem Aufwand realisierbar. Da-
her werden in den Varianten 2 und 3 zwei weitere Gestaltungsmaoglichkei-
ten untersucht, die eine etwas abweichende Fahrstreifenanordnungen vor-
sehen (vgl. Abb. 41)). In dem nachfolgenden Kapitel wird darauf naher ein-
gegangen. Durch eine Reduzierung der Eckausrundungen auf das im Zuge
von Stadtstra3en Ubliche Mal3 kann vor dem Hintergrund der erforderlichen
hohen Anzahl von Fahrstreifen in allen Varianten ein verhaltnismaRig kom-
pakter Knotenpunkt geschaffen werden. Auf dem Eckgrundstiick zwischen
Blaubeurer StraBe und sudlicher Einfahrt zur B 10 entsteht ein Flachenge-
winn von ca. 900 m2. Die Fuhrung des FuR3- und Radverkehrs erfolgt be-
standsorientiert im Zuge von Unterfihrungen.
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Abb. 41 Umg'eétltung Blauberer-'i'or
ten (Variante 3)

A R
-Ring zu signalisierten Knotenpunk-

Ein zweiter Knotenpunkt entsteht unterhalb des Bruckenbauwerks (vgl.
) bzw. oberhalb des Tunnelbauwerks (vgl. und verbindet
die Achse Blaubeurer Stra3e/Ludwig-Erhard-Briicke mit den nordlichen Auf-
und Abfahrtsrampen der B 10. Dieser stellt sich aufgrund der Lage des Bru-
ckenbauwerks innerhalb des Knotenpunktes/des Tunnelportals nérdlich des
Knotenpunktes zwar nicht ganz so kompakt wie der westliche Knotenpunkt
dar, durch eine Verkleinerung der Eckausrundungen kénnen jedoch auch
hier deutliche Flachengewinne verzeichnet werden. Bei Erhalt der Briicke
bleibt die Unterfiihrung des Ful3- und Radverkehrs erhalten, bedarf jedoch
aufgrund der erforderlichen Fahrstreifenanzahl einer Erweiterung, die Rich-
tung Sudwesten ausgefihrt wird. Bei Realisierung eines Tunnels wird hin-
gegen eine neue UnterfUhrung fur den Ful3- und Radverkehr geschaffen.
Das sudostliche Kreissegment entféllt bei beiden Gestaltungsvorschlagen,
so dass um das Blaubeurer Tor eine zusammenhéangende Flache von ca.
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11.300 m? (Variante 1) bzw. 13.000 m? (Variante 3) entsteht, die ohne
Querung einer Fahrbahn aus Richtung Osten/Mdrikestral3e erreichbar ist.

6.3 Verkehrsqualitaten

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung im Untersuchungsbereich Blaubeurer-
Tor-Ring erfolgt mit Hilfe einer Verkehrssimulation. Dieser Bereich umfasst
zwei Teilknotenpunkte. Durch den geringen Abstand der Teilknotenpunkte
ist vor allem darauf zu achten, dass keine Uberstauung der Teilknoten-
punkte erfolgt. Dem kann ebenfalls durch eine Grinkoordinierung der beiden
Teilknotenpunkte entgegengewirkt werden.

6.3.1 Westlicher Teilknotenpunkt

Variante 1: Zwei Fahrstreifen in der Ausfahrt der B 10 und zwei Fahrstreifen
in der Knotenpunktzufahrt

Die Variante 1 sieht von der B 10 aus kommend zwei Fahrstreifen in Rich-
tung des Blaubeurer-Tor-Rings vor. Bei zwei zur Verfiigung stehenden Fahr-
streifen kdnnen in beiden Spitzenstunden gute Verkehrsqualitaten (Quali-
tatsstufe B) erreicht werden (vgl. und [Abb. 43). Zudem zeigen die
Ergebnisse aus der Ostlichen Zufahrt, dass die Grinkoordinierung zwischen
beiden Teilknotenpunkten gut funktioniert. So sind die Wartezeiten verhalt-
nismafig gering was darauf schlief3en lasst, dass Haltevorgange eher selten
vorkommen.

Karlstralte
{Arm 1)

Bismarckring
(Arm 2)

SN
Abb. 42 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am westlichen Teilknotenpunkt (Vari-

ante 1), Spitzenstunde morgens (Legende s.
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Abb. 43 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und

Rickstaulangen (rechts) am westlichen Teilknotenpunkt (Vari-
ante 1), Spitzenstunde nachmittags (Legende s.

Variante 2: Ein Fahrstreifen in der Ausfahrt der B 10 und zwei Fahrstreifen
in der Knotenpunktzufahrt

In der Variante 2 wird der Verkehr zunachst auf einem Fahrstreifen von der
B 10 in Richtung des Blaubeurer-Tor-Rings gefuhrt. Hinter dem Briickenbau-
werk wird die Knotenpunktzufahrt auf zwei Fahrstreifen erweitert. Die Fahr-
streifenlange der beiden Fahrstreifen bis zum Teilknotenpunkt betragt etwa
60 m. Die Verkehrsqualitdten sind in einem &hnlichen Bereich wie in der
Variante 1, sinken jedoch nachmittags auf die Qualitatsstufe C (vgl.
@). Durch die Reduzierung der Fahrstreifen in der Ausfahrt der B 10 auf
einen Fahrstreifen ergeben sich sehr lange maximalen Rickstaulangen in
der sudlichen Zufahrt. Da zunachst lediglich ein Fahrstreifen zur Verfiigung
steht, ist ein deutlich geringerer Stauraum vorhanden. Dies fuhrt vor allem
in den Spitzenstunden vermehrt zu langeren Rickstaus. Nachmittags liegt
der maximale Ruckstau bei 344 m, so dass dieser bis auf die B 10 zurlck-
reicht.

N A\
Abb. 44 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstaulangen am westli-

chen Teilknotenpunkt (Variante 2), Spitzenstunde morgens
(links) und nachmittags (rechts) (Legende s. )
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Variante 3: Ein Fahrstreifen in der Ausfahrt der B 10 und drei Fahrstreifen
in der Knotenpunktzufahrt

Die Variante 3 verfugt zunachst wie die Variante 2 tber lediglich einen Fahr-
streifen in der Ausfahrt der B 10. Etwa 100 m vor Erreichen des Teilkno-
tenpunktes wird dieser auf zwei Fahrstreifen erweitert. Ein weiterer Unter-
schied liegt in der Knotenpunktzufahrt. Hier wird die Fahrstreifenanzahl
etwa 30 m vor dem Teilknotenpunkt auf drei Fahrstreifen erweitert. Dies
bringt den Vorteil, dass aus dem gemischten Links- und Rechtsabbiegestrei-
fen zwei separate Fahrstreifen moglich sind. So ist das Linksabbiegen tber
zwei Fahrstreifen und das Rechtsabbiegen Uber einen Fahrstreifen moglich.
Diese Variante bietet somit im Vergleich zur Variante 2 deutlich mehr Stau-
raum. Die Verkehrsqualitaten liegen dadurch im ahnlichen Bereich wie in der
Variante 1, so dass beide Spitzenstunden mit der Qualitatsstufe B zu be-
werten sind (vgl. |Abb. 45). Zudem reduziert sich die maximale Ruckstau-
lange im Vergleich zur Variante 2 deutlich. In der nachmittaglichen Spitzen-
stunde ist eine maximale Ruckstaulange von 108 m zu erwarten. Dies be-
deutet, dass die zwei zur Verfligung stehenden Fahrstreifen nicht Gberstaut
werden. Der Rechtsabbiegestreifen weist eine maximale Ruckstaulangen
von 63 m (morgens) bzw. 96 m (nachmittags) auf, so dass dieser teilweise
Uberstaut wird. Da jedoch zwei weitere Fahrstreifen zu Verfugung stehen
und somit vor allem auch die linksabbiegenden Verkehre nicht behindert
werden, wird dieses unter Berticksichtigung der Tatsache, dass es sich hier-
bei um die Spitzenstunden handelt, als vertretbar eingeschétzt.

© N o N
Abb. 45 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Riickstaulangen am westli-

chen Teilknotenpunkt (Variante 3), Spitzenstunde morgens
(links) und nachmittags (rechts) (Legende s. )

Empfehlung

Die Ergebnisse zeigen, dass das Knotenpunktsystem unter Beriicksichti-
gung der Prognoseverkehrsstérken in allen drei Varianten gute Verkehrsqua-
litaten aufweist. Dennoch ist die Variante 3 zu favorisieren. Die Variante
bietet sowohl hinsichtlich der mittleren Wartezeiten als auch der erforderli-
chen Stauraumléngen eine ginstige Losung. Die Variante 1 ist aus Platz-
grunden lediglich unter hohem Aufwand realisierbar. Die Ergebnisse der Va-
riante 2 haben gezeigt, dass der maximale Rickstau in sudliche Richtung
eine Lange aufweist, die bis zur B 10 reicht und somit auch den Verkehr
auf der BundesstralR3e negativ beeinflussen wirden.
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6.3.2 Ostlicher Teilknotenpunkt

Die verschiedenen Varianten am westlichen Teilknotenpunkt haben keine
Auswirkung auf die Wartezeiten und Rickstaulangen am 6stlichen Teilkno-
tenpunkt, so dass an dieser Stelle lediglich die Ergebnisse fir die Variante
1 dargestellt werden. So kann in der Spitzenstunde morgens die Qualitats-
stufe B und nachmittags die Qualitatsstufe C erreicht werden (vgl.
und [Abb. 47). Auch hier zeigen die sehr guten Ergebnisse aus der westli-
chen Zufahrt, dass die Grinkoordinierung zwischen den beiden Teilknoten-
punkten gut funktioniert und es zu seltenen Haltevorgange der Verkehre
zwischen den Teilknotenpunkten kommt.
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3 &
KarlstraRe &7 ‘u\%
(Arm 3) %,
&
»V Karlstrake

4 (Am 2)
Abb. 46 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am 6stlichen Teilknotenpunkt, Spitzen-

stunde morgens (Legende s.

Karstrale
(Arm 3} )
»\@ Karlsirale
(Arm 2)

Abb. 47 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am 6stlichen Teilknotenpunkt, Spitzen-

stunde nachmittags (Legende s.
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6.4 Grobkostenschatzung

Die Grobkostenschatzung erfolgt tber die umzubauende Flache. Als Ein-
heitspreis werden 250 EUR/m? (netto) angesetzt. Dieser pauschale Wert
beinhaltet den Vollausbau des StraRenraums sowie die Anpassung der Ab-
laufe/Entwasserungsleitungen und beruht auf Erfahrungswerten des Gut-
achters. Kosten fur die ggf. erforderliche Verlegung/Erneuerung von Ver-
und Entsorgungsanlagen sind nicht enthalten. Kosten fiir mégliche Unwég-
barkeiten (bspw. Entsorgung kontaminierter Boden, Kampfmittelfreiheit) so-
wie ggf. erforderlich werdende Provisorien zur Fihrung des Verkehrs wah-
rend der Bauzeit kbnnen zum jetzigen Zeitpunkt ebenfalls nicht abgeschéatzt
werden.

Die umzubauende Flache zur Umgestaltung des Blaubeurer-Tor-Rings be-
lauft sich bei Variante 1 auf ca. 18.800 m? (vgl. , links). Aufgrund
der Verschwenkung des Tunnels und der Anschlisse vergro3ert sich die
umzubauende Flache bei Variante 3 auf ca. 33.600 m? (vgl. ,
rechts). Eine mogliche Neugestaltung der Kreisinsel ist bei beiden Varianten
nicht bericksichtigt. Auch die Kosten fir das Tunnelbauwerk selbst finden
an dieser Stelle keine Berucksichtigung. Basierend auf dem o.g. Kostenan-
satz von 250 EUR/m? ergeben sich in einer ersten Schatzung Umbaukosten
in H6he von rund 4,7 Mio. EUR (Variante 1; netto, zzgl. Nebenkosten) bzw.
8,4 Mio. EUR (Variante 3; netto, zzgl. Nebenkosten).

Abb. 48 In der Kostenschatzung bertcksichtigten Flachen je Variante
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7 Untersuchungsbereich Theodor-Heuss-Platz

7.1 Methodik

Auch wenn bei der bestandsorientierten Umgestaltung zu erwarten ist, dass
die vorhandenen Verkehrsbeziehungen Uberwiegend beibehalten werden,
werden sich vereinzelt Verkehrsverlagerungen einstellen. Dies wird sich
auch auf den westlich vom Untersuchungsbereich liegenden Theodor-
Heuss-Platz auswirken. Daher wird ergdnzend untersucht, inwiefern sich
die Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt nach Umbau des Bereichs am Ehin-
ger Tor (Prognose-Planfall) im Vergleich zur heutigen baulichen Situation
(Prognose-Nullfall) verandern werden. Fur den Prognose-Planfall wird davon
ausgegangen, dass keine grundsatzlichen Umbauten stattfinden, sondern
allenfalls geometrische Anpassungen im bestehenden Straf3enraum.

Abweichend zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung im Bereich des Ehinger
Tors erfolgt die Ermittlung der Verkehrsqualitdten am Theodor-Heuss-Platz
nicht mit einer Verkehrssimulation, sondern mittels vereinfachten HBS-Ver-
fahrens. Dabei ist es jedoch nicht mdglich, den Knotenpunkt in seiner Kom-
plexitat darzustellen. So werden auf die zahlreichen Haltelinien und Ful3-
und Radfurten innerhalb des Knotenpunktes sowie auf die Priorisierung des
OPNV verzichtet. Hierdurch kann davon ausgegangen werden, dass die be-
rechneten Ergebnisse deutlich glinstiger, als tatsachlich zu erwarten sind.

7.2 Verkehrsqualitaten

Prognose-Nullfall

Die Ergebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt unter Bertcksichtigung der
Verkehrsstarken im Prognose-Nullfall in beiden Spitzenstunden keine aus-
reichenden Verkehrsqualitaten aufweist (vgl. und ). Mit
Ausnahme der 6stlichen Zufahrt und des Linksabbiegestreifens aus der Ein-
steinstral3e weisen alle Fahrstreifen Wartezeiten von uber 70 Sekunden auf
und sind somit mit der Qualitatsstufe E zu bewerten.
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Abb. 49 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Theodor-Heuss-Platz, Spitzenstunde
morgens (Legende s. [Tab. 1)
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Abb. 50

Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Theodor-Heuss-Platz, Spitzenstunde
nachmittags (Legende s. )

Prognose-Planfall (bestandsorientierte Variante)

Die Ergebnisse zeigen, dass der Knotenpunkt in der bestandsorientierten
Variante in beiden Spitzenstunden ebenfalls keine ausreichende Verkehrs-
qualitat aufweist (vgl. JAbb. 51| und Abb. 52). So kénnen in der morgendli-
chen Spitzenstunden auf dem Linksabbiegestreifen der Einsteinstral3e und
dem Mischfahrstreifen der Wagnerstral3e keine ausreichenden Verkehrsqua-
litdten ermittelt werden. In der nachmittaglichen Spitzenstunden weisen zu-
dem der Linksabbiegestreifen der Wagnerstral3e sowie die gesamte Zufahrt
der Soflinger Stral3e (West) mittlere Wartezeiten von tber 70 Sekunden auf.
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Abb. 51 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Theodor-Heuss-Platz, Spitzenstunde
morgens (Legende s.
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Abb. 52 Verkehrsstarken (links) und Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und
Rickstaulangen (rechts) am Theodor-Heuss-Platz, Spitzenstunde
nachmittags (Legende s. )

Die Ergebnisse zeigen somit, dass nach bestandsorientierter Umgestaltung
des Bereichs am Ehinger Tor keine signifikanten Veranderungen hinsichtlich
der Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt Theodor-Heuss-Platz zu erwarten
sind. Die Gesamtbelastung am Knotenpunkt liegt in beiden untersuchten
Fallen in einer &hnlichen GréfRenordnung. Da sich jedoch die Verkehrsbelas-
tungen der einzelnen Fahrbeziehungen auf Grund der Verkehrsverlagerun-
gen leicht unterscheiden, kommt es teilweise zu Abweichungen der mittle-
ren Wartezeiten der einzelnen Fahrstreifen. Die Gesamtbewertung des Kno-
tenpunktes ist jedoch in beiden untersuchten Varianten sehr dhnlich.

Die sich aus dem Gesamtkonzept ergebenden Verdnderungen am Theodor-
Heuss-Platz wirken sich gegentber der heutigen Situation damit nur so ge-
ringfugig aus, dass der geplante Umbau des Theodor-Heuss-Platzes nicht
als Pramisse fur die Umsetzung des Gesamtkonzepts angesehen werden
Muss.
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8 Mdogliche Konzeption fur die zeitliche Umsetzung

Die Annédherung an die Zeitschiene fir die Umsetzung erfolgt auf Basis der
Uberschlagig ermittelten Baukosten, den Leistungsphasen der HOAI und Er-
fahrungswerten des Gutachters.

Die Uberschlagig ermittelten Baukosten (Stand 1. Quartal 2021, zzgl. Ne-

benkosten) liegen bei:

— Umfeld Ehinger Tor: 8,2 Mio. EUR (netto)

— Soflinger Kreisel — Maximalvariante inkl. Ingenieurbauwerke: 13,2 Mio.
EUR (netto), Variante 2 (bestandsorientiert): 2,5 Mio. EUR (netto)

— Blaubeurer-Tor-Ring: 4,7 Mio. EUR (netto)

Aufgrund der rdumlichen Lage der einzelnen Teilbereiche innerhalb des doch
groR3flachigen Planungsraumes wird davon ausgegangen, dass diese Teilbe-
reiche separat ausgeschrieben werden (Lose). Der mdglichen Konzeption
fur die zeitliche Umsetzung im Bereich Soflinger Kreisel wird die Maximal-
variante zugrunde gelegt, die auch mafigebliche Anpassungen im Bereich
des Tunnelbauwerks erfordern. Hier werden zwei separate Lose fir die Pla-
nung der Verkehrsanlagen und der Ingenieurbauwerke angenommen.
Kommt die weniger in den Bestand eingreifenden Variante 2 zur Umsetzung,
kann sich die Planungszeit verkiirzen.

Durch die prozentuale Umlegung der Planungskosten der einzelnen Lose auf
die Leistungsphasen der HOAI ergibt sich die in dargestellte zeitli-
che Abfolge. Die Leistungsphasen 8 und 9 sind Bestandteil der Bauzeit und
daher an dieser Stelle nicht separat aufgefihrt. Fir das Vergabeverfahren
werden sechs Monate angesetzt. Mit dem Ziel, die bauliche Umsetzung der
Verkehrsanlagen und Ingenieursbauwerke bis Ende 2028 abgeschlossen zu
haben, sollte der Beginn der Planung entsprechend spéatestens im August
2022 liegen. Es wird deutlich, dass die Planungsleistungen fir den Bereich
Blaubeurer-Tor-Ring deutlich friher abgeschlossen sein kdnnen, als die der
anderen Lose, so dass hier friher mit dem Umbau begonnen werden kann.
Durch Verstarkung der Arbeitskraft kann sich die Bearbeitungszeit der ein-
zelnen Leistungsphasen verkirzen. Genehmigungsverfahren sind ggf. zu-
satzlich zu bertcksichtigen.
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Landesgartenschau 2030

Umsetzungsphasen

magliche Konzeption fiir die zeitliche Umsetzung

2023

2026 2027 2028

Verkehrsanlagen
Vergabeverfahren

Lph. 1+2

mittlung +

Lph. 3
Entwurfsplanung
Lph. 4
Genehmigungsplanung
Lph. 6
Ausflhrungsplanung

Lph. 6
Vorbereitung der Vergabe

Lph. 7
Mitwirkung bei der Vergabe

Bauzeit

1 Los 1-Umfeld Ehinger Tor

Monat 2

Los 2 - Soflinger Kreisel Verkehrsanlagen

(41618110112 2]4]6]8l1012 2]4]6]810]12 2]
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Los 3 - Séflinger Kreisel Ingenieurbauwerke (nur Maximalvariante)

Los 4 - Blaubeurer-Tor-Ring

Abb. 53 Madgliche Konzeption fiur die zeitliche Umsetzung

Die dargestellte mdgliche Konzeption fur die zeitliche Umsetzung zeigt auf,
dass diese durch die o.g. betrieblichen Optimierungen verkurzt werden
kann. Vor diesem Hintergrund muss jedoch auch auf Unwagbarkeiten (wie
bspw. umwelttechnische Belange, Baugrund, Kampfmittelfreiheit, Leitun-
gen etc.) hingewiesen werden, die den zeitlichen Rahmen durchaus ausdeh-
nen kénnen und zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht absehbar sind.
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