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1. Vorbermerkungen

Vorhaben

Der Siudknoten Schmidtstedter Bricke als Kreuzung von Weimarischer Stral3e,
Stauffenbergallee/ Stadtring und Clara-Zetkin-StraBe stellt in Einheit mit dem Nordknoten
Schmidtstedter Briicke eine der wichtigsten Erfurter Verkehrsanlagen dar (Komplexknoten
Schmidtstedter Briicke im weiteren KSB).

Laut Radverkehrskonzept! werden an dieser Stelle drei geplante Radverkehrs- Hauptrouten
verknUpft:

die Radialroute GVZ - Innenstadt Uber die Weimarische StralRe (Ostachse),

die Tangentialroute AuRerer Stadtring sowie

die Radialroute‘;r‘ rommsdorffstrafie.
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Auszug aus Fortschreibung VEP Erfurt, Teilkonzept Radverkehr-Plan 3: Radverkehrsnetz

Die westliche Tunnelrdhre unter der Eisenbahniberfiihrung ist eine wichtige Alternative und
Entlastung des fur den Radverkehr gesperrten Bahnhofstunnels. Diese Trasse ist funktional und
gestalterisch weiter aufzuwerten.

Gegenwartig wird der Radverkehr zum Teil Uber gro3e Umwege und Barrieren (Tunnel und
Briicke mit Steigungen/ Gefdlle groRer sechs Prozent) auf unzureichenden
Radverkehrsanlagen Uber oder um den Knoten gefiihrt. Durchgehende plangleiche Querungen
sind nur an der Sud- sowie an der Westseite des Knotenpunktes maglich. Angebote fir direkte
Querungen an der Nord- und Ostseite fehlen.

Aus diesem Grund ist der Knoten im Radverkehrskonzept als Maflinahmenschwerpunkt mit
verstarktem Handlungsbedarf definiert.

Das Planungsgebiet umfasst in Ost -West-Richtung den Bereich von der Wilhelm-Busch-Stral3e
bis zur WindthorststraBe einschlieBlich Rad- FuBgangerfurten und in Nord-Std-Richtung den
Bereich von der Sidseite der Eisenbahniberfihrung bis Nonnenrain / Anschluss Vorplanung
Clara-Zetkin-Stral3e.

1 Verkehrsentwicklungsplan Erfurt
Teilkonzept Radverkehr
November 2014
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Die Radverkehrsfliihrungen im Bereich des Stidknotens sind Bestandteil der Planungsaufgabe.

Die Zielstellung der zu erarbeitenden Planung besteht in der Verbesserung der Bedingungen fir
den Rad- und FuBverkehr durch die Einordnung regelkonformer Rad-und
FuRgangerverkehrsanlagen einschlie3lich der Anschliisse an das bestehende Netz.
Grundlagen

relevante Bestandsplane aus der Stadtkarte
VEP Erfurt — Radverkehrskonzept

Unfallstatistiken des Planungsraumes

Verkehrsmengen (Querschnittsbelastungen)

Bestandsunterlagen Signalisierung KSB Sud
Vorplanung Clara-Zetkin-Stral3e

Die Planung erfolgt nach den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RAST 06) und den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur Strafl3en-
und Verkehrswesen (FGSV).

2. Planungsziele

Im Auftrag der Landeshauptstadt Erfurt, vertreten durch das Amt fur Stadtentwicklung und
Stadtplanung, wird eine Detailplanung erarbeitet. Im Rahmen dieser wird zunachst in einem
Analyseteil die Bestandssituation ermittelt und bewertet. Anschlie3end wird untersucht, in wie
weit sich Anlagen fir den Radverkehr (gemafl ERA 2010) in der vorhandenen Verkehrsanlage

erneuern bzw. erganzen lassen. Es sind alle mdglichen Radverkehrsbeziehungen geman
INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH
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Radverkehrskonzept barrierefrei, direkt und begreifbar Gber den Knotenpunkt zu fuhren. Die
Untersuchung erfolgt in Varianten. Die Varianten werden bewertet/beurteilt und miteinander
verglichen. Im Ergebnis wird eine Vorzugsvariante empfohlen, die unter Nutzung der
Umgestaltung des bestehenden Straenraumes mit vergleichsweise geringen wirtschaftlichen
Aufwendungen eine Verbesserung der Bedingungen fur den Radverkehr schafft.

Dazu werden insbesondere Fragen der Qualitat des Verkehrsablaufes im Radverkehr, der
Fuhrungskontinuitat und der Nutzerfreundlichkeit/Begreifbarkeit der Radverkehrsanlagen
bewertet.

Im Weiteren werden die Auswirkungen der neuen Verkehrsstrome fir den Rad- und
FuRgangerverkehr auf den Signalablauf mit dem Ziel bewertet, die jetzigen Griinzeiten des Kfz-
Verkehrs weitgehend beizubehalten. Die Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit werden mit
Hilfe eines einfachen verkehrstechnischen Nachweises dargestellt. Vergleichswerte bilden die
aktuellen Grinzeiten.

Die geplanten Veranderungen werden in Lageplanen (Mal3stab 1:500) dargestellt.

Bearbeitungsschwerpunkte
- Die Fuhrung des Radverkehrs am Sidknoten des KSB ist besonders in Fahrtrichtung Ost —
West aufgrund von Umwegen unattraktiv und daher nicht zeitgemaR. In dieser Relation soll
eine neue Radfahrerfurt angelegt werden.
Es soll eine weitgehend einheitliche und begreifbare Radverkehrsfiihrung (fir alle
Verkehrsteilnehmer) geschaffen werden.
Der Losungsvorschlag fur die Einordnung von Radverkehrsanlagen soll eine am Bestand
orientierte, kostenginstige Losung sein. GréRRere Tiefbauarbeiten sind nicht vorgesehen, in
der Regel erfolgt eine Neumarkierung oder Anlage neuer Furten, es werden zusatzliche
Bordabsenkungen zur Sicherung einer Mindestqualitat erforderlich.
Fur die Erarbeitung des Lésungsvorschlages sind mehrere Varianten zu untersuchen.
Die vorhandenen FuRgangertunnel (Ost- und Westseite, nicht barrierefrei) sollen im Bestand
erhalten bleiben (in Varianten soll der Riickbau der FuBgangertunnel in die Uberlegungen
einbezogen werden).
Das Konzept der Radverkehrsfilhrung soll im Bereich des Brickenbauwerks
(Bahniberfiihrung) erhalten bleiben (Osttunnel nur Fahrtrichtung Sid-Nord, Westtunnel,
Zweirichtungsradweg).
Im  Zusammenhang mit der Radfiihrung und  Busbevorrechtigung  sollen
Anderungsmdglichkeiten des freien Rechtsabbiegers in der Relation West - Siid diskutiert
werden, ggf. auch im Zusammenhang mit dem Fuf3gangertunnel.
Die Anbindung der Radverkehrsanlagen am Anfang und Ende des Planungsraumes erfolgt an
die Bestandsanlagen. Die konzeptionelle Fortfiihrung erfolgt in Ubersichtsplanen. Die Planung
soll so aufbereitet werden, dass auf bauliche Entwicklungen schnell reagiert werden kann.

Die Radverkehrsanlagen sollen geeignet sein, die Verkehrssicherheit und die Qualitat des
Verkehrsablaufes zu gewahrleisten und zu verbessern. Die sich daraus ergebenden
Anforderungen sind in der folgenden Tabelle zusammengestellit.

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH August 2019
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Grundlegende Entwurfsanforderungen?
Anforderungen Umsetzung

Verkehrssicherheit des Radverkehrs

objektive Verkehrssicherheit Wahl von Fuhrungsformen mit geringem Unfallrisiko, hoher Akzeptanz und
guter Begreifbarkeit

Gewabhrleistung guter Sichtverhaltnisse (Sichtfelder der
Verkehrsteilnehmer), Erkennbarkeit der baulichen Gegebenheiten und
ortsfester Beleuchtung

Bauliche Ausfiihrung mit geringem Sturz- und Geféahrdungsrisiko wie z. B.
ausreichende  Griffigkeit, Vermeidung von Rillen und Kanten,
Absturzsicherung

Berlcksichtigung der Voraussetzungen flr einen qualitativ guten
Erhaltungs- und Betriebszustand

subjektive Verkehrssicherheit Vermeidung von Situationen, in denen sich die Nutzer gefahrdet oder
Uberfordert flihlen

Wahl von Fuhrungsformen mit geringer Abhéngigkeit vom Verhalten anderer

Qualitat des Verkehrsablaufes im Radverkehr

Beriicksichtigung von unter- | Ermoglichen von Uberholungen
schiedlichen Geschwindigkeiten

Minderung mdglicher Storeinflisse

Minimierung des Kraftaufwandes Oberflachen mit geringem Rollwiderstand

Minimierung von Umwegen

Minimierung vermeidbarer Steigungen

Minimierung unnétiger Halte (z. B. durch koordinierte Lichtsignalanlagen)

Minimierung von Zeitverlusten optimierte Gestaltung von Knotenpunkten und Uberquerungsanlagen

optimierte Signalisierung

Gewahrleistung aller Fahrbeziehungen an den Knotenpunkten

Die konzeptionell zu entwickelnden Radverkehrsanlagen sollen den Anspriichen verschiedener
Nutzergruppen bericksichtigen, Wesentliche Unterschiede zwischen diesen liegen in

- der unterschiedlichen Fahigkeit, komplexe Verkehrssituationen zu bewaltigen,

- den individuell gewiinschten Fahrgeschwindigkeiten,

- der Nutzung unterschiedlicher Fahrzeuge und Verkehrsarten (z. B. Fahrrader mit Anhanger
oder Trailer, Pedelecs, Inline-Skater bei entsprechender Zulassung) mit entsprechenden
Anforderungen an Breiten, Langen, Kurvenradien und Anhaltewegen

- den unterschiedlichen Anforderungen an die soziale Sicherheit im offentlichen Raum.

3. Bestandsanalyse

Weimarische Stral3e

Kategoriengruppe: VS I

anbaufreie HauptverkehrsstralRe
zul. Geschwindigkeit: 50 km/h
Lange: ca.200 m
Querschnitt: zweibahnig, vierstreifig
entwurfspragende
Nutzungsanspriche: keine Parkraumnachfrage

Hauptroute Radverkehr: Radialroute GVZ - Innenstadt
Uber die Weimarische Stral3e (Ostachse)

1 ERA Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen FGSV, 2010

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH August 2019
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OPNV:
Verkehrsbelastung:
Fahrbahnbreite:

Knotenpunkte:

Spielbergtor
Kategoriengruppe:

zul. Geschwindigkeit:
Lange:

Querschnitt:
entwurfspragende
Nutzungsanspriiche:

OPNV:
Verkehrsbelastung:
Fahrbahnbreite:
Knotenpunkte:

Anliegerstral3e Spielbergtor

Kategoriengruppe:

zul. Geschwindigkeit:
Lange:
entwurfspragende
Nutzungsanspriiche:

Clara- Zetkin-Stralle
Kategoriengruppe:

FuRganger im Langs- und Querverkehr

Linienbus ohne Haltestellen

30.150 Kfz/24 h mit 1.140 SV (> 3,51)

ca. 7,50-8,00 m je Richtungsfahrbahn auf3erhalb der
Knotenpunktzufahrten

Einmindung Weimarische Stral3e/ Wilhelm-Busch-
Stral3e (Lichtsignalanlage)

HS I

angebaute Hauptverkehrsstralle
50 km/h

ca.250 m

einbahnig, zweistreifig

keine Parkraumnachfrage

Hauptroute Radverkehr: Tangentialroute  AuRerer
Stadtring

FuRganger im Langs- und Querverkehr

Linienbus ohne Haltestellen und StraRenbahn

17.630 Kfz/24 h mit 670 SV (< 3,5 1)

ca. 6,50-7,00 m auBerhalb der Knotenpunktzufahrten
Einmiindung Spielbergtor / Windthorststralie
(Lichtsignalanlage)

ESV
Wohnstralle
30 km/h
ca.150 m

hohe Parkraumnachfrage

ausschlieBlich ErschlieBungsfunktion, Wohnen

HS 1l
angebaute HauptverkehrsstralRe

Die Clara-Zetkin-Straf3e ist nicht Planungsbestandteil. In der Vorzugsvariante der Vorplanung
Clara-Zetkin-StraRe?! sind als Radverkehrsanlagen beiderseits richtungsbezogene gemeinsame
Geh-Radwege vorgesehen.

Stauffenbergallee
Kategoriengruppe: HS 1l
angebaute Hauptverkehrsstralle

Die Stauffenbergallee ist nicht Planungsbestandteil.

Bestandsanalyse/Radverkehr

Bei der stralRenraumlichen Analyse (Bestandsanalyse) wird geprift, ob die vorhandene
Fuhrungsform des Radverkehrs den nach ERA 2010 definierten Zuordnungen entspricht und
vorhandene Radverkehrsanlagen dem Anspruch an Sicherheit und Leichtigkeit gentigen. Sind

! Landeshauptstadt Erfurt
Vorplanung Clara-Zetkin-Stralle
Dezember 2010

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH August 2019
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beide Voraussetzungen nicht gegeben, ist auf Grundlage der Bestandsanalyse zu entscheiden,
welche Fuhrungsform des Radverkehrs mdglich und sachgerecht ist.

Einordnung ins Radverkehrsnetz

- Weimarische Stralle Radverkehrshauptroute ,Radialroute GVZ - Innenstadt Uber die
Weimarische Stral’e (Ostachse)*
Am Spielbergtor (West) ,Tangentialroute AuRerer Stadtring*
Staufenbergallee ,Radialroute Trommsdorffstralle
Schmidtstedter Knoten Nord: Ubergang zu Hauptrouten Stadtnetz (ThalmannstralRe —
Liebknechtstrafie)

Die Fuhrung des Radverkehrs ist am Sudknoten Schmidtstedter Briicke schwer begreifbar und
unubersichtlich.

Das Angebot fir Radfahrer am Sudknoten Schmidtstedter Bricke weist zusammenfassend
folgende Nachteile fir den Radverkehr auf:

keine Fuhrungskontinuitat

abschnittsweise schlechte Oberflachenbeschaffenheit

keine Nutzerfreundlichkeit

teilweise schlechte Begreifbarkeit fir geradeausfahrende und abbiegende Radfahrer

Die Nutzungsanspriiche Ruhender Verkehr und Laden/ Liefern sind nur im Bereich der
AnliegerstralRe Spielbergtor vorhanden.

Hinsichtlich  der  Verkehrsbelastungen  durch  Schwerverkehr  werden  folgende

Schlussfolgerungen gezogen:

- der Lkw-Anteil im Planungsraum hat keinen Einfluss auf die gewéhlten Varianten der
Fuhrung des Radverkehrs (SV-Anteil zwischen 1,8 % in der Clara-Zetkin-Straf3e und 3,8 %
in der Weimarischen Stral3e und Spielbergtor; Stauffenbergallee 3,2 %

Auswertung Unfallstatistik (2013 —2017)
- 11 Unfalle
10 Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern
davon 7 Leichtverletzte und 2 Schwerverletzte (bei Schwerverletzten 1 x Sturz ohne
Fremdeinwirkung, 1 x Fehler beim Wenden oder Ruckwartsfahren eines Pkw)
der Planungsraum stellt keinen Unfallschwerpunk dar

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH August 2019
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Unfzllkategorien Unfalitypen Unfallumstande
D Unfall mit Getoteten @ 1 - Fahrunfall (F) < rubginger
@ unfall mit Schwerverletzen O 2 - Abbiegeunfall (AB) <] Radfahrer
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@ Unfall mit Sachschaden @ 5 - unfall durch ruhenden Verkehr (RV) <] Alkohol oder Drogen
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Die vorhandenen Radverkehrsanlagen gentigen trotz der Unfallstatistik nicht dem Anspruch an
Sicherheit und Leichtigkeit. Da beide Voraussetzungen nicht gegeben sind, ist auf Grundlage
der Bestandsanalyse zu entscheiden, welche Fuhrungsform des Radverkehrs unter Nutzung
der Umgestaltung des bestehenden StraRenraumes mit

vergleichsweise geringen
wirtschaftlichen Aufwendungen moglich und sachgerecht ist.

4, Wahl der Radverkehrsfiihrung

Fur die Wahl der Radverkehrsfihrung an Stadtstraen ermoglichen die nachstehenden
Verfahrensschritte eine nachvollziehbare Entscheidungsfindung auch bei schwierigen
Abwagungsprozessen und lassen zugleich ausreichend Handlungsspielraum

fur die
Berlcksichtigung situationsbezogener Besonderheiten. Sie sind fur Neu-, Um- und Rickbau
anwendbar.

Die Auswahl der zweckmafigen Fuhrungsform untergliedert sich in die Verfahrensschritte:

Vorauswahl von geeigneten Fuhrungsformen
- Prufung der Realisierbarkeit und

- Vergleich der geeigneten Fihrungsformen.

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH August 2019
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Die Eignung verschiedener Fuhrungsformen hangt im Wesentlichen von der Starke und der
Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Beide GroRen werden zu Belastungsklassen
zusammengefasst. Als Grundlage far den Kraftfahrzeugverkehr dienen
Verkehrsbelastungszahlen fir folgende StralRenziige bzw. Abschnitte:

Schillerstrale (Abschnitt Am Stadtpark — Arnstadter Straf3e) Stand 11/2014
17.630 Kfz/24 h mit 670 Lkw >3,5t, 3,8 % SV-Anteil

Clara-Zetkin-StrafRe (Abschnitt Nonnenrain — Holbeinstral3e) Stand 06/2018)
19.545 Kfz/24 h mit 365 Lkw >3,5t, 1,8 % SV-Anteil

Weimarische Strafl3e (Abschnitt W.-Busch-StralRe — Jenaer Straf3e) Stand 07/2015
30.150 Kfz/24 h mit 1.140 Lkw>3,5t, 3,7 % SV-Anteil

Als Geschwindigkeit dient die zulassige Hochstgeschwindigkeit (50 km / h). Gemal3 Bild 8 der
ERA 2010 (Belastungsbereich zur Vorauswahl von Radverkehrsfilhrungen bei vierstreifigen
StadtstraRen) und Bild 7 (Belastungsbereich zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei
zweistreifigen Stadtstralen) liegt der zu untersuchende Strallenraum Spielbergtor im
Grenzbereich zwischen Belastungsbereichlll und IV und die Weimarische Stralle im
Belastungsbereich V.

vierstreifige Strallen
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Zuordnung der Fihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei StadtstraBen?

Belastungs- Fihrungsformen fir den Randbedingungen fiir den Wechsel des
bereich Radverkehr Belastungsbereichs nach oben oder unten
I Mischverkehr mit Kraftfahr- bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf der
zeugen auf der Fahrbahn Fahrbahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,Gehweg*“ mit
(Benutzungspflichtige dem Zusatz ,Radfahrer frei“ erganzt werden
Radwege sind bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei héheren
auszuschlieRen) Verkehrsstarken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
bei groRen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der
Fahrbahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
I Schutzstreifen bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken uber 3 %
Kombination Mischverkehr auf Langsneigung, ubersichtlicher Linienfihrung und
der Fahrbahn und ,Gehweg* geeigneter Fahrbahnbreite (vgl. Abschnitt 3.1) kann die
mit Zusatz ,Radfahrer frei® Fuhrung im Mischverkehr zweckmé&Rig sein
Kombination Mischverkehr auf bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtlicher
der Fahrbahn und Radweg Linienfiihrung und ungiinstigen Fahrbahnquerschnitten
ohne Benutzungspflicht (vgl. Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder
Kombination Schutzstreifen benutzungspflichte Radwege in Betracht
und ,Gehweg* mit Zusatz
.Radfahrer frei*
Kombination Schutzstreifen
und vorhandener Radweg
ohne Benutzungspflicht
/v Radfahrstreifen bei Belastungsbereich Il mit geringem Schwerverkehr und
Radweg Ubersichtlicher Linienfiihrung kann auch ein Schutzstreifen
gemeinsamer Geh- und gegebenenfalls in Kombination mit ,Gehweg/Radfahrer
Radweg frei“ eingesetzt werden.

Als Fuhrungsformen fur den Radverkehr ergeben sich im Planungsraum somit prinzipiell
Radfahrstreifen,

Radwege und

gemeinsame Geh- und Radwege

5. Prifung der Realisierbarkeit der Fiihrungsformen des Radverkehrs

Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Mischverkehr)

- nicht geeignet bei vierstreifigen Stral3en (Weimarische Straf3e)
bei zweistreifigen StralRen (Spielbergtor) nur in Belastungsklasse | grundsatzlich ohne
zusatzliche Angebote vertretbar (bis zu einer Prognosebelastung von 500 Kfz/h im
Fahrbahnquerschnitt)
- nur fir Anliegerfahrbahn Spielbergtor geeignet

Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit zusatzlichen Angeboten (Schutzstreifen?)
prinzipiell auf Fahrbahnen und in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten geeignet
Piktogramme zur Verdeutlichung der Schutzstreifen fur Radfahrer
Verkehrsaufkommen Schwerverkehr < 1.000 SV/Tag je Richtung
Regelfall: b = 1,50 m (mind. 1,25 m)
. Weimarische StralRe: aufgrund der Verkehrsbelastungen (ca. 3.015 Kfz/h) und SV-Anteil

SV > 1.000 SV/Tag (1.140 SV/Tag, Stand 07/2015) nicht geeignet
« Spielbergtor: aufgrund der Verkehrsbelastungen (ca. 1.770 Kfz/h), SV < 1.000 SV/Tag

(670 SV/Tag, Stand 11/2014) geeignet

1 ERA 2010

2 Schutzstreifen sind Teil der allgemeinen Fahrbahn, bei dem durch eine Leitlinie (Zeichen 340 StVO) ein optischer Schonraum
fur Radfahrer zur bevorzugten Nutzung zur Verfugung gestellt wird (gekennzeichnet mit Fahrradsymbolen). Er darf von Kfz nur
im Bedarfsfall befahren werden.

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH
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Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit Radfahrstreifen
Regelfall b = 1,85 m (einschl. 0,25 m Markierung), ohne angrenzende Parkstande
- Bei Reduzierung der Fahrstreifenbreiten im Untersuchungsraum gem. RASt06 (3,00 m
durchgehende Fahrstreifen (bei Busnutzung 3,25 m), 2,75 m Abbiegestreifen) und auf
Grund des Belastungsbereichs geeignet

Fuhrung des Radverkehrs auf stral3enbegleitenden Radwegen
im Rahmen dieser Untersuchung nicht geeignet, da ein umfassender Umbau der
Verkehrsanlage erforderlich wird

Gemeinsame Geh- Radwege

- nicht geeignet bei starker frequentierten Bushaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte
Warteflachen (trifft hier nicht zu)
nicht geeignet mit zahlreichen Grundstiicks- und Knotenpunktzufahrten (trifft hier nicht zu)
Einsatzgrenzen (nutzbare Wegbreite, Verkehrsaufkommen),

Fulganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht (iberschreiten
300 —
Gehwegbenutzung durch Radverkehr ausschlieBen
200 — —
A4 ””’
= —
”
I’ L
100 —f—-— e m—
-
— _'f
- " Gem. Geh- und Radweg (Z 240) méglich,
= ,,Gehweg/|’Radfahrerfr=i"mﬁglich |
| | Ll Ll
o ++H+H+H-H+HHHHHHH
2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50

nutzbare Wegbreite {m)

Bild 15: Nutzungsabhéngige Einsatzgrenzen fiir die
gemeinsame Flihrung von straBenbegleitendem
FuBgénger- und Radverkehr

nur dort vertretbar, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist (hier

benutzungspflichtige Fiihrung)

« geeignete Fuhrungsform, obwohl Ausschlusskriterium (nicht in Hauptverbindungen des
Radverkehrs) gegeben ist

6. Konzept der Radverkehrsfihrung

6.1 Beschreibung der Varianten

Im Folgenden werden die Varianten der Radverkehrungsfihrung im Planungsraum
beschrieben. Dabei werden zunachst Varianten der Fahrtrichtung Ost-West (3 Varianten), der
Fahrtrichtung West-Ost (4 Varianten) und der Fahrtrichtung Stid-Nord betrachtet.

6.1.1 Fahrtrichtung Ost-West an der Nordseite

Variante 1

Der Radverkehr wird in der Weimarischen Stral3e auf einem bestehenden gemeinsamen Rad-

Gehweg gefuhrt. Uber eine neue Radfahrerfurt kreuzt der Radverkehr die Stauffenbergallee.
Gleichzeitig wird die bestehende Radfahrerfurt in der westlichen Knotenpunktzufahrt
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(Spielbergtor) aufrechterhalten und eine neue Radfahrerfurt in der dstlichen Knotenpunktzufahrt
angeordnet. Dadurch ergeben sich fur die Querung der Rechtsabbiegestreifen (Weimarische
Stral3e-Stauffenbergallee) und der Fahrbahn der westlichen Tunnelrdhre Radfahrerfurten im
Zweirichtungsverkehr.

Durch die neu anzulegenden Radverkehrsanlagen werden an der Nordseite des
Sudknotenpunktes Schmidtstedter Briicke Griinflachen in Anspruch genommen. Abstimmungen
dartber wurden vorab zwischen dem Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung und dem
Garten und Friedhofsamt gefuhrt (E-Mail vom 16.04.2018). Einwande gegen die
Inanspruchnahme der Grunflachen bestehen seitens des Garten- und Friedhofsamtes nicht.

Die Fortsetzung der Radverkehrsverbindung in Richtung Westen erfolgt auf dem gemeinsamen
Rad-Gehweg nordlich der Stral3e Spielbergtor (Radfahrer im Zweirichtungsverkehr). Im Zuge
der Stauffenbergallee wird auf der Ostseite die bestehende Radverbindung in Richtung Norden
auf einem gemeinsamen Rad-Gehweg aufrechterhalten; in der westlichen Tunnelréhre der
gemeinsame Rad-Gehweg im Zweirichtungsverkehr fir Radfahrer.

Variante 1.1

Die Variante 1.1 entspricht der Radverkehrsfuhrung der Variante 1. Erganzt wird die Variante
1.1 durch eine neue barrierefreie (plangleiche) FuRgangerquerung in den Relationen Nord-Sid
bzw. Sud- Nord (Spielbergtor).

Variante 2

Der Radverkehr wird in der Weimarischen StraRe auf einem bestehenden gemeinsamen Rad-
Gehweg gefluhrt. Vor der Einmindung der Wilhelm-Busch-Strae wird der Radverkehr aus
Richtung Osten kommend auf einen benutzungspflichtigen Radfahrstreifen (Signalisierung als
Fahrradschleuse) gefihrt (ggf. in Kombination mit ,Gehweg/Radfahrer frei“). Dabei wird auf den
zweiten kurzen, bestehenden Rechtsabbiegestreifen verzichtet.

Im direkten Knotenpunktbereich (Kreuzung der Stauffenbergallee) wird der Radverkehr auf
einem Schutzstreifen gefiihrt. Unmittelbar westlich des Knotenpunktes (westliche Tunnelréhre)
wird der Schutzstreifen Uber einen abgesenkten Bord auf den gemeinsamen Rad-Gehweg
ndrdlich der StralRe Spielbergtor (Radfahrer im Zweirichtungsverkehr) angebunden.

Im Weiteren erfolgt die Anordnung von plangleichen / barrierefreien Radfahrerfurten in der
Ostlichen und westlichen Knotenpunktzufahrt sowie einer barrierefreien Fu3gangerfurt in der
westlichen Knotenpunktzufahrt. In der Relation Ost-Sid ist das indirekte Linksabbiegen fir
Radfahrer vorgesehen.

6.1.2 Fahrtrichtung West-Ost an der Sudseite

Variante 1

Der Radverkehr aus Richtung Westen (westlich Windthorststra3e) und Stden wird Uber die
bestehenden Radverkehrsanlagen im Zuge Stral3e Spielbergtor (gemeinsamer Rad- Gehweg,
Nordseite) und WindthorststralBe (Fahrradstra3e) oder im Mischverkehr auf der Fahrbahn
(Spielbergtor) gefuhrt.

Im Planungsraum wird der Radverkehr Uber die Fahrbahn in die Anliegerstral3e Spielbergtor
(Fahrbahn) gefuihrt. Die Benutzung der Fahrbahn durch Radfahrer kann durch Piktogramme auf
der Fahrbahn verdeutlicht werden. Es werden keine Radverkehrsanlagen im Zuge der
AnliegerstralRe erforderlich. Die Kreuzung des freien Rechtsabbiegers in die Clara-Zetkin-
StraRe erfolgt fur Radfahrer unsignalisiert bei gleichzeitig guten Sichtverhaltnissen Uber
abgesenkte Borde. Auf der Dreiecksinsel erfolgt teilweise eine neue Befestigung als Radweg.
Dabei wird der Baumbestand beriicksichtigt. Die Kreuzung der Clara-Zetkin-Stral3e erfolgt Gber
eine barrierefreie Radfahrerfurt und abgesenkte Borde.
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Gleichzeitig wird die bestehende Radfahrerfurt in der westlichen Knotenpunktzufahrt
(Spielbergtor) aufrechterhalten und eine neue Radfahrerfurt in der dstlichen Knotenpunktzufahrt
angeordnet.

Die Fortfihrung der Radverkehrsverbindung in Richtung Osten erfolgt auf dem gemeinsamen
Rad-Gehweg sudlich der Weimarischen Stral3e.

Variante 2a
Aus Richtung Westen kommend, wird 0dstlich der WindthorststraRe ein benutzungspflichtiger
Radfahrstreifen im Zuge der Strale Spielbergtor zwischen Geradeaus- und
Rechtsabbiegestreifen angeordnet. Der in Richtung Suden fahrende Radverkehr wird auf der
Fahrbahn (Rechtsabbiegestreifen) gefuhrt (Unterstitzung durch Piktogramme auf der
Fahrbahn).

Die Kreuzung der Clara-Zetkin-StraRe und die Weiterfihrung in der Weimarischen Straf3e
erfolgt Uber einen Radfahrstreifen. Auf Grund der Flacheninanspruchnahme aus der
Stauffenbergallee abbiegender Lastziige ist in der Weimarischen Stral3e bei vorhandener
Bordfilhrung nur ein Radfahrstreifen mit verminderter Breite (B = 1,50 m) realisierbar
(verbleibende Fahrbahnbreite neben dem Radfahrstreifen b =6,50 m). Ostlich der Clara-
Zetkin-StralRe wird der Radfahrstreifen tber einen abgesenkten Bord (vorzugsweise Rampe)
auf den stralenbegleitenden vorhandenen Rad-Gehweg im Zuge der Weimarischen StralRe
gefluhrt.

Gleichzeitig wird die bestehende Radfahrerfurt in der westlichen Knotenpunktzufahrt
(Spielbergtor) aufrechterhalten und eine neue Radfahrerfurt in der dstlichen Knotenpunktzufahrt
angeordnet. In der Relation West-Nord ist das indirekte Linksabbiegen fir Radfahrer
vorgesehen.

Variante 2b

Analog der Variante 2a wird in der Stral3e Spielbergtor ein Radfahrstreifen angelegt. Vor dem
Knotenpunkt, am Beginn der Dreiecksinsel 0stlich der Clara-Zetkin-Stralle wird der
Radfahrstreifen tUber einen abgesenkten Bord (oder Rampe) auf die Dreiecksinsel gefiihrt. Hier
ist der Radweg neu zu befestigen. Der weitere Verlauf der Radverkehrsverbindung Richtung
Osten ist analog der Variante 1.

Gleichzeitig wird die bestehende Radfahrerfurt in der westlichen Knotenpunktzufahrt
(Spielbergtor) aufrechterhalten und eine neue Radfahrerfurt in der dstlichen Knotenpunktzufahrt
angeordnet.

Variante 3

Variante 3 entspricht der Variante 2a. Abweichend von Variante 2a wird hier auf den freien
Rechtsabbieger in der Relation West-Sid verzichtet. Der rechtsabbiegende Verkehr wird auf
einem Rechtsabbiegestreifen gefiihrt und in die Lichtsignalisierung eingebunden. Es erfolgt der
Umbau der Dreiecksinsel (Eckausrundung).

Variante 3 wird durch eine barrierefreie Fuligédngerquerung in der westlichen
Knotenpunktzufahrt (Spielbergtor) erweitert. Es wird zumindest ein Teilriickbau des
bestehenden Ful3gangertunnels im Bereich der Dreiecksinsel erforderlich.

Der Radverkehr in der Relation West-Sid wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn des
Rechtsabbiegestreifens (Unterstiitzung durch Piktogramme) Uber die Fahrbahn des alten freien
Rechtsabbiegers gefiihrt. Langfristig kann hier eine Umgestaltung erfolgen.

Gleichzeitig wird die bestehende Radfahrerfurt in der westlichen Knotenpunktzufahrt
(Spielbergtor) aufrechterhalten und eine neue Radfahrerfurt in der dstlichen Knotenpunktzufahrt
angeordnet. In der Relation West-Nord ist das direkte Linksabbiegen fir Radfahrer vorgesehen.
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6.1.3 Fahrtrichtung Sid — Nord an der Ostseite

Im Rahmen der Detailplanung wurde die Moglichkeit einer zuséatzlichen signalisierten Querung
der ostlichen Knotenpunktzufahrt (Weimarische Strae) fir Radfahrer und Fuldgénger
untersucht.

FuRgangerfurt

Auf die Anlage einer Ful3gangerfurt wird verzichtet. Aufgrund des vorhandenen
Unterfuhrungsbauwerkes (oberirdisches Bauteil) im stdostlichen Bereich des Knotenpunktes
(Ecke Clara-Zetkin-Stral3e / Weimarische Straf3e) kann eine barrierefreie Ful3gangerquerung in
der Weimarischen Stral3e erst im Abstand von ca. 20 m vom durchgehenden Fahrbahnrand
angeordnet werden. Dies héatte eine Verschiebung der Haltlinie um ca. 10 m in &stliche
Richtung zur Folge- Die Sichtverhaltnisse von abbiegenden Fahrzeugen aus der Clara-Zetkin-
Stral3e in die Weimarische Strafl3e auf FuRganger waren durch die Mauer und das Gelander der
Treppenanlage eingeschrankt. Durch die langen Raumzeiten fur FuRganger wirden sich die
Zwischenzeiten erhéhen und die Freigabezeiten fiur den stark belasteten Verkehrsstrom der
Stauffenbergallee in die Weimarische Stral3e (Linkseinbieger) einschranken.

Radfahrerfurt

Die Anordnung einer in Verlangerung der Clara-Zetkin-Stral3e liegenden Radfahrerfurt vor der
baulichen Mitteltrennung der Weimarischen Stralle ist aufgrund der hodheren
R&umgeschwindigkeit von Radfahrern besser in den Signalablauf am Knotenpunkt zu
integrieren. Auf Grund der unwesentlichen Beeintrachtigung des Signalablaufes sind keine
Nachteile in der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes zu erwarten; die Vorteile fir den
Radverkehr sind wesentlich.

Mit Anlage der Ostlichen Radfahrerfurt fur die Fahrbeziehung Stid — Nord ist die bisherige
Zweirichtungsradfurt an der Westseite nur noch in der Fahrbeziehung Nord — Std erforderlich.
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7. Variantenvergleich

Im Variantenvergleich sind gem&R RASt 06 prinzipiell folgende Zielfelder zu bewerten und
miteinander zu vergleichen:
- Verkehrssicherheit

Verkehrsablauf

Kosten

Umfeldvertraglichkeit

StraRenraumgestalt

soziale Brauchbarkeit einschl. Barrierefreiheit.

Fur die Bewertung der einzelnen Kriterien innerhalb der Zielfelder erfolgt eine Vergabe von
Rangstufen von 1 bis 3 (Ost-West-Relation) bzw. 1 bis 4 (West-Ost-Relation). Damit werden
Rangfolgen je Zielfeld und eine Gesamtrangfolge gebildet.

7.1 Verkehrssicherheit

Im Zielfeld Verkehrssicherheit werden
die gewahlten Breiten der Querschnittselemente,
die Auswirkungen der Querschnittsaufteilung auf das Geschwindigkeitsverhalten,
die Verwendung von Standardldésungen fur den Radverkehr und
die Vereinheitlichung / Kontinuitat der Radverkehrsfuhrung

bewertet und miteinander verglichen.
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Kriterium Fahrtrichtung Ost - West (Nordseite)
Variante 1 ‘ R Variante 1.1 | R Variante 2
Beschreibung 2 A ;
=== ==
| |
(=W P N A
.,-:5‘/ ' W
] E===d ( _ | |
. A
min. Breite der Querschnittselemente (in m) 1 1
- Schutzstreifen keine keine 1,50
- Radfahrstreifen keine keine 1,85
- verbleibende Restbreite
durchgehender Fahrstreifen
neben Schutz-Radfahrstreifen - - 3,00/3,25
- Rechtsabbiegestreifen Kfz 3,25 3,25 3,25/ 3,00
- Linksabbiegestreifen Kfz 3,75 3,75 3,00
- Knotenpunktausfahrt 3,75 3,75 3,00
- Fahrstreifen mit 3,50 3,50 3,00 (Knotenpunktausfahrt)*
Linienbusverkehr
- Gemeinsamer Rad- Gehweg > 2,50 > 2,50 > 2,50
- Zweirichtungsradweg 2,50 2,50 2,50
- Gehweg - 2,50 2,50
Auswirkungen der Querschnittsaufteilung auf die teilweise uberbreiten Fahrstreifen wirken 2 die teilweise uberbreiten Fahrstreifen wirken 2 die geringeren Fahrstreifenbreiten wirken
das Geschwindigkeitsverhalten sich negativ auf das sich negativ auf das sich positiv auf das
Geschwindigkeitsverhalten aus Geschwindigkeitsverhalten aus Geschwindigkeitsverhalten aus
(keine Uberbreiten Fahrstreifen)
Verwendung von Standardldsungen fir den keine Unterschreitung von Mindestmaf3en bei | 1 keine Unterschreitung von Mindestmalf3en bei 1 keine Unterschreitung von MindestmafRlen
Radverkehr/Akzeptanz der Radverkehrsanlage | den Querschnittselementen, den Querschnittselementen, bei den Querschnittselementen,
Konfliktpunkte im Bereich des Konfliktpunkte im Bereich des Reduzierung der Konfliktpunkte im Bereich
Zweirichtungsradweges (innerorts kein Zweirichtungsradweges (innerorts kein des Zweirichtungsradweges (innerorts kein
Standard) Standard) Standard)
allgemeine Akzeptanz der Verkehrsanlage allgemeine Akzeptanz der Verkehrsanlage allgemeine Akzeptanz der Verkehrsanlage
gegeben gegeben nicht gegeben (hohe Anzahl an Fahrstreifen
beiderseits des Radfahrstreifens)?

! entspricht zweistreifiger Richtungsfahrbahn bei geringer Haufigkeit Bus- oder Lkw-Verkehr, Standardbreite 6,00 m
2 Der Radfahrstreifen zwischen Geradeaus- und Rechtsabbiegestreifen in der Weimarischen Strae ab Wilhelm-Busch-StralRe wird in Anbetracht mangelnden subjektiven Sicherheitsempfindens nicht die
notwendige Akzeptanz erfahren. Eine Benutzungspflicht auszuweisen wére nicht zweckdienlich. Benutzungspflicht in Kombination mit "Gehweg/ Rad frei" ist aus stralRenverkehrsrechtlichen Grinden

nicht maglich.
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Kriterium Fahrtrichtung Ost - West (Nordseite)
Variante 1 Variante 1.1 Variante 2
Vereinheitlichung / Kontinuitéat der plangleiche Knotenpunktquerung plangleiche Knotenpunktquerung plangleiche Knotenpunktquerung
Radverkehrsfihrung indirektes Linksabbiegen firr Radfahrer in der indirektes Linksabbiegen fiir Radfahrer in der indirektes Linksabbiegen fiir Radfahrer in
Relation Ost-Sud Relation Ost-Siid der Relation Ost-Sud
(kein freies Einordnen fur Radfahrer in den (kein freies Einordnen fur Radfahrer in den (freies Einordnen fur Radfahrer in den
Linksabbiegestreifen fir den allgemeinen Linksabbiegestreifen fir den allgemeinen Linksabbiegestreifen fir den allgemeinen
Fahrzeugverkehr moglich) Fahrzeugverkehr mdoglich) Fahrzeugverkehr nicht zuléssig)
Unterstiitzung der nicht LSA-geregelten Unterstitzung der nicht LSA-geregelten Unterstiitzung der nicht LSA-geregelten
Fahrbahnquerung mit Piktogrammen Fahrbahnquerung mit Piktogrammen Fahrbahnquerung mit Piktogrammen
Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung gegeben Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung gegeben vorgezogene Haltelinien fur Radfahrer
Verbesserung der Kontinuitat der
Radverkehrsfiihrung
die Fuhrung des Radfahrstreifen im Bereich
der Wilhelm-Busch-Stral3e ist konflikttrachtig
(Anzahl der Fahrstreifen und starker
Rechtsabbiegestrom)
Rangfolgepunkte
Rangfolge

Die Mindestbreiten der Querschnittselemente werden bei keiner Variante unterschritten. Die Querschnittsbreiten sind variantenneutral. Die
Auswirkungen der Querschnittsaufteilung (Fahrstreifenbreiten) auf das Geschwindigkeitsverhalten sind bei Variante 2 vorteilhaft (keine Uberbreiten
Fahrstreifen).

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit ist Variante 2 nachteilig gegentiber den Varianten 1 und 1.1, da die standardmafige Fiuhrung des Radfahrstreifens
zwischen Rechtsabbiege- und Geradeausfahrstreifen sowie der Ubergang vom gemeinsamen Rad- Gehweg in den Radfahrstreifen im Bereich der
Wilhelm-Busch-Stral3e konflikttrachtig ist (Anzahl der Fahrstreifen flir Kfz. und starker Kfz.-Rechtsabbiegestrom) sowie die allgemeine Akzeptanz der
Verkehrsanlage dadurch eingeschrankt sein wird; die im Bereich des Zweirichtungsradweges (innerorts kein Standard) auftretenden Konflikte
(Radfahrer untereinander) bei den Varianten 1 und 1.1 werden bei Variante 2 reduziert.

Bevorteilt sind die Varianten 1 und 1.1, die sich hinsichtlich der Verkehrssicherheit nicht unterscheiden.
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Kriterium Fahrtrichtung West - Ost (Sudseite)
Variante 1 R Variante 2a Variante 2b R| Variante 3 R
Beschreibung ; fl A
B =
N & '54’—:} (t
! f.‘"" = -
min. Breite der Querschnittselemente (in m) 1 1 1
- Schutzstreifen keine keine keine keine
- Radfahrstreifen keine 1,85 (1,50) 1,85 1,85 (1,50)
- verbleibende Restbreite
durchgehender Fahrstreifen
neben Radfahrstreifen - 3,25 3,25 3,25
- Rechtsabbiegestreifen Kfz 3,25 3,25 3,25 3,05
- Linksabbiegestreifen Kfz 3,50 2,85 2,85 2,85
- Knotenpunktausfahrt 4,00 3,25 3,25 3,25
- Fahrstreifen mit 3,50 3,25 3,25 3,25
Linienbusverkehr
- Gemeinsamer Rad- Gehweg >3,00m >3,00m >3,00m >3,00m
- Zweirichtungsradweg - - - -
- Gehweg >2,50 >2,50 >2,50 >2,50
Auswirkungen der Querschnittsaufteilung auf | die teilweise Uiberbreiten 4 | die Fahrstreifenbreiten wirken die Fahrstreifenbreiten wirken 1 | die Fahrstreifenbreiten wirken 1
das Geschwindigkeitsverhalten Fahrstreifen wirken sich negativ sich positiv auf das sich positiv auf das sich positiv auf das
auf das Geschwindigkeits- Geschwindigkeits-verhalten aus Geschwindigkeits-verhalten aus Geschwindigkeits-verhalten
verhalten aus (keine Uberbreiten Fahrstreifen) (keine Uberbreiten Fahrstreifen) aus
(keine Uberbreiten
Fahrstreifen)
mit Ausnahme der keine Unterschreitung von 3 | mit Ausnahme der 1

Verwendung von Standardlésungen fir den
Radverkehr/Akzeptanz der Radverkehrsanlage

keine Unterschreitung von 4
MindestmaRen bei den
Querschnitts-elementen,

Konflikt Radfahrer/Ful3ganger auf
der Dreiecksinsel

allgemeine Akzeptanz der
Verkehrsanlage gegeben

Radfahrstreifenbreite (1,50 m)
Uber einen kurzen Abschnitt in
der Weimarischen Strale keine
Unterschreitung von
MindestmalRen bei den
Querschnittselementen,

Linksabbiegende Lastziige aus
der Stauffenbergallee in die
Weimarische StralRe
Uberstreichen den
Radfahrstreifen im Zuge der
Weimarischen Straf3e nicht

deutliche Reduzierung der

MindestmalRen bei den
Querschnittselementen,

Reduzierung der Konfliktpunkte
mit FulRgéngern (Konfliktpunkte
Radfahrer/FuRgénger auf der
Dreiecksinsel und 6stlich der
Clara-Zetkin-Straf3e bleiben
teilweise bestehen

allgemeine Akzeptanz der
Verkehrsanlage gegeben

Radfahrstreifenbreite (1,50 m)
Uber einen kurzen Abschnitt in
der Weimarischen Stral3e
keine Unterschreitung von
Mindestmafen bei den
Querschnittselementen,

Linksabbiegende Lastziige
aus der Stauffenbergallee in
die Weimarische StralRe
Uberstreichen den
Radfahrstreifen im Zuge der
Weimarischen Straf3e nicht

deutliche Reduzierung der
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Kriterium Fahrtrichtung West - Ost (Sudseite)
Variante 1 R Variante 2a R Variante 2b R| Variante 3
Konfliktpunkte mit FuBgéangern Konfliktpunkte mit FuBgéangern
allgemeine Akzeptanz der allgemeine Akzeptanz der
Verkehrsanlage gegeben Verkehrsanlage gegeben
Vereinheitlichung / Kontinuitat der kein direktes Linksabbiegen fur 4 | indirektes Linksabbiegen fir 1| indirektes Linksabbiegen fur 3 | indirektes Linksabbiegen flr
Radverkehrsfuhrung Radfahrer (kein freies Einordnen Radfahrer (kein freies Einordnen Radfahrer (kein freies Einordnen Radfahrer (kein freies
fur Radfahrer in den fur Radfahrer in den fur Radfahrer in den Einordnen fir Radfahrer in
Linksabbiegestreifen fur den Linksabbiegestreifen fur den Linksabbiegestreifen fir den den Linksabbiegestreifen fir
allgemeinen Fahrzeugverkehr allgemeinen Fahrzeugverkehr allgemeinen Fahrzeugverkehr den allgemeinen
maoglich) zulassig) zulassig) Fahrzeugverkehr zulassig)
Unterstitzung der nicht LSA- Unterstiitzung der nicht LSA- Unterstitzung der nicht LSA- Unterstiitzung der nicht LSA-
geregelten Fahrbahnquerung mit geregelten Fahrbahnquerung mit geregelten Fahrbahnquerung mit geregelten Fahrbahnquerung
Piktogrammen Piktogrammen (nur Piktogrammen (nur mit Piktogrammen (nur
Kontinuitat der Windthorststrale) Windthorststraf3e) Windthorststrafe)
Radverkehrsfihrung gegeben vorgezogene Haltlinien fir Kontinuitat der vorgezogene Haltlinien fur
Radfahrer Radverkehrsfiihrung gegeben Radfahrer
Verbesserung der Kontinuitat Verbesserung der Kontinuitét
der Radverkehrsfihrung der Radverkehrsfiihrung
Rangfolgepunkte 13 4 8
Rangfolge 4 1 3

Die Mindestbreiten der Querschnittselemente werden mit Ausnahme der Radfahrstreifenbreite (1,50 m) Uber einen kurzen Abschnitt in der
Weimarischen Stral3e bei keiner Variante unterschritten. Da neben dem Radfahrstreifen in der Weimarischen Stral3e eine Regelfahrbahnbreite von
6,50 m zur Verfligung steht und der Radfahrstreifen nur eine geringe Lange in einer lbersichtlichen Geraden aufweist, wird die Reduzierung der
Radfahrstreifenbreite als nicht nachteilig eingeschatzt; gemeinsam linksabbiegende Lastziige aus der Stauffenbergallee in die Weimarische Stral3e
Uberstreichen den Radfahrstreifen im Zuge der Weimarischen StralR3e nicht. Die Querschnittsbreiten sind variantenneutral. Die Auswirkungen der
Querschnittsaufteilung (Fahrstreifenbreiten) auf das Geschwindigkeitsverhalten sind bei Variante 2a/b und 3 vorteilhaft (keine Uberbreiten
Fahrstreifen).

Die Varianten 2a und 3 sind hinsichtlich der Verkehrssicherheit insbesondere hinsichtlich der Verwendung von Standardlésungen fir den
Radverkehr / Akzeptanz der Radverkehrsanlage und der Vereinheitlichung / Kontinuitat der Radverkehrsfihrung vorteilhaft; Konfliktpunkte zwischen
Radfahrern und FuRgangern sind gegeniber den Varianten 1 und 2b deutlich reduziert.
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7.2 Verkehrsablauf

Im Zielfeld Verkehrsablauf werden
die allgemeine Verkehrsqualitét,
der Verkehrsablauf fir Radfahrer,
der Verkehrsablauf fir Fuganger,
die Konfliktpunkte zwischen Radfahrern, FuRgangern und Kfz-Verkehr und
der Verkehrsablauf des OPNV

bewertet und miteinander verglichen.
Die Bewertung der Verkehrsqualitdt erfolgt anhand von einfachen verkehrstechnischen

Nachweisen fir den Kfz-Verkehr. Dabei werden die Freigabezeiten im Bestand und der
Planung miteinander verglichen.
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Kriterium Fahrtrichtung Ost - West (Nordseite)

Variante 1 ‘ R | Variante 1.1 ‘ Variante 2 ‘

Beschreibung ; g L N ==
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allgemeine Verkehrsqualitat Die Verkehrsqualitat am KSB wird insgesamt nicht | 1 Die Verkehrsqualitast am KSB wird insgesamt | 1 Die Verkehrsqualitdtt wird insgesamt nicht

wesentlich beeintrachtigt. Die zusatzlichen Furten nicht wesentlich beeintrachtigt. Die zuséatzlichen wesentlich beeintrachtigt. Die zusatzlichen Furten
haben keinen Einfluss auf die Freigabezeiten des Furten haben keinen Einfluss auf die am KSB haben keinen Einfluss auf die
Kfz-Verkehrs. Freigabezeiten des Kfz-Verkehrs. Freigabezeiten des Kfz-Verkehrs.

Der Entfall des 2. kurzen Rechtsabbiegestreifens
(Aufstellflache fur 3 Kfz) am Knoten W.-Busch-
StralRe wirkt sich voraussichtlich nachteilig auf die
Leistungsféhigkeit  fur den  starken  Kfz.-
Rechtsabbiegestrom aus.

Verkehrsablauf fur Radfahrer | Verbesserung der Verkehrsqualitat fur Radfahrer | 2 Verbesserung der Verkehrsqualitat fur Radfahrer | 2 Deutliche Verbesserung der Verkehrsqualitat fiir

durch die Relationen Ost-West und Sud- Nord. durch die Relationen Ost-West und Sud- Nord. Radfahrer durch die Relationen Ost-West und Sud-
Durch den Phasenablauf kann in Ost — West Durch den Phasenablauf kann in Ost — West Nord. Durch Fuhrung auf Fahrbahn ab W.-Busch-
Richtung der Knotenpunkt nicht in einem Zug Richtung der Knotenpunkt nicht in einem Zug StralRe keine zusétzlichen Wartezeiten am KSB
Uberquert werden. Im schlechtesten Fall treten Uberquert werden. Im schlechtesten Fall treten aufgrund vorhandener Koordinierung. Um eine
Wartezeiten von bis zu 60 s auf der Dreiecksinsel Wartezeiten von bis zu 60s auf der sichere Fuhrung auf den Radfahrstreifen zu
auf. Durch direkte Fiihrung am Knotenpunkt entfallt Dreiecksinsel auf. Durch direkte Filhrung am gewahrleisten sollte eine Fahrradschleuse am
der Umweg Uber die nordliche Rad- Knotenpunkt entfallt der Umweg Uber die Knoten W.-Busch-Stralle eingerichtet werden.
FuBBgangerbriicke (500 m Strecke, ca. 2 Min. nordliche Rad- FuBgangerbriicke (500 m Wartezeiten fur Radfahrer an Radschleuse analog
Fahrtzeit) Strecke, ca. 2 Min. Fahrtzeit) Var. 1/1.1.

Verkehrsablauf fir keine Veranderungen im Verkehrsablauf 3 Verbesserung in der Nord-Sid bzw. Sid-Nord- | 1 Verbesserung in der Nord-Siid bzw. Sid-Nord-

FulRganger ldsst in Kombination mit den Sidvarianten eine Relation, plangleiche Querung Spielbergtor Relation, plangleiche Querung Spielbergtor

barrierefreie Querung in  der westlichen
Knotenpunktzufahrt zu
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Kriterium

Fahrtrichtung Ost - West (Nordseite)

Variante 1

Variante 1.1

Variante 2

Konfliktpunkte zwischen
Radfahrern, Ful3gangern und
Kfz-Verkehr

Konflikte zwischen Ful3géngern und Radfahrern
(gemeinsame Rad-Gehwege),

Konflikte zwischen Radfahrern untereinander
(Zweirichtungsverkehr)
Konflikte zwischen Radfahrern und Kfz-Verkehr

(unsignalisierte Fahrbahnkreuzung, westliche
Tunnelréhre)

Konflikte zwischen Ful3géngern und Radfahrern
(gemeinsame Rad-Gehwege und Gehweg /
Radweg im Bereich der neuen FG-Furt),

Konflikte zwischen Radfahrern untereinander
(Zweirichtungsverkehr)

Konflikte zwischen Radfahrern/Fu3gangern und
Kfz-Verkehr (unsignalisierte Fahrbahnkreuzung,
westliche Tunnelréhre)

Reduzierung der Konflikte zwischen FuRgangern
und Radfahrern (gemeinsame Rad-Gehwege und
Gehweg / Radweg im Bereich der neuen FG-Furt),

Reduzierung der Konflikte zwischen Radfahrern
untereinander (Zweirichtungsverkehr)

Reduzierung der Konflikte zwischen Radfahrern
und Kfz-Verkehr (unsignalisierte
Fahrbahnkreuzung, westliche Tunnelréhre)

die Fuhrung des Radfahrstreifen im Bereich der
Wilhelm-Busch-StraRRe ist konflikttrachtig (Anzahl
der Fahrstreifen und starker Kfz-
Rechtsabbiegestrom)

Verkehrsablauf des OPNV keine Veranderungen / Beeintrachtigungen 1 keine Veranderungen / Beeintrachtigungen 1 keine Veranderungen / Beeintrachtigungen
Rangfolgepunkte 8 7
Rangfolge 2 1

Die allgemeine Verkehrsqualitat am KSB wird insgesamt bei keiner Variante wesentlich beeintrachtigt; die zusatzlichen Furten am KSB haben keinen
Einfluss auf die Freigabezeiten des Kfz-Verkehrs. Der Entfall des 2. kurzen Rechtsabbiegestreifens (Aufstellflache fur 3 Kfz) am Knoten Wilhelm-
Busch-Stral3e wirkt sich voraussichtlich nachteilig auf die Leistungsféahigkeit fur den starken Rechtsabbiegestrom (Kfz) aus.

Bei allen Varianten kommt es zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitat fiir Radfahrer durch die neuen Fahrrelationen Ost-West und Sud- Nord
(Westseite). Durch den Phasenablauf am KSB kann der Knotenpunkt bei den Varianten 1 und 1.1 in Ost — West Richtung nicht in einem Zug
Uberquert werden. Im schlechtesten Fall treten Wartezeiten von bis zu 60 s auf der Dreiecksinsel auf.

Durch eine direkte Fihrung der Radfahrer am KSB in der Relation Ost — West entféllt bei allen Varianten der Umweg (ber die ndrdliche Rad-
FuRgangerbricke tUber die Stauffenbergallee (500 m Strecke, ca. 2 Min. Fahrtzeit).

Variante 2 fihrt am KSB zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitat fir Radfahrer gegentiber den Varianten 1 und 1.1 in der Relationen Ost-West.
Durch die Fuhrung der Radfahrer ab Wilhelm-Busch-Stral3e auf dem Radfahrstreifen ergeben sich keine zusatzlichen Wartezeiten am KSB aufgrund
der vorhandenen Koordinierung. Um eine sichere Fiihrung auf den Radfahrstreifen zu gewébhrleisten sollte eine Fahrradschleuse am Knoten Wilhelm-
Busch-Stral3e eingerichtet werden; die Wartezeiten fir Radfahrer an der Fahrradschleuse sind analog der Varianten 1 undl1.1.
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Die Variante 2 st hinsichtlich der Konflikttrachtigkeit zwischen Radfahrern und
Kraftfahrzeugverkehr im Bereich der Fuhrung des Radfahrstreifens an der Einmindung
Wilhelm-Busch-Stral3e  konflikttrachtig  (Anzahl der Fahrstreifen und starker Kfz-
Rechtsabbiegestrom) und deshalb nachteilig gegeniiber den Varianten 1 und 1.1 zu beurteilen.

Die Varianten 1.1 und 2 verbessern in der Nord-Sud- bzw. Siud-Nord-Relation den
Verkehrsablauf fir FuRganger (plangleiche Querung Spielbergtor).

Alle Varianten enthalten eine Radfahrerfurt (Ostseite) fiir die Fahrbeziehung Sud-Nord. Die
Anordnung der Furt ist variantenneutral. Die Anlage einer Ful3géngerfurt ist nicht moglich
Kapitel 6.1.3). Durch die standardgerechte Fihrung der Radfahrer und der rechtseinbiegenden
Kfz. aus der Clara-Zetkin-Stral3e in die Weimarische Straf3e ist nicht mit Verschlechterungen im
Verkehrsablauf (Kfz) zu rechnen. In der Knotenpunktzufahrt der Clara-Zetkin-Stral3e stehen
insgesamt drei Fahrstreifen fur die Fahrtrichtung geradeaus zur Verfiigung, wobei der rechte
Geradeausfahrstreifen als Mischspur fiir Rechtsabbieger zur Verfligung steht. Bei einer
Freigabezeit von 16 s kénnen ca. 24 Kfz pro Umlauf abflieBen (3 Fahrstreifen x 8 Kfz). Durch
die vorgelagerte Position der Radfahrer am Bord (ca. 20 m vor Haltlinie) und der Vorlaufzeit des
Radsignals von min.1 s haben die meisten Radfahrer den Konfliktbereich bereits verlassen
bevor die rechtsabbiegenden Kfz den Kreuzungspunkt erreicht haben.

Der Verkehrsablauf des Linienbusverkehrs wird bei keiner Variante beeintrachtigt.

Variante 1.1 ist hinsichtlich des Verkehrsablaufes der Vorzug zu geben.
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Kriterium Fahrtrichtung West - Ost (Suidseite)
Variante 1 Variante 2a R Variante 2b Variante 3
Beschreibung il : A t
AL ; f\- ’ ] = z
. { | 4
,’1 \: ;& ‘
3 gl
P

allgemeine Verkehrsqualitat

die Verkehrsqualitat wird
insgesamt nicht wesentlich
beeintrachtigt

die Verkehrsqualitat wird 1
insgesamt nicht wesentlich
beeintrachtigt

die Verkehrsqualitat wird
insgesamt nicht wesentlich
beeintrachtigt

Durch Verschiebung der
Haltelinie in der Stral3e
Spielbergtor (K6/7) Erhéhung
der Zwischenzeiten um min. 1s.
Erhéhung der Zwischenzeit fiir
F22 um 6 s durch schréage
Markierung.

Durch bedingt vertragliche
Fihrung ist ein gleichzeitiger
Beginn von K6 und F22
notwendig. Reduzierung
Freigabezeit K6 um 4 s

Verkehrsablauf fur Radfahrer

Verbesserung der
Verkehrsqualitat fur Radfahrer
nur durch zusétzliche Querung in
der Relation Siid-Nord.

In der Fahrrelation West-Ost
entstehen fir den Radfahrer
keine Wartezeiten auf der
Mittelinsel der Clara-Zetkin-
Strale.

(in Ost — West Richtung sind
Wartezeiten von max. 30 s auf
der Mittelinsel moglich)

deutliche Verbesserung der 1
Verkehrsqualitat fur Radfahrer in
der Relation West-Ost und
zuséatzliche Querung in der
Relation Stid-Nord

Verbesserung der
Verkehrsqualitat fur Radfahrer
in der Relation West-Ost und
zuséatzliche Querung in der
Relation Stuid-Nord.

In der Fahrrelation West-Ost
entstehen fur den Radfahrer
keine Wartezeiten auf der
Mittelinsel der Clara-Zetkin-
Stral3e.

(in Ost — West Richtung sind
Wartezeiten von max. 30 s auf
der Mittelinsel mdglich)

deutliche Verbesserung der
Verkehrsqualitat fur Radfahrer in
der Relation West-Ost und
zuséatzliche Querung in der
Relation Suid-Nord

Verkehrsablauf fur FuRgéanger

keine Veranderungen

lasst in Kombination mit den
Nordvarianten eine barrierefreie
Querung in der westlichen
Knotenpunktzufahrt zu

keine Veranderungen 2

lasst in Kombination mit den
Nordvarianten eine barrierefreie
Querung in der westlichen
Knotenpunktzufahrt zu

keine Veranderungen

lasst in Kombination mit den
Nordvarianten eine
barrierefreie Querung in der
westlichen Knotenpunktzufahrt
zZu

Verbesserung der
Verkehrsqualitat, barrierefrei in
den Relationen Nord-Sid / Sud
— Nord (Westseite)

INVER - Ingenieurbdro fur Verkehrsanlagen GmbH

Mai 2019




Detailplanung zur Einordnung von Radverkehrsanlagen am Sudknoten Schmidtstedter Briicke Seite 25
- Erlauterungsbericht -
Kriterium Fahrtrichtung West - Ost (Suidseite)
Variante 1 R Variante 2a R Variante 2b Variante 3
Konfliktpunkte zwischen Radfahrern, Konflikte zwischen Ful3gangern Vermeidung der Konflikte 2 | Reduzierung der Konflikte Vermeidung der Konflikte
FuRgangern und Kfz-Verkehr und Radfahrern (gemeinsame zwischen FuBgangern und zwischen FuRgangern und zwischen FuRgangern und
Rad-Gehwege), Radfahrern (Radfahrstreifen), Radfahrern (Radfahrstreifen, Radfahrern (Radfahrstreifen)
Konflikte zwischen Radfahrern, Konflikte zwischen Radfahrern gemeinsamer Rad-Gehweg), Reduzierung der Konflikte
FuRgangern und Kfz-Verkehr und Kfz-Verkehr (unsignalisierte Konflikte zwischen Radfahrern zwischen Radfahrern und Kfz-
(unsignalisierte Fahrbahnkreuzung im Bestand und Kfz-Verkehr Verkehr (unsignalisierte
Fahrbahnkreuzungen im Bestand nur WindthorststraRe ) (unsignalisierte Fahrbahnkreuzung im Bestand
Windthorststrae und freier Die Kreuzung des Fahrbahnkreuzung im Bestand nur Windthorststra3e)
Rechtsabbieger Clara-Zetkin- Radfahrstreifens durch den nur Windthorststral3e ) Die Kreuzung des
Straf3e) geringen Rechtsabbiegestrom Die Kreuzung des Radfahrstreifens durch den
(Kfz-Verkehr) ist Standard, Radfahrstreifens durch den geringen Rechtsabbiegestrom
ausreichende Langen stehen zur geringen Rechtsabbiegestrom (Kfz-Verkehr) ist Standard,
Verfligung (Kfz-Verkehr) ist Standard, ausreichende Langen stehen zur
unsignalisierte ausreichende Langen stehen Verfligung
FuRgéngerquerung (freier zur Verfiigung Durch den Entfall des freien
Rechtsabbieger) unsignalisierte Rechtsabbiegers bedingt
FuRgangerquerung (freier vertragliche Fuhrung der
Rechtsabbieger) FuRgéanger F22 mit Kfz-Verkehr
K,
Verkehrsablauf des OPNV keine Veranderungen / Beein- 1 | keine Veranderungen / Beein- 1 | keine Veranderungen / Beein- keine Beeintrachtigung des
trachtigungen trachtigungen trachtigungen OPNYV durch separate
Rechtsabbiegestreifen mit
ausreichendem Stauraum.
Rangfolgepunkte 12 7
Rangfolge 4 1

Hinsichtlich der allgemeinen Verkehrsqualitat ist Variante 3 gegeniber den anderen Varianten geringfligig benachteiligt, da sich durch die
Verschiebung der Haltelinie in der StrafRe Spielbergtor (FuRgangerfurt) die Zwischenzeiten um min. 1 s erhéhen. Im Weiteren erhoht sich die
Zwischenzeit fir FuRganger in der Clara-Zetkin-StraRe durch eine teilweise schrage Furtmarkierung.

Der Verkehrsablauf fir Radfahrer verbessert sich deutlich bei den Varianten 2a und 3.
Variante 2a ist gegeniber den anderen Varianten bevorteilt, da insbesondere in Kombination mit den Varianten 1.1 und 2 der Ost-West-Relation

(Nordvarianten) fur die barrierefreie Flhrung der FuRganger Vorteile gegeniber Variante 3 entstehen (Lange der Furt) und die allgemeine
Verkehrsqualitéat besser zu bewerten ist, als bei Variante 3.
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Die Aufgabe des freien Rechtsabbiegers in Variante 3 ist aus verkehrstechnischer Sicht
unbedenklich. In der morgendlichen Spitzenstunde (06:30 — 07:30 Uhr) ist er mit 53 Kfz/h bzw.
in der nachmittaglichen Spitzenstunde (16:30 — 17:30 Uhr)! mit 42 Kfz/h eher gering belastet.
Dies entspricht pro Umlauf ca. 2 abbiegenden Kraftfahrzeugen. Eine Beeintréachtigung des
rechten Geradeausfahrstreifens in der StraBe Spielbergtor oder ein Rickstau aufgrund des
Durchsatzes mit den parallel freigegebenen Ful3gangern ist dabei nicht zu erwarten.

In Variante 1 konnte die Fihrung des Radverkehrs aus der Anliegerstrafl3e Spielbergtor auf die
Dreiecksinsel aufgrund der vorhandenen Baumstandorte nur geringfligig angepasst werden, um
Baumfallungen bzw. Beschadigungen im Wurzelbereich zu vermeiden.

In den Varianten 2 a und 3 wurden die Schleppkurven fur zwei parallel linkseinbiegende
Lastzlige aus der Staufenbergallee in die Weimarische StraRBe auf Uberschneidungen mit den
geplanten Radfahrstreifen  Uberprift. ~ Obwohl  diese  beiden  Fahrbeziehungen
(geradeausfahrende Radfahrer, linkseinbiegende Lkw) signaltechnisch nicht gleichzeitig
freigegeben werden, ist ein Konflikt zwischen Lkw und Radfahrern ausgeschlossen.

Der Verkehrsablauf des Linienbusverkehrs wird bei keiner Variante beeintrachtigt.

Hinsichtlich des Verkehrsablaufes ist die Variante 2a bevorteilt.

1 Verkehrszahlung freier Rechtsabbieger am KSB Sud, 18.09.2018, SPA Erfurt
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7.3 Kosten

Es werden die geschatzten Investitionskosten fir:
Umbauarbeiten einschl. Baustelleneinrichtung (BE)
Verédnderungen an den Lichtsignalanlagen sowie
Markierung und Beschilderung

Ausgewiesen.

Die geschatzten Investitionskosten entsprechen den Darstellungen auf den Lageplanen
(Unterlage 3).

Fahrtrichtung Ost-West Nordseite

Variante 1 Variante 1.1 Variante 2
Kosten Bau
(in €, netto) 61.970 73.150 72.850
BE (in €, netto) 3.100 3.660 3.650
Kosten LSA
(in €, netto) 12.010 15.150 17.770
Kosten M+B
(in €, netto) 5.800 7.750 26.300
Gesamt
(in €, netto) 82.880 99.710 120.570
Rangfolge 1 2 3

Hinsichtlich der Investitionskosten ist Variante 1 die guinstigste Variante, unmittelbar gefolgt von
Variante 1.1 (+17 %). Variante 2 ist insbesondere wegen der hohen Markierungskosten am

teuersten.
Fahrtrichtung West-Ost Siidseite

Variante 1 Variante 2a Variante 2b Variante 3
Kosten Bau
(in €, netto) 33.450 32.550 36.170 72.245
BE (in €, netto) 1.680 1.650 1.810 3.650
Kosten LSA
(in €, netto) 8.210 8.910 8.560 12.930
Kosten M+B
(in €, netto) 1.950 24.500 21.750 26.050
Gesamt
(in €, netto) 45,290 67.610 68.290 114.875
Rangfolge 1 2 2 4

Variante 1 ist die glinstigste Variante, gefolgt von den Varianten 2a und 2b, die in etwa gleich
zu bewerten sind. Variante 3 ist hinsichtlich der Investitionskosten die teuerste Variante, da sie
mit einem erheblichen Umbauaufwand verbunden ist.

7.4 Umfeldvertraglichkeit

Da keine Veranderungen der Umfeldnutzungen vorgesehen sind, erfolgt keine Bewertung der
Umfeldvertraglichkeit. Die Umfeldvertréglichkeit ist variantenneutral.
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7.5 StralRenraumgestaltung

Da mit Ausnahme der Variante 3 (Fahrtrichtung West - Ost) keine Verdnderung der
straBenraumlichen  Situation  vorgesehen ist, erfolgt  keine Bewertung  der
StraRenraumgestaltung.

Nur bei Variante 3 ist eine Verbesserung / Umgestaltung der straRenraumlichen Situation durch
die Beseitigung des freien Rechtsabbiegers in der Relation West - Siid (Spielbergtor — Clara-
Zetkin-StralRe) im Bereich der Dreiecksinsel mdglich.

7.6 Soziale Brauchbarkeit einschl. Barrierefreiheit

Die soziale Brauchbarkeit einschl. Barrierefreiheit in diesem Sinne umfasst gemafl RASt 06
Nutzungsanspriche aus FuRgangerverkehr, sozialen Ansprichen (Aufenthalt,
Geschéftsauslagen, Arbeiten im  StraBenraum, Spielen) und Barrierefreiheit im
FuRgangerverkehr. Die Ausprdgung dieser Nutzungsanspriche variiert dabei stark in
Abhangigkeit von der Randbebauung, der Umfeldnutzung sowie der Lage und Bedeutung des
Strallenraums innerhalb des Ful3géngerverkehrsnetzes.

Eine Aufwertung der sozialen Brauchbarkeit vor dem Hintergrund der FuRgangerfiihrung ist bei
allen Varianten gegeben, die eine barrierefreie FuRgangerquerung in der westlichen
Knotenpunktzufahrt beriicksichtigen.
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7.7 Gewabhlte Variante

Zur Gesamtbeurteilung der Varianten werden die Rangfolgen der einzelnen Zielfelder
zusammengefasst und die Kombinierbarkeit der Nord- und Sidvarianten geprift.

Zielfeld Fahrtrichtung Ost - West (Nordseite)

Variante 1 Variante 1.1 Variante 2
Verkehrssicherheit 1 1 3
Verkehrsablauf 2 1 3
Kosten 1 2 3
Umfeldvertraglichkeit keine Unterschiede
StralBenraumgestalt keine Unterschiede
soziale Brauchbarkeit einschl. 3 1 1
Barrierefreiheit
Rangfolgepunkte 7 5 10
Gesamtrangfolge 2 1 3

In Fahrtrichtung Ost - West (Nordseite) ist die Variante 1.1 insgesamt bevorteilt. Insbesondere
Verkehrssicherheit, Verkehrsablauf und die soziale Brauchbarkeit einschl. Barrierefreiheit sind
vorteilhaft. Der Unterschied zwischen den Varianten 1 und 1.1 besteht nur hinsichtlich der
plangleichen FuRgangerquerung auf der Westseite des Knotenpunktes (KSB). In variante 1.1 ist
die westliche Fu3gangerquerung enthalten (héhere Kosten).

Zielfeld Fahrtrichtung West - Ost (Sudseite)

Variante 1 Variante 2a Variante 2b Variante 3
Verkehrssicherheit 4 1 3 1
Verkehrsablauf 4 1 3 2
Kosten 1 2 2 4
Umfeldvertraglichkeit keine Unterschiede
StralRenraumgestalt 2 2 2 1
soziale Brauchbarkeit 2 2 2 1
einschl. Barrierefreiheit
Rangfolgepunkte 13 8 12 9
Gesamtrangfolge 4 1 3 2

In Fahrtrichtung West — Ost (Sudseite) ist insgesamt die Varianten 2a, unmittelbar gefolgt von
Variante 3 Dbevorteilt. Nur Variante 3 lasst auf Grund der Beseitigung des freien
Rechtsabbiegers (Spielbergtor-Clara-Zetkin-Strafe) Spielraum fir eine stadtebauliche
Umgestaltung (stadtebauliche Aufwertung), ist aber die teuerste Variante. Variante 2a ist
hinsichtlich des Verkehrsablaufs am ginstigsten.

In der folgenden Tabelle wird die Kombinierbarkeit der Nord- und Siidvarianten geprift:

Fahrtrichtung West - Ost (Siidseite)

Variante 1 Variante 2a Variante 2b Variante 3
FR Ost- Variante 1
West .
(Nordseite) Variante 1.1
Variante 2

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH Mai 2019



Detailplanung zur Einordnung von Radverkehrsanlagen am Siidknoten Schmidtstedter Briicke Seite 30
- Erlauterungsbericht -

Alle Varianten der Ost-West-Relation sind mit den Varianten der West-Ost-Relation
kombinierbar.

Insgesamt wird im Ergebnis des Variantenvergleichs empfohlen, die Variantenkombination 1.1
(Ost — West - Relation) und 2a der West — Ost - Relation) weiter zu verfolgen.

Begriindung:
eine zeitnahe, wirtschaftliche Umsetzung ist moglich
die allgemeine Verkehrsqualitat wird nicht beeintrachtigt
der Verkehrsablauf fur Radfahrer und FuRganger verbessert sich deutlich
Verbesserung der Kontinuitat der Radverkehrsfihrung

Die Gesamtkosten der Vorzugsvariante (Variante 1.1/ Variante 2a) belaufen sich auf
ca. 167.320 € (netto) einschl. Kosten fiir Baustelleneinrichtungen.

Die Realisierung der Vorzugsvariante ist im Zusammenhang mit dem geplanten Fernbushalt im
Bereich Spielbergtor zu prufen.

8. Weitere MaRnahmenvorschlage

Reinigung und Winterdienst,

Radverkehrsanlagen unterliegen der Verkehrssicherungspflicht. Das heil3t in der Regel soll die
Reinigung (Verschmutzungen wie Laub, Sand etc. sind zu beseitigen) durch den Baulasttrager
tubernommen werden.

Im Winter ist die Beseitigung groRerer Schneemengen notwendig, um die Radverkehrsanlagen
benutzbar zu halten

Einfarbung

Eine linienhafte Roteinfarbung eines Schutzstreifens sollte nicht vorgenommen werden. In
Knotenpunktbereichen kann jedoch eine Roteinfarbung zur gezielten Erhohung der
Aufmerksamkeit der Kraftfahrer sinnvoll sein.

Oberflachenbeschaffenheit
Um die Akzeptanz von Radverkehrsanlagen zu gewahrleisten, sollte die Oberflache jederzeit in
einwandfreiem Zustand gehalten werden.

Bordabsenkungen
Neue Bordabsenkungen sind gemall ERA 2010 auszubilden. Im Weiteren sind bei
Veranderungen / Neubau von Uberquerungsstellen des Rad- und FuRgangerverkehrs die
Regelbauweisen zum barrierefreien Bauen- Teil Uberquerungsstellen der Landeshauptstadt
Erfurt anzuwenden.

Eine Anpassung des zu groRzugigen Bordverlaufes im siddstlichen Knotenpunktbereich (Ecke
Clara-Zetkin-StralRe / Weimarische Straf3e) wird aufgrund der geschwindigkeitsreduzierenden
Wirkung fur abbiegende Kraftfahrzeuge in Bezug auf die neu anzulegende Radfahrerfurt
empfohlen. Zuséatzlich sollte, um die Wartepflicht der abbiegenden Fahrzeuge zu verdeutlichen
ein Gelbblinker auf der Mittelinsel aufgestellt werden.

Die nordostliche Dreiecksinsel ist durch die Befahrbarkeit im Zweirichtungsverkehr, des
bendtigten Aufstellbereiches fur Fahrrader (mit Anhanger) sowie des schlechten Zustandes
komplett zu erneuern.
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9. Verkehrstechnischer Nachweis Kraftfahrzeugverkehr

Die Auswirkungen der neuen Ful3ganger- und Radfahrerfurten auf den Signalablauf am
Knotenpunkt werden durch einfache verkehrstechnische Nachweise erbracht. Aufgrund
fehlender Verkehrszahlen wird dabei auf einen Vergleich von Freigabezeiten fur die einzelnen
Varianten zuruckgegriffen. Dabei werden nur die Kfz-Strome verglichen. Die vorhandene
Steuerung wurde nicht grundlegend verandert sondern die zuséatzlichen Radfahrer- und
FuRgangerfurten in die vorhandenen Griinzeiten eingepasst. Deshalb sind nur geringe
Auswirkungen auf den motorisierten Individualverkehr nachzuweisen.

Um die Attraktivitat fir Radfahrer- und Ful3génger weiter zu erhthen, sollte der Knotenpunkt
insgesamt signaltechnisch Gberplant werden.

Als Grundlage flr den Vergleich dienen Signalprogramm Mitschriebe vom 22.10.2018 aus dem
Verkehrsrechner der Stadt Erfurt. Fur die Darstellung der OV-Bevorrechtigung wurde eine
Anforderung der Stadtbuslinie 9, welche im 10 Minuten-Takt verkehrt, gewabhilt.

Im Tagesverkehrsprogramm lauft die Lichtsignalanlage mit einer Umlaufzeit von 91 s. In den
Nachtstunden wird auf einen 60 s Umlauf verkirzt.

Die verkehrstechnischen Varianten wurden wie folgt untergliedert:
- Variante 1 Nordseite Ost — West
- Variante 2 Ostseite Nord — Sud
- Variante 3  Westseite Fuligéngerquerung
- Variante 4  Westseite West — Ost
- Variante 5  Vorzugsvariante.

Um die Kraftfahrzeugstrome den Signalgruppen besser zuordnen zu kénnen sind diese in der
folgenden Knotenpunktskizze dargestellt.
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Stauffenbergaﬂee

Ciara—Zetkin—StraBe

Tabelle Tagesverkehr ohne Anforderung OV — Umlaufzeit tu=91 s

Freigabezeit [in s]
Signalgruppe
Bestand | Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4 | Variante 5
K1 42 42 42 42 42 42
K2 15 15 15 15 15 15
K3 11 11 11 11 11 11
K4 16 16 16 16 16 16
K5 5 5 5 5 5 5
K6 13 13 13 13 13 13
K7 11 11 11 11 11 11
K8 33 33 33 33 33 33
K9 24 24 24 24 24 24

In der Tabelle ist erkenntlich, dass die Freigabezeiten im Vergleich zum Bestand in allen
Varianten identisch sind. Auch die Kombination der einzelnen Varianten (Var. 5
,vorzugslosung®) besitzt die gleichen Freigabezeiten fir alle Signalgruppen. Der in den
Signalzeitenplanen dargestellte Phasenablauf ist nicht von den durch die zusatzlichen
FuRganger- und Radfahrerfurten erhdhten Zwischenzeiten betroffen. Alle Varianten sind
dahingehend fir den MIV als gleichwertig zu beschreiben.
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Tabelle Tagesverkehr mit Anforderung OV — Umlaufzeit tu=91 s

Freigabezeit [in s]
Signalgruppe
Bestand | Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4 | Variante 5
K1 41 41 41 41 41 41
K2 7 7 7 7 7 7
K3 11 11 11 11 11 11
K4 20 20 20 20 20 20
K5 5 5 5 5 5 5
K6 7 7 7 7 7 7
K7 11 11 11 11 11 11
K8 17 17 17 17 17 17
K9 20 20 20 20 20 20

Auch mit O_\_/—Eingriffen in die Steuerung des Knotenpunktes sind bei keiner der untersuchten
Varianten Anderungen an den Freigabezeiten der Kraftfahrzeugstrome festzustellen. Alle
Varianten sind als gleichrangig zu bewerten.

Tabelle Nachtverkehr — Umlaufzeit tu=60 s

Freigabezeit [in s]
Signalgruppe
Bestand | Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4 | Variante 5
K1 29 29 29 29 29 29
K2 8 8 8 8 8 8
K3 5 5 5 5 5 5
K4 6 6 6 6 6 6
K5 6 6 6 6 6 6
K6 8 8 8 8 8 8
K7 7 7 7 7 7 7
K8 19 19 19 19 19 19
K9 15 15 15 15 15 15

Auch fiir das Nachtverkehrssignalprogramm gibt es keine negativen Einschrankungen in den
Freigabezeiten fir den MIV. Alle Varianten sind daher von der Verkehrsqualitat gleich zu
bewerten.

INVER - Ingenieurburo fiir Verkehrsanlagen GmbH Mai 2019



