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Kurzfassung — Abstract

Entwurfsparameter von Hochleistungsstrafien
innerhalb bebauter Gebiete

Im deutschen StralRennetz existieren Hochleis-
tungsstralien, die sowohl dem Fernverkehr dienen
als auch innerstadtische Verkehre auf sich ziehen
und damit das nachgeordnete StraBennetz entlas-
ten. Dabei verfligen diese Strallen, die hohe Ver-
kehrsstarken abwickeln und entweder urban oder
autobahnahnlich gestaltet sind, tber breite Stralen-
querschnitte mit mindestens zwei Fahrstreifen je
Fahrtrichtung. Hochleistungsstrallen sind dabei
keine eingeflihrte Kategorie in den Regelwerken der
Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen und entsprechende Entwurfsempfehlungen
existieren bislang nicht. Die im Bestand zu verzeich-
nenden Entwurfselemente weichen teilweise erheb-
lich von den derzeit gliltigen anerkannten Regeln fir
bestehende Kategorien von Stadtstralen oder Au-
tobahnen ab.

Wesentliche Aufgabe dieses Forschungsvorhabens
war die Entwicklung von geeigneten Entwurfspara-
metern flir Hochleistungsstrallen, die die Anforde-
rungen der Verkehrssicherheit, der Fahrtgeschwin-
digkeit, des Larmschutzes sowie der stadtebauli-
chen und stadtplanerischen Qualitédt moglichst weit-
gehend erflllen.

Auf Basis einer Literaturanalyse erfolgte zunachst
die Entwicklung einer Begriffsdefinition von urbanen
und autobahndhnlichen Hochleistungsstral3en. Da-
rauf aufbauend wurde eine Befragung von Stadten
mit mehr als 200.000 Einwohnern zu StralRen die-
ses Typs durchgefuhrt. Festzuhalten ist, dass zahl-
reiche Hochleistungsstrallen in vielen Stadten we-
sentlicher Bestandteil des Stral’ennetzes sind.

Auf Grundlage der Befragung der Stadte wurde ein
Untersuchungskollektiv von 13 Hochleistungsstra-
Ren fur weiterfihrende Analysen ausgewahlt.

Durch Detailanalysen konnten Erkenntnisse zu den
verschiedenen Analyse- und Wirkungsbereichen
gewonnen werden. Dabei war grundséatzlich festzu-
stellen, dass Hochleistungsstrafen ihre Verkehrs-
und ErschlieBungsfunktion weitestgehend leis-
tungsfahig und sicher erfiillen.

Niveaufreie Knotenpunkte erwiesen sich im Ver-
gleich zu niveaugleichen Knotenpunkten bei der
Untersuchung der Fahrtgeschwindigkeit als auch
der Verkehrssicherheit zunachst als vorteilhafter.
Dabei ist zu berlcksichtigen, dass an niveaufreien
Knotenpunkten im Vergleich zu niveaugleichen
Knotenpunkten der FuR- und Radverkehr oftmals

auf das umliegende StralRennetz verlagert ist und
sich somit keine entsprechenden Auswirkungen auf
die Fahrtgeschwindigkeit und die Verkehrssicher-
heit ergeben. Sofern jedoch Aspekte der Zugang-
lichkeit fir Verkehrsteilnehmer des nicht motorisier-
ten Individualverkehrs (NMIV), der stadtebaulichen
Integration oder Larmschutzaspekte hinzugezogen
werden, sind niveaugleiche Knotenpunkte als ge-
eigneter einzustufen.

Vorfahrtgeregelte Einmundungen und Grund-
stiickszufahrten, an denen nur Rechtsabbiegever-
kehre méglich sind und die geringe Verkehrsstarken
aufweisen, wirkten sich nicht nachteilig auf die
Fahrtgeschwindigkeit oder das Unfallgeschehen
von Hochleistungsstraflen aus. Auch hinsichtlich
der Zuganglichkeit fir Verkehrsteilnehmer des
NMIV und der stadtebaulichen Integration waren
keine negativen Auffalligkeiten festzustellen.

Bei der Betrachtung der Larmimmissionen der
Hochleistungsstralen erwiesen sich geschlossene
Gebaudestellungen mit mehr als drei Geschossen
auch im Hinblick auf stddtebauliche Aspekte als ge-
eignet, die nachgelagerten Bereiche abzuschirmen.

Die entwickelten Entwurfsparameter und Empfeh-
lungen sollten dazu beitragen, den bislang nicht
existenten StralRentypus der HochleistungsstralRe in
die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir
StraBen und Verkehrswesen einzufilhren, wobei
neben verkehrlichen Belangen auch stadtebauliche
sowie stadtplanerische Aspekte bertcksichtigt wer-
den sollten.

Design parameters for high capacity roads
within built up areas

In Germany, there are high capacity roads which are
used by long-distance traffic and local traffic while
relieving the subordinate road network. The cross-
section of these roads which are designed urban or
motorway-like consists of at least two lanes per di-
rection of travel, which enable them to handle high
traffic volumes. High capacity roads are not a cate-
gory in the existing guidelines of the German “Road
and Transportation Research Association” and
therefore there are no corresponding design recom-
mendations. The existing design elements in some
cases differ significantly from the currently valid
rules for existing categories of urban streets or mo-
torways.

The main task of this research project was the de-
velopment of design parameters for high capacity
roads in consideration of traffic safety, travel speed,
noise protection measures as well as aspects of ur-
ban development and urban planning.



At first, a terminology for urban and motorway-like
high capacity roads was developed based on a lit-
erature research. On this basis, a survey on roads
of this type was conducted among German munici-
palities with more than 200.000 inhabitants. It was
determined that a large number of high capacity
roads exist in the German road network.

On the basis of the survey of the municipalities, a
research collective of 13 high-speed lines was fi-
nally selected for further detailed analyses.

The detailed analyses provided insights into the dif-
ferent areas of analysis and impact. It was recog-
nizable that high capacity roads fulfill their traffic and
development functions as far as possible efficiently
and safely.

Elevated intersections proved to be more beneficial
compared to non elevated intersections regarding
the analyses of the travel speed and traffic safety. It
should be noted that at elevated intersections the
pedestrian and bicycle traffic is often relocated to
the surrounding road network and thus, compared
to non elevated intersections, no corresponding ef-
fects on the travel speed and traffic safety occurred.
However, if aspects of accessibility for road users of
non-motorized individual traffic, urban planning inte-
gration or noise protection aspects are consulted,
non elevated intersections are more suitable than
elevated ones.

Priority-controlled intersections and land accesses
with low traffic volumes did not adversely affect the
traffic speed or the traffic safety of high capacity
roads. Furthermore there were no negative aspects
of accessibility for road users of the non-motorized
individual traffic and urban integration.

When considering the noise emissions of high ca-
pacity roads, closed buildings with more than three
floors also proved to be suitable, also with regard to
urban planning aspects, for shielding the down-
stream areas.

The developed design parameters and recommen-
dations were intended to introduce the so far non-
existent road type of the high capacity road into the
existing guidelines of the German “Road and Trans-
portation Research Association” taking into account
not only transport issues but also urban planning
and urban development aspects.
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1. Einleitung

1.1 Ausgangslage

Im StralRennetz innerhalb bebauter Gebiete existie-
ren hochbelastete Stral’en, auf denen zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten zwischen 50-100 km/h
angeordnet sind, die sowohl dem Fernverkehr die-
nen als auch innerstadtische Verkehre auf sich zie-
hen und damit nachgeordnete Siedlungsbereiche
entlasten. In Osterreich spricht man in diesem Zu-
sammenhang von sogenannten ,Hochleistungs-
strallen®. (FSV 2012)

In Deutschland wird der Begriff Hochleistungsstra-
Ren allerdings zur Definition von Autobahnen her-
angezogen: ,Autobahnen sind Hochleistungsstra-
Ren“ (FGSV 2008b: 8). In den Richtlinien fir die An-
lage von Stadtstralten (RASt 2006) wird der Begriff
nicht verwendet und es gibt dort auch keine ver-
gleichbare Kategorie fir Strallen mit einer derarti-
gen Charakteristik. ,Fur HochleistungsstralRen in-
nerorts fehlt ein den ,Autobahnen” vergleichbarer
Begriff; der Begriff ,Stadtautobahn® trifft nur fir ei-
nen kleinen Teil der Hochleistungsstra3en innerorts
zu und zudem fir den Teil, der stadtebaulich am we-
nigsten integriert werden kann.* (FGSV AK)

Als Arbeitstitel wird im Folgenden flr Stadtstra3en
innerhalb bebauter Gebiete, die von allen Verkehrs-
teilnehmern genutzt werden kénnen, der Begriff
,Urbane Hochleistungsstraflte* verwendet (vgl. Bild

1).

Fir StralRen, die dem motorisierten Verkehr vorbe-
halten sind und die keine Anlagen fiir den Fuf3- und
Radverkehr vorsehen (ggf. Gber Parallelerschlie-
Rung), wird der Begriff ,autobahnahnliche Hochleis-
tungsstralien” verwendet (vgl. Bild 2).

7
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Bild 1: urbane HochleistungsstraBe (F. Huber)

Bild 2: autobahnahnliche Hochleistungsstralle (D. Schmitt)

Der Arbeitsausschuss ,Strallenraumgestaltung® der
Forschungsgesellschaft flir Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) hat sich intensiv mit der Frage der
stédtebaulichen Integration von Hochleistungsstra-
Ren befasst. Dies bezog sich vor allem auf Fragen
der Gestaltung von stadtebaulichen und hochbauli-
chen, aktiven und passiven Larmschutzeinrichtun-
gen und der Bebauungsstrukturen zu beiden Seiten
der StraRen sowie deren Uberbauung. Allerdings
wurde deutlich, dass sich vorhandene urbane Hoch-
leistungsstralRen, zumeist in GroRstadten, die auf-
grund der baulichen Gegebenheiten Entwurfspara-
meter aufweisen, die vom Regelwerk der FGSV ab-
weichen, besser in die Stadtstrukturen integrieren
lassen als StralBen nach Standards der Richtlinien
fur die Anlage von Autobahnen. Als Defizit wurde
vom Arbeitsausschuss das Fehlen von verkehrs-
technischen und verkehrssicherheitstechnischen
Kenntnissen zu diesen abweichenden Entwurfspa-
rametern erkannt. (FGSV AK)

Eine besondere Betrachtung der Hochleistungsstra-
Ren sollte dabei in den Ubergangsbereichen zwi-
schen innerdrtlichen und aullerértlichen Bereichen
erfolgen, in denen die Hochleistungsstral3en nicht
als angebaut bezeichnet werden kénnen, jedoch ein
Bezug aufgrund der angrenzenden Bebauung vor-
handen ist, (FGSV AK)

In den Typischen Entwurfssituationen der RASt 06
sind Empfehlungen flr Stralenabschnitte mit einer
Verkehrsbelastung gréfRer 2.600 Kfz/Spitzenstunde
enthalten. Dabei kénnen diese Empfehlungen fiir
Hochleistungsstrallen mit einer Verkehrsbelastung
von bis zu 3.500 Kfz/Spitzenstunde angewendet
werden. Fir Hochleistungsstrallen mit hdheren Ver-
kehrsbelastungen sind die Erweiterung von zusatz-
lichen Entwurfssituationen und Empfehlungen fir
den individuellen Entwurfsvorgang notwendig.
(FGSV AK)



1.2 Motivation und Ziel

Auch heute noch werden hoch leistungsfahige Stra-
Ren in bebauten Gebieten nach unterschiedlichem
Planungsrecht neu gebaut oder umgebaut. Die
Nachhaltigkeit dieser Stra3en spielt angesichts der
Schuldenbremse fir 6ffentliche Haushalte bzw. der
Knappheit der finanziellen Ressourcen eine immer
groRere Rolle. StralRen missen sparsam geplant
und gebaut werden. Dies wirde den Einsatz stadte-
baulich angepasster Entwurfselemente aus Kosten-
grinden sinnvoll machen.

Die wachsende Sensibilitat der Birger gegeniber
solchen MafRnahmen fiihrt zu einem steigenden Be-
darf an guter stadtebaulicher Integration. Es stellt
sich die Frage, ob ,Hochleistungsstrallen“ einen
Beitrag zur Losung dieser neuen Aufgaben darstel-
len kdnnen, indem sie die Kombination von Pla-
nungs- und Entwurfsparametern sowie Ausstat-
tungsmerkmalen aus verschiedenen Regelwerken
und — in gewissen Grenzen und mit jeweiliger Be-
griindung — aus der Ortlichkeit abgeleiteten Anpas-
sungen der Planungs- und Entwurfsparameter zu-
lassen.

Fir die verkehrssicherheitstechnische und ver-
kehrstechnische Bewertung solcher Strallen wer-
den Kenntnisse bendtigt, ob sie sicherheitstech-
nisch auffallig sind und wie es um die Leistungsfa-
higkeit der ,situativ angepassten Trassierungs- und
Entwurfselemente® im Verkehrsalltag bestellt ist.
Aus Sicht der Stadte ware zu untersuchen, ob mit
einer sensiblen Integration von Hochleistungsstra-
Ren in das stadtrdumliche Umfeld Abwertungsten-
denzen - verursacht durch Larm und Zasurwirkung

der Stral’e - entgegengewirkt, und ob durch z.B.
eine hohere Reprasentativitdt des Strallenraums
eine Stabilisierung des stadtraumlichen Umfeldes
erreicht werden kann.

Die bessere Integration hochleistungsfahiger Stra-
Ren mit unterschiedlichen Betroffenheiten in sensib-
len Gebieten soll einen wichtigen Beitrag fur die
Weiterentwicklung der Entwurfsregelwerke, speziell
der Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en, dar-
stellen.

Als Ergebnis werden Hinweise darauf erwartet, wel-
che Entwurfsparameter sich mit welchen verkehrli-
chen Parametern kombinieren lassen, ohne dass
hierdurch die Verkehrssicherheit, die stadtebauliche
Integration oder der Umweltschutz vernachlassigt
werden.

Dabei sollen zum einen Entwurfshinweise fiir neue
urbane HochleistungsstraRen entwickelt werden,
zum anderen EinzelmaBnahmen zur Verbesserung
der Situation von urbanen und autobahnahnlichen
HochleistungsstraRen im Bestand gegeben werden.
Diese Hinweise zu den Einsatz- und Entwurfsbedin-
gungen sollen Eingang in die technischen Regel-
werke finden kénnen.

1.3 Vorgehen bei der Untersuchung

Das Forschungsprojekt ist in neun aufeinander auf-
bauende Arbeitspakete (AP) und zwei Arbeitspha-
sen gegliedert.

Der Aufbau der Untersuchung ist Bild 3 zu entneh-
men.



AP1 Literaturanalyse
1

AP2 Definition des StraRentyps HochleistungsstraBen
< 5

AP3 Befragung aller Stidte {iber 200.000 Einwohner

AP4 Auswertung der Befragung der Stadte und Auswahl der Untersuchungsraume
3 C

AP5 Datenbeschaffung

AP6 Entwicklung einer integrierten verkehrlichen und stadtebaulichen Bewertung
J C

AP7 Analyse der 10 Untersuchungsbeispiele

Analyse der Entwurfsparameter Analyse der Regelwerkskonformitat

Analyse der Verkehrsbelastung und des Analyse des Larmschutzes

Verkehrsflusses Analyse der stadtebaulichen Einbindung

Analyse der Verkehrssicherheit Analyse der stadtplanerischen Aspekte

Planungsrechtliche Analyse

~~

AP8 Auswertung und integrierte Beurteilung der Analysen
AP9 Ableitung von Handlungsempfehlungen

Erarbeitung von neuen Entwurfsldsungen

Erarbeitung von Malnahmen zur Verbesserung einzelner Defizite

Transparente katalogisierte Darstellung (Fortschreibung Regelwerk)

Erstellung
der
Berichte

Bild 3: methodisches Vorgehen
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Die Untersuchung stutzt sich auf eine Literatur-
recherche und -auswertung zu hochbelasteten Stra-
Ren in innerstadtischen Gebieten und deren ver-
kehrlicher, verkehrssicherheitstechnischer und
stédtebaulicher Beurteilung. Die Literaturrecherche
und -analyse wertet nationale und internationale
Richtlinien, Empfehlungen und Forschungserkennt-
nisse aus, die fir die Bewertung von Hochleistungs-
stral3en relevant sind.

Nationale Regelwerke werden insbesondere hin-
sichtlich ihrer Anwendungsbereiche und der ent-
sprechenden Licken zum Bereich der stark belas-
teten Strallen innerhalb bebauter Gebiete analy-
siert. (AP 1 Literaturanalyse)

Aus den Erkenntnissen der Literaturanalyse erfolgt
ein Vorschlag einer ersten Definition des oder der
StralRentypen, die dem Bild einer innerhalb bebau-
ter Gebiete liegenden Hochleistungsstrale zuge-
ordnet werden kénnen. Die Merkmale dieser Stra-
Ren werden beschrieben und besonders interessie-
rende verkehrliche, verkehrssicherheitstechnische,
stadtebauliche und planungsrechtliche Fragen im
Kontext mit diesem Strallentyp abgeleitet. (AP 2
Erste Definition des StralRentyps Hochleistungsstra-
Ren innerhalb bebauter Gebiete)

Aus dem entwickelten Typen- und Fragenkatalog
wird ein Erhebungsbogen fir hochbelastete Stra-
Ren entwickelt. Der Erhebungsbogen umfasst An-
gaben zum Querschnitt, zu Knotenpunkten und
Uberquerungsmdglichkeiten, zur Umfeld(nutzung)
und zum Larmschutz, zu Planungen und Besonder-
heiten sowie zu besonderen Problemen/Auffallig-
keiten. Hierbei wird auch die Datenverfligbarkeit ab-
gefragt (Karten-, Bildgrundlagen, Unfalldaten etc.).

Der Erhebungsbogen wird, nach telefonischem
Erstkontakt, verbunden mit einer kurzen Darstellung
der Aufgabenstellung des Forschungsvorhabens
und seiner Zielsetzung, an alle 39 Stadte in
Deutschland ber 200.000 Einwohnern versendet.
(AP 3 Befragung aller Stadte tber 200.000 Einwoh-
ner)

Es erfolgt eine Auswertung des Rucklaufs und die
Erstellung einer ersten Ubersicht {iber hoch belas-
tete Straflen in Stadten Gber 200.000 Einwohnern.
Aus dieser Ubersicht wird eine Beurteilung der Be-
deutung, der Merkmale und der Probleme abgelei-
tet. Zudem wird ein Typenkatalog von hochbelaste-
ten StralRen erstellt.

Weiterhin werden aus dem Riicklaufmaterial zehn
besonders interessante Beispiele fir eine vertiefte
Beurteilung ausgewahlt.

Die Untersuchungsbeispiele werden Uber den Para-
meter ,Verkehrsbelastung® in Paare eingeteilt. So

sollen Untersuchungspaare entstehen, auf denen
die gleiche Verkehrsbelastung herrscht, die sich
aber in ihren Entwurfsparametern deutlich unter-
scheiden. Dadurch ist eine spatere Beurteilung der
Entwurfselemente in AP 8 mdglich.

Bei der Auswahl der Untersuchungsstrecken muss
aulBerdem die Datenverflgbarkeit bericksichtigt
werden. (AP 4 Auswertung der Befragung der
Stadte und Auswahl der Untersuchungsrdume)

Die Stadte der zehn Untersuchungsbeispiele wer-
den angeschrieben und um Mitwirkung gebeten.
Ihnen wird ein Katalog der benétigten Daten- und
Kartenunterlagen Ubergeben. Auflerdem werden
Daten z.B. zur Verkehrsbelastung, zum Unfallge-
schehen und zu Bodenrichtwerten recherchiert.

So werden folgende Daten zusammengetragen:

- Lageplane, Héhenplane, Querschnitte, ggf.
Signalzeitenplane / Signallageplane,

- Verkehrsbelastungen,

- Unfalldaten (mind. 3 Jahre),

- Bildaufnahmen aus der Befahrung zur Zu-
standserfassung und —bewertung (ZEB),

- Luftbilder,

- Bodenrichtwerte/ Bodenpreise und

- Sozialstrukturdaten.

(AP 5 Datenbeschaffung)

Im Rahmen dieses Arbeitspaketes werden die the-
oretischen Grundlagen fir ein Verfahren, welches
eine verkehrliche und stadtebauliche Beurteilung
der Untersuchungsstralen ermdglicht, entwickelt.
Hierzu sind zunéchst Kriterien, Indikatoren und
Merkmalsauspragungen zu definieren, die als ver-
kehrliche und stadtebauliche Merkmale erfasst bzw.
analysiert werden sollen. Dabei sollen mindestens
die folgenden Bereiche betrachtet werden:

- Entwurfsparameter,

- Verkehrsablauf /-fluss,

- Verkehrssicherheit,

- Regelwerkskonformitat,

- L&rmschutz,

- stadtebauliche Einbindung,

- stadtplanerische Aspekte und

- planungsrechtliche Aspekte.
(AP 6 Entwicklung einer integrierten verkehrlichen
und stadtebaulichen Bewertung)

Die zehn ausgewahlten Untersuchungsbeispiele
werden in gleichférmige Streckenabschnitte und
Knotenpunkte eingeteilt, um die folgenden Analyse-
schritte fur beispielhafte Abschnitte/Knotenpunkte
durchzuflihren:

- Analyse der Verkehrsbelastung und des
Verkehrsflusses,
- Analyse der Verkehrssicherheit,
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- Analyse der Regelwerkskonformitat,
- Analyse des Larmschutzes,
- Analyse der stadtebaulichen Einbindung,
- Analyse der stadtplanerischen Aspekte so-
wie
Planungsrechtliche Analyse.
(AP 7 Analyse der Untersuchungsbeispiele)

Die Ergebnisse der fachlichen Analysen aus AP 7
werden zusammengetragen. Die Trassierungs- und
Entwurfselemente werden hinsichtlich Leistungsfa-
higkeit, Verkehrssicherheit, Umweltschutz, stadte-
bauliche Integration separat sowie auch integriert
bewertet. So erfolgt sowohl die Beurteilung der Ein-
zelkategorien als auch deren Zusammenfihrung zu
einer Gesamtbewertung.

Die Untersuchungspaare, die in AP 4 anhand des
Parameters ,Verkehrsbelastung® eingeteilt wurden,
werden nun gegeniibergestellt und verglichen. So
kdénnen, bei gleicher Verkehrsbelastung, die Unter-
schiede der Entwurfsparameter und ihre Auswirkun-
gen auf die verschiedenen Kriterien dargestellt wer-
den. (AP 8 Auswertung und integrierte Beurteilung
der Analysen)

Die Ergebnisse aus AP 7 und AP 8 sollen so aufbe-
reitet werden, dass sich daraus Mafligaben fir die
Weiterentwicklung der Regelwerke der FGSV ablei-
ten lassen. Darauf aufbauend erfolgt eine Erarbei-
tung von Entwurfslésungen fiir hochbelastete Stra-
Ren. Die Vor- und Nachteile einer Entwurfslésung
werden hier im Vergleich zu anderen verdeutlicht.
So kénnen im Ergebnis fir konkrete Rahmenbedin-
gungen in der Praxis die sowohl unter verkehrli-
chen, als auch unter stéddtebaulichen Gesichtspunk-
ten optimalen Gestaltungsldsungen abgeleitet wer-
den. (Erarbeitung von neuen Entwurfslésungen)

Neben der Erarbeitung von neuen Entwurfslésun-
gen sollen Mdglichkeiten zu Verbesserungen von
Hochleistungsstralen im Bestand erarbeitet wer-
den. Dazu werden zu den verschiedenen einzelnen
Mangeln entsprechende Anderungsvorschléage ent-
wickelt. Es erfolgt eine Bewertung einzelner Gestal-
tungslésungen, die als Entscheidungsgrundlage
dienen kann, welche Entwurfslésungen je nach
Rahmenbedingungen und Zielsetzung geeignet und
umsetzbar sind. Dabei sollen finanzielle und rechtli-
che Aspekte bericksichtigt werden. (Erarbeitung
von Malinahmen zur Verbesserung einzelner Defi-
zite)

Die Entwurfslésungen sowie die Einzelmalinahmen
werden dargestellt (grafisch, fotodokumentiert und
textlich) und in einer Art Typenkatalog festgehalten.
Angestrebt wird die Aufbereitung der Arbeitsergeb-
nisse zur Integration in eine Neuauflage der Richtli-
nien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt) und

ggf. den Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen
(RAA). (Transparente katalogisierte Darstellung)
(AP 9 Ableitung von Handlungsempfehlungen)
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2. Bestehende Definitionen und
Entwurfsempfehlungen von
HochleistungsstraRen
2.1 HochleistungsstraBen in

Deutschland

Der Begriff Hochleistungsstralle wird in den Richtli-
nien fir die Anlage von Autobahnen (RAA) zur De-
finition von Autobahnen herangezogen. Die RAA
definieren: ,Autobahnen sind Hochleistungsstra-
Ren“ (FGSV 2008b: 8).

»Autobahnen im Sinne der RAA sind alle anbau-
freien, zweibahnig mehrstreifigen und durchgehend
planfrei gefiihrten Straen, die nur fiir den schnellen
Kraftfahrzeugverkehr bestimmt sind. Dazu gehéren
auch autobahnahnliche StraRen und Stadtautobah-
nen. Dies gilt unabhangig von der Beschilderung
nach der Stralenverkehrsordnung (StVO) und der
Widmung nach Stra3enrecht.” (FGSV 2008b: 7)

In den Richtlinien zur Anlage von Stadtstrallen
(RASt 2006) wird der Begriff nicht verwendet und es
gibt dort auch keine vergleichbare Kategorie fir
Stralen mit einer derartigen Charakteristik.

211 Gliederung der Verkehrswege

Die Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN)
geben Hinweise zur funktionalen Gliederung des
Verkehrsnetzes. Dazu wird die Verbindungsbedeu-
tung eines Verkehrsweges bestimmt und Katego-
riengruppen der Verkehrswege festgelegt. (FGSV
2008a)

Die Verbindungsbedeutung wird anhand der folgen-
den sechs Verbindungsfunktionsstufen verdeutlicht:

.kontinental: Verbindung zwischen Metro-

polregionen,

- grolrdumig: Verbindung von Oberzentren
zu Metropolregionen und zwischen Ober-
zentren,

- Uberregional: Verbindung von Mittelzentren
zu Oberzentren und zwischen Mittelzen-
tren,

- regional: Verbindung von Grundzentren zu
Mittelzentren und zwischen Grundzentren,

- nahrdumig: Verbindung von Gemein-

den/Gemeindeteilen ohne zentral6rtliche

Funktion zu Grundzentren und Verbindung

zwischen Gemeinden/Gemeindeteilen
ohne zentraldrtliche Funktion,

- kleinrdumig: Verbindung von Grundstiicken
zu Gemeinden/Gemeindeteilen ohne zent-
ralértliche Funktion.” (FGSV 2008a: 12)

Die RIN unterscheiden folgende, in Bild 4 darge-
stellte, Kategoriengruppen der Verkehrswege fir
den Kfz-Verkehr:

- Kategoriengruppe AS (Autobahnen),

- Kategoriengruppe LS (Landstrallen),

- Kategoriengruppe VS (anbaufreie Haupt-
verkehrsstrafden),

- Kategoriengruppe HS (angebaute Haupt-
verkehrsstrafien),

- Kategoriengruppe ES (ErschlieBungsstra-
Ren) (FGSV 2008a: 14).

Stadtstrallen

| im Vorfeld |

Autobahnen LandstraBen

auBlerhalb
bebauter
Gebiete

auflerhalb
und innerhalb
bebauter Gebisle

und innerhalb innerhalb bebauter Gebiete I
bebauter Gebiete

| anbaufrei I | |

angebaut
Hauptverkehrs Hauptverkehrs Erschlieflungs-
stralle stralle stralle

h 4

L 4

AS LS VS HS ES

Bild 4: Kategoriengruppen der Verkehrswege fir den Kfz-Ver-
kehr (FGSV 2008a: 14)

Durch eine Verknupfung der Verbindungsfunktions-
stufe mit der Kategoriengruppe ergeben sich die in
Tab. 1 dargestellten Verkehrswegekategorien.

Im weiteren Verlauf dieses Projekts soll gepriift wer-
den, ob neue Verkehrswegekategorien fur die Ein-
ordnung von urbanen und autobahndhnlichen
Hochleistungsstrallen noétig sind. Dies kénnten die
Verkehrswegekategorien VS|, HS | sowie HS I
sein. Dabei wird besonders auf die bisherige Ein-
schatzung der RIN dieser Verkehrswegekategorien
als ,problematisch aufgrund von Konflikten aus
Funktionsuberlagerungen® bzw. als ,nicht vorkom-
mend oder nicht vertretbar “ eingegangen (FGSV
2008a: 15).
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Kategoriengruppe anbaufreie angebaute ErschlieRungs-
Autobahnen LandstraRen | Hauptverkehrs- | Hauptverkehrs- stralen
Verbindungs- stralRen stralRen
funktionsstufe AS LS VS HS ES
kontinental 0 ASO - - -
grof3raumig | AS | LS| - -
Uberregional 1 AS I LSl VS I -
regional i - LS 1 VS I HS 11l
nahraumig v - LS IV - HS IV ES IV
kleinraumig \% - LSV - - ESV
AS | vorkommend, Bezeichnung der Kategorie
problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionsiiberlagerungen
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Tab. 1: Verknupfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien fiir den Kfz-Verkehr (FGSV 2008a: 15)

2.1.2 Richtlinien fur die Anlage von Stadt-

stralRen

Die Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen
(RASt) behandeln die Ausgestaltung und den Ent-
wurf von Erschlielungsstrallen und angebauten so-
wie anbaufreien Hauptverkehrsstralien, die Uber
plangleiche Knotenpunkte verfiigen und den Kate-
goriengruppen ES, HS und VS der RIN zugeordnet
werden kénnen. (FGSV 2006: 13).

Dabei existiert in den RASt die Mdglichkeit Ent-
wurfsempfehlungen flr StralRenquerschnitte entwe-
der Uber die typischen Entwurfssituationen abzulei-
ten, oder einen individuellen Entwurfsvorgang
durchzufiihren, bei dem eine spezifische Auswahl
einzelner Entwurfselemente erfolgt.

Typische Entwurfssituationen:

In den RASt werden folgende 12 Typische Ent-
wurfssituationen dargestellt:

- Wohnweg,

- Wohnstrale,

- Sammelstrale,

- Quartiersstralle,

- dorfliche Hauptstral3e,

- Ortliche Einfahrtsstrale,
- oOrtliche Geschéftsstralle,
- Hauptgeschéftsstralle,

- Gewerbestrale,

- Industriestralie,

- Verbindungsstrafle und
- anbaufreie Strale. (FGSV 2006: 33)

Dabei ist anzunehmen, dass mit den Typischen Ent-
wurfssituationen die meisten Entwurfsaufgaben, die
in der Praxis vorkommen(70 % bis 80 %), abge-
deckt sind (FGSV 2006: 33).

Bild 5 ist die Lage der typischen Entwurfssituation in
der Stadt zu enthehmen.

Vemipdungs;nsi‘l g,}n

Gewerbestrae o

) Sammo\listnu
1 .
7
\ Quartiersstrae .
: WRUAN \ Wohmy _ )
Hauptgeschiftsstrafie - 3 ' N
m = = Verbindungsstraie
IS S/ /= X Votindungerte )
/" “Industriestrae | ?
4 \ ~
) 3 " -

Bild 5: Typische Entwurfssituationen (FGSV 2006: 17)

Fir jede Typische Entwurfssituation werden meh-
rere Querschnitte dargestellt. Insgesamt sind 96
Querschnitte aufgefiihrt. Auffallig dabei ist, dass nur



14

Querschnitte mit maximal vier Geradeaus-Fahr-
streifen aufgefuihrt sind. (FGSV 2006: 36-62)

Die Identifizierung des jeweils empfohlenen Quer-
schnitts fur eine Typische Entwurfssituation erfolgt
durch eine Fallunterscheidung anhand

- des Nutzungsanspruchs des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV),

- des Nutzungsanspruchs des Kraftfahrzeug-
verkehrs und

- der verfigbaren oder geplanten Stral’en-
raumbreite.

Bei der Fallunterscheidung nach dem Nutzungsan-
spruch des Kraftfahrzeugverkehrs wird der Quer-
schnitt anhand der Kraftfahrzeugstarke ausgewahlt.
Dabei werden fir die Kraftfahrzeugstarke in der
Spitzenstunde des Stralkenquerschnitts folgende
funf Klassen unterschieden:

- <400 Kfz/h,

- 400 Kfz/h - 1000 Kfz/h,
- 800 Kfz/h - 1800 Kfz/h,
- 1600 Kfz/h - 2600 Kfz/h,
- > 2600 Kfz/h

(FGSV 2006: 33).

Fur die Verkehrsbelastung tUber 2600 Kfz/h sind
nach der textlichen Beschreibung nur die Typische
Entwurfssituation ,Ortliche Geschaftsstrale” vorge-
sehen (FGSV 2006: 48). Im Rahmen der graphi-
schen Darstellung werden 12 weitere Querschnitte
gleichzeitig der Verkehrsbelastungsklasse
1600 Kfz/h - 2600 Kfz/h sowie der Klasse Uuber
2600 Kfz/h zugeordnet. Die Zuordnung der Quer-
schnitte ist der folgenden Tab. 2 zu entnehmen.
(FGSV 2006: 49ff)

Typische Ent- | Verkehrsstarken

wurfssituation

1600 - 2600 Kfz/h | > 2600 Kfz/h

Ortliche

Geschéftsstralle

Gewerbestralte 1

IndustriestraRe 1

Verbindungs-
stralle

Anbaufreie Stralte 3

Tab. 2: Anzahl der Querschnitte mit Verkehrsstarken tiber 1600
Kfz/h je Entwurfssituation (FGSV 2006: 49-62)

In Bild 6 und Bild 7 werden die empfohlenen Quer-
schnitte fiir die Typische Entwurfssituation ,Ortliche
Geschaftsstralle® mit Linienbusverkehr bzw. mit

StraRenbahn und einer Verkehrsbelastung von Uber
2600 Kfz/h dargestellt.

30075 65 25 65 07530

1.6 2.0 2016

Bild 6: Empfohlene Querschnitte fiir die Typische Entwurfssitua-
tion ,Ortliche Geschéaftsstrale” mit Linienbusverkehr
und uber 2600 Kfz/h (FGSV 2006: 49)

R P P R
30075 65 65 , 65 07530
16 2.0 2.0 1.6

Bild 7: Empfohlene Querschnitte fiir die Typische Entwurfssitua-
tion ,Ortliche Geschaftsstrale“ mit StraRenbahn und
iber 2600 Kfz/h (FGSV 2006: 50)

Individueller Entwurfsvorgang:

Neben den Typischen Entwurfssituationen geben
die RASt Hinweise fiir den Individuellen Entwurfs-
vorgang. Es werden die verschiedenen Ent-
wurfselemente vorgestellt und beschrieben. So wer-
den Standardbreiten fur vierstreifige Fahrbahnen
mit und ohne Mittelstreifen angegeben. (FGSV
2006)

.Vierstreifige Fahrbahnen mit Mittelstreifen beste-
hen aus zweistreifigen Richtungsfahrbahnen, die im
Allgemeinen zwischen 5,50 m und 7,00 m, in der
Regel 6,50 m breit sind“ (FGSV 2006: 70). Tab. 3
stellt die Breiten fir die verschiedenen Anwen-
dungsbereiche dar.

Anhaltswerte fir die Kapazitat von vierstreifigen
Streckenabschnitten werden zwischen 1.800 Kfz/h
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und 2.600 Kfz/h je Richtung angegeben. (FGSV
2006: 70).

Breite

6,50 m

6,00 m (5,50 m bei geringer
Flachenverfligbarkeit)

Anwendungsbereich

Regelfall

geringe Haufigkeit Bus- o-
der Lkw-Verkehr

Bus- oder Lkw-Verkehr do-
minierend

7,00 m (nur in Fallen, in de-
nen das permanente Neben-
einanderfahren gewahrleistet
werden soll)

Tab. 3: Zweistreifige Richtungsfahrbahnen mit Standardbreiten
(FGSV 2006: 70)

Bei geringen Schwerverkehrsaufkommen und er-
heblich eingeschrankter Flachenverfligbarkeit sind
auch vierstreifige Fahrbahnen ohne Mittelstreifen
mit einer Breite von 13,00 m sowie 12,00 m mdg-
lich. Dabei sind die Fahrstreifenbreiten entspre-
chend denen der vierstreifigen Richtungsfahrbah-
nen mit Mittelstreifen auszufiihren. Es ist jedoch von
einer schlechten Uberquerbarkeit auszugehen und
der Einsatz ist lediglich in Streckenabschnitten ge-
eignet, bei denen entsprechende Verkehrsbelas-
tungskapazitdten auch an angrenzenden Knoten-
punkten vorhanden sind und eine Uberquerbarkeit
durch punktuelle Mittelinseln gewahrleitet werden
kann. Aufgrund der nicht vorhandenen baulichen
Richtungstrennung sind unter Gesichtspunkten der
Verkehrssicherheit die Verkehrszusammensetzung
und das erwartbare Geschwindigkeitsniveau beson-
ders zu beriicksichtigen. (FGSV 2006: 70)

Hinweise zu sechsstreifigen Fahrbahnen erfolgen
nicht.

Zusammenfassung und Folgerungen:

In den typischen Entwurfssituationen der RASt 06
finden sich 4-streifige Querschnitte fir Belastungen
von > 2.600 Kfz/h, bezogen auf den Querschnitt,
wieder (FGSV 2006: 49ff). Jedoch fehlen Entwurfs-
situationen fir StadtstralRen mit vier durchgehenden
Geradeaus-Fahrstreifen und Verkehrsbelastungen
deutlich Gber 2.600 Kfz/h im Querschnitt. Allerdings
wird flr vierstreifige Streckenabschnitte eine maxi-
male Kapazitat von 2.600 Kfz/h je Richtung und so-
mit 5.200 Kfz/h im Querschnitt angegeben (FGSV
2006: 70).

Weder bei den typischen Entwurfssituationen noch
im individuellen Entwurfsvorgang werden Hinweise
fur Stadtstrallen mit sechs durchgehenden Gerade-
aus-Fahrstreifen gegeben.

Im weiteren Verlauf des Forschungsprojekts sollen
geprift werden, ob

eine neue typische Entwurfssituation not-

wendig ist,

- die Einsatzgrenzen von bestehenden 4-
streifigen Querschnitten angepasst werden
mussen,

- neue 4-streifige Querschnitte fiir Belastun-
gen Uber 2.600Kfz/h bis maximal
5.200 Kfz/h im Querschnitt empfohlen wer-
den koénnen,

- neue 6-streifige Querschnitte empfohlen

werden kénnen.

Bei Bedarf erfolgen weitere Beschreibungen, die
sich an der folgenden Gliederung der RASt orientie-
ren:

- Charakterisierung,

- typische Randbedingungen und Anforde-
rungen,

- besondere Hinweise,

- Lageplan und Beispielfotos.

2.1.3 Richtlinien fur die Anlage von Auto-

bahnen

,Die ,Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen"
(RAA) behandeln den Entwurf von Autobahnen. Au-
tobahnen im Sinne der RAA sind alle anbaufreien,
zweibahnig mehrstreifigen und durchgehend plan-
frei geflihrten Strallen, die nur flir den schnellen
Kraftfahrzeugverkehr bestimmt sind. Dazu gehdren
auch autobahnahnliche StralRen und Stadtautobah-
nen. Dies gilt unabhangig von der Beschilderung
nach der Strallenverkehrs-Ordnung (StVO) und der
Widmung nach StralRenrecht.

Im Wesentlichen handelt es sich dabei um mit Zei-
chen Z 330 StVO (Autobahn) beschilderte Bunde-
sautobahnen mit blauer Wegweisung. Autobahnen
kénnen aber auch mit Z 331 StVO (Kraftfahrstralie)
beschildert sein und blaue oder gelbe Wegweisung
aufweisen. Hinsichtlich der stralRenrechtlichen Wid-
mung kann es sich auch um Bundes-, Landes-,
Kreis- oder Gemeindestralten handeln.” (FGSV
2008b: 7)

Die RAA beinhalten Entwurfsklassen fir die Stra-
Ren der Kategorie AS. Diese dienen der Einheitlich-
keit von Autobahnen vergleichbarer Netzfunktion
und Verkehrsbedeutung. Die StraRenkategorie, die
Lage zu bebauten Gebieten und die Widmung er-
moglichen mithilfe der Tab. 4 eine Einordnung in die
entsprechende Entwurfsklasse.

Eine Uberlagerung der jeweiligen verkehrlichen
Funktionen kann in der Praxis vorkommen, so dass
in bestimmten Einzelfallen keine klaren Abgrenzun-
gen moglich sind. Die Empfehlungen der RIN sind
in diesen Fallen mafligebend. (FGSV 2008b: 16)
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Die Entwurfsklassen legen

- den Regelquerschnitt,

- die Grenz- und Richtwerte der Entwurfsele-
mente,

- die Grundform und Abstédnde der Knoten-
punkte und

- gegebenenfalls die Anordnung einer zulds-
sigen HOchstgeschwindigkeit

fest (vgl. Tab. 5) (FGSV 2008b: 17).

Die EKA 3 ist speziell fir beschrankte Flachenver-
fugbarkeit in bebauten Gebieten vorgesehen. Die
Regelquerschnitte sind geringer bemessen, die

Grenz- und Richtwerte der einzelnen Entwurfsele-
mente (z.B. Mindestradien von Kreisbégen, Art und
Lange der Ausfahrt) sind fir geringere Geschwin-
digkeiten ausgelegt. (FGSV 2008b: 23, 27 ,71)

~otadtautobahnen fiihren weitgehend durch bebau-
tes, stadtisches Gebiet. Sie sind in der Regel Be-
standteil des stadtischen Hauptstrallennetzes und
kénnen als Verbindung vom stadtischen Strallen-
netz zum Ubergeordneten Fernverkehrsnetz in das
Netz der Fern- oder Uberregionalautobahnen inte-
griert sein. Sie unterliegen fast immer Restriktionen
aus dem bebauten Umfeld und werden nach der
EKA 3 entworfen.* (FGSV 2008b: 16)

StraBenkategorie ASO/AS I AS Il
Lage zu bebauten auBerhalb oder innerhalb auRerhalb oder auBerhalb innerhalb
Gebieten innerhalb
Strallenwidmung BAB nicht BAB BAB nicht BAB alle
Bezeichnung Fernautobahn Autobahnahnliche | Uberregionalauto- | Autobahnéhnliche Stadtautobahn
Stralle bahn Stralle
Entwurfsklasse EKA1A EKA 2 EKA 1B EKA 2 EKA 3
Tab. 4: Entwurfsklassen fiir StraRen der Kategorie AS (FGSV 2008b: 16)
Entwurfsklasse EKA1A EKA1B EKA 2 EKA 3
Uberregionalauto- Autobahnahnliche
Bezeichnung Fernautobahn 9 Stadtautobahn
bahn Stralle
. Z 330 StvO Z 331 StvO Z 330 oder
Beschilderung
(Autobahn) (Kraftfahrtstralle) Z 331 StVO
Wegweisung blau gelb blau, gelb
zulassige Héchstgeschwin- ) .
. keine keine <100 km/h
digkeit*
Empfohlene Knotenpunkt- .
. > 8000 m > 5000 m > 5000 m keine
abstande
Verkehrsfiihrung in Arbeits-
stellen vierstreifiger Stra- 4+0 in der Regel erforderlich 4+0 nicht zwingend erforderlich
Ren

Tab. 5: Entwurfsklassen und Gestaltungsmerkmale (FGSV 2008b: 17)

Die Einsatzbereiche der Regelquerschnitte (RQ) fir
Autobahnen der EKA 3 in Bild 8 zeigen, dass der
RQ 25 (vgl. Bild 9) ab einer Verkehrsstarke ab
20.000 Kfz/24h eingesetzt werden kann (FGSV
2008b: 23).

RQ385

RQ315

RQ 25

t d
0 20.000 40.000 60.000 80.000 100.000 120.000

Verkehrsstirke DTV [Kfz/24h]

Bild 8: Einsatzbereiche der Regelquerschnitte fir Autobahnen
der EKA 3 (FGSV 2008b: 23)

0 ¥ L p i § t 0
|
;!2‘00 !0 asoJLs.zsﬂL 2.50‘J9L3.257L 3.50M

2,00
1,50 0,5 0,50 0,50 0,50 1,50

Bild 9: Regelquerschnitt RQ 25 fiir Autobahnen der EKA 3
(FGSV 2008b: 23)

Die RAA geben den Hinweis, dass bei Autobahnen
der EKA 3 besonders auf die stadtebauliche In-
tegration zu achten ist (FGSV 2008b: 18). Als Hil-
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festellung werden Standardlésungen zu Fihrungs-
moglichkeiten von Stadtautobahnen im dicht besie-
delten Gebiet dargestellt.

Die Standardlésungen zeigen Querschnitte fir
Stadtautobahnen mit parallelen ErschlieBungsstra-
Ren und umfassen dabei die folgenden Varianten:

- ebenerdig mit LA&rmschutzwanden,

- ebenerdig mit Larmschutz-Riegelbebau-
ung,

- halbe Tieflage mit Trog,

- volle Tieflage mit Trog,

- volle Tieflage mit Trog und Kragenplatten,

- Tunnel. (FGSV 2008b: 102f)

Die Standardlésung ,Ebenerdig mit Larmschutz-
wanden* ist exemplarisch in Bild 10 dargestellt.

Integration in das StralRennetz gemaR den ,Richtli-
nien flr integrierte Netzgestaltung® (RIN). Die RAL
gelten dabei fir Landstrafen der Kategorien LS | bis
LS IV der RIN (vgl. Tab. 6) und kénnen sowohl zwei,
drei- oder auch vierstreifig geplant werden. (FGSV
2012: 11)

In Abhangigkeit der Strallenkategorie differenziert
die RAL zwischen den Entwurfsklassen 1 bis 4
(FGSV 2012:18). Eine Zuordnung der Entwurfsklas-
sen von Landstraen nach in Abhangigkeit der Stra-
Renkategorie ist in der nachfolgenden Tab. 6 er-
sichtlich.

ebenerdig mit Larmschutzwénden

Stral’enkategorie Entwurfsklasse
LS| EKL 1
LS EKL 2
LS 1l EKL 3
LS IV EKL 4

Bild 10: Querschnittslésung fiir Stadtautobahnen mit parallelen
ErschlieBungsstralRen und Larmschutzwanden (FGSV
2008b: 102)

Die Querschnittsanordnungen ,unterscheiden sich
durch:

- ihre Breitenentwicklung,

- die Héhenlage der Stadtautobahn,

- den baulichen Aufwand (keine, teilweise,
volle Uberdeckelung) und durch

- die Art des Schallschutzes.”
2008b: 102)

Die RAA filhren an, dass eine Uberbauung einer in
Tieflage gebauten Stadtautobahn nicht zu empfeh-
len ist, da hohe Bau- und Erhaltungsaufwendungen
fur den Immissionsschutz verursacht werden und
sich rechtliche Probleme ergeben kénnen. (FGSV
2008b: 102)

214

(FGSV

Richtlinien fir die Anlage von Land-
stralRen

In den ,Richtlinien fir die Anlage von Landstralen*
(RAL) werden Entwurfshinweise fiir die Anlage von
Landstrallen gegeben. Dabei werden Landstral3en
als ,anbaufreie einbahnige Stralen mit planglei-
chen oder planfreien Knotenpunkten aulRerhalb be-
bauter Gebiete* (FGSV 2012: 11) definiert.

Ziel der Herausgabe dieses Regelwerks ist die
Standardisierung des Entwurfs sicherer und funkti-
onsgerechter Landstral3en und der entsprechenden

Tab. 6: Entwurfsklassen fir Landstraen in Abhangigkeit von
der StralRenkategorie (FGSV 2011: 19)

Die Entwurfsklasse bestimmt unmittelbar:

- die Betriebsform,

- den Regelquerschnitt einschliellich des
Uberholprinzips,

- die Elemente der Linienflihrung,

- die FUhrungsform des Verkehrs in Knoten-
punkten und weitere Betriebsmerkmale.
(FGSV 2012:19)

Straflen der EKL 1 bis EKL 3, insbesondere bei ei-
ner Bindelung der Verbindungen in einzelnen Netz-
teilen oder aufgrund der Nahe zu gréReren Sied-
lungsrdumen, kdnnen eine hohe Verkehrsnach-
frage aufweisen. In solchen Fallen empfehlen die
RAL, auf Grundlage der Verfahren des Handbuchs
fur die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen
(HBS) zu prifen, ob eine ausreichende Verkehrs-
qualitat bei einem einbahnig geplanten Querschnitt
vorhanden ist. Sollte ein Abschnitt der ansonsten
einbahnigen Stralle einen zweibahnigen Quer-
schnitt erfordern (maximale Lange 15 km), so darf
die Verkehrsstarke von 30.000 Kfz/24 h fur eine Pla-
nung des Querschnitts nach den Vorgaben der RAL
nicht Gberschritten werden.

Die Gestaltungsmerkmale werden dabei der hdher-
rangigen Entwurfsklasse der angrenzenden einbah-
nigen Strallen angepasst dabei jedoch mindestens
entsprechend der EKL 2 ausgebaut. Der zweibah-
nige Querschnitt ist nach den Entwurfsvorgaben der
RAA zu planen, falls der o.g. Fall nicht eingehalten
werden kann. (FGSV 2012: 22).
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Fur Strallen mit zweibahnigen Querschnitten und
sehr hoher Verkehrsnachfrage empfiehlt die RAL
den Regelquerschnitt RQ 21 (vgl. Bild 11), welcher
bei Verkehrsstérken bis hdchstens 30.000 Kfz/24 h
und nur fur kurze Netzabschnitte (maximal 15 km
Lange) und ansonsten einbahnigen Stral’en in Be-
tracht kommt. Dabei sollte der Querschnitt nach
Moglichkeit als Kraftfahrtstrae betrieben werden,
wobei der nicht motorisierte Verkehr auszuschlie-
Ren ist. Aulerdem sind aufgrund des fehlenden
Seitenstreifens Nothaltebuchten in regelmafligen
Abstanden auf beiden Richtungsfahrbahnen einzu-
planen. (FGSV 2012: 29)

(Abmessungen in [m])

") ohne Einbauten oder Entwésserungseinrichtungen im Mittelstreifen

Bild 11: Regelquerschnitt RQ 21(FGSV 2011: 29)

2.1.5 Handlungsbedarf

Die Analyse der Regelwerke fir die Planung von
hochbelasteten Strallen innerhalb bebauter Ge-
biete (RIN, RASt, RAA, RAL) hat eine mdglicher-
weise zu flllende Licke zwischen den Richtlinien
fur Stadtstralen und den Richtlinien flr Autobahnen
ergeben (vgl. Bild 12).

Die RAL gelten lediglich fur Stralen aufRerhalb be-
bauter Gebiete und werden daher im Rahmen die-
ses Forschungsprojektes, welches Stralen inner-
halb bebauter Gebiete betrachtet, zunachst nicht
naher untersucht. Im neunten Arbeitspaket kdnnten
die Entwurfsempfehlungen der RAL jedoch einen
Beitrag zur Entwicklung der Handlungsempfehlun-
gen liefern und werden an dieser Stelle berlicksich-
tigt.

RASt RAA

Verkehrsteilnehmer
alle

Verkehrsteilnehmer
nur MIV

Verkehrsbelastung Verkehrsbelastung

1.600 bis max
b 20| 5200 > 20.000 Kiz/24h
Kfz/h Kfzih
Ortliche

Geschiftsstralle

Industriestralie
Stadtautobahn
Gewerbestralie

Verbindungsstrale

Anbaufreie Stralle

Bild 12: potenziell vorhandene Liicke zwischen RASt und RAA

In den typischen Entwurfssituationen der RASt 06
finden sich 4-streifige Querschnitte fiir Belastungen
von >2.600 Kfz/h, bezogen auf den Querschnitt,
wieder (FGSV 2006:49 ff.) Jedoch fehlen Entwurfs-
situationen fiir Stadtstralen mit vier durchgehenden
Geradeaus-Fahrstreifen und Verkehrsbelastungen
deutlich Gber 2.600 Kfz/h im Querschnitt. Allerdings
wird flr vierstreifige Streckenabschnitte eine maxi-
male Kapazitat von 2.600 Kfz/h je Richtung und so-
mit 5.200 Kfz/h im Querschnitt angegeben (FGSV
2006: 70).

Weder bei den typischen Entwurfssituationen noch
im individuellen Entwurfsvorgang werden Hinweise
fur Stadtstrallen mit sechs durchgehenden Gerade-
aus-Fahrstreifen gegeben.

In den RAA werden speziell flir Autobahnen inner-
halb bebauter Gebiete die Entwurfsklasse 3 einge-
fuhrt. Die EKA 3 ist speziell fur beschrankte Fla-
chenverfugbarkeit in bebauten Gebieten vorgese-
hen. Die Regelquerschnitte sind geringer bemes-
sen, die Grenz- und Richtwerte der einzelnen Ent-
wurfselemente (z.B. Mindestradien von Kreisbdgen,
Art und Lange der Ausfahrt) sind fiir geringere Ge-
schwindigkeiten ausgelegt. (FGSV 2008b: 23, 27
71)

Der kleinste Regelquerschnitt der EKA 3 (RQ 25)
kann ab einer Verkehrsstarke ab 20.000 Kfz/24h
eingesetzt werden (FGSV 2008b: 23).

In der Realitat existiert eine Vielzahl von Stadtstra-
Ren mit vierstreifigen Streckenabschnitten und ho-
hen Belastungen deutlich Gber 2.600 Kfz/h oder mit
sechsstreifigen Streckenabschnitten. Fur diese
Strallen liegen jedoch keine detaillierten Empfeh-
lungen fir den Entwurf und die Gestaltung vor.

Fur die verkehrssicherheitstechnische und ver-
kehrstechnische Bewertung solcher Strallen wer-
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den Kenntnisse bendtigt, ob sie sicherheitstech-
nisch auffallig sind und wie es um die Leistungsfa-
higkeit der ,situativ angepassten Trassierungs- und
Entwurfselemente® im Verkehrsalltag bestellt ist.
Aus Sicht der Stadte ware zu untersuchen, ob mit
einer sensiblen Integration von Hochleistungsstra-
Ren in das stadtrdumliche Umfeld Abwertungsten-
denzen - verursacht durch Larm und Zasurwirkung
der Stral’e - entgegengewirkt, und ob durch z.B.
eine hohere Reprasentativitdt des Strallenraums
eine Stabilisierung des stadtrdumlichen Umfeldes
erreicht werden kann.

Die bessere Integration hochleistungsfahiger Stra-
Ren mit unterschiedlichen Betroffenheiten in sensib-
len Gebieten soll einen wichtigen Beitrag fur die
Weiterentwicklung der Entwurfsregelwerke, speziell
der Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralien, dar-
stellen.

Im weiteren Verlauf des Forschungsprojekts soll ge-
prift werden, ob

- neue Verkehrswegekategorien gemaR RIN
fur die Einordnung von hochbelasteten
Stralen nétig sind,

- eine neue typische Entwurfssituation not-
wendig ist,

- die Einsatzgrenzen von bestehenden 4-
streifigen Querschnitten angepasst werden
mussen,

- neue 4-streifige Querschnitte fir Belastun-
gen Uber 2.600Kfz/h bis maximal
5.200 Kfz/h im Querschnitt empfohlen wer-
den kénnen,

- neue G6-streifige Querschnitte empfohlen
werden kénnen.

Dazu sollen Detailanalysen von

- urbanen Hochleistungsstralen und
- autobahnahnlichen Hochleistungsstrallen

mit ahnlicher Verkehrsbelastung durchgefiihrt wer-
den.

Die Vor- und Nachteile dieser Entwurfsldsung wer-
den gegenubergestellt, um die Unterschiede zu ver-
deutlichen. So kénnen im Ergebnis fiir konkrete
Rahmenbedingungen in der Praxis die sowohl unter
verkehrlichen, als auch unter stadtebaulichen Ge-
sichtspunkten, optimalen Gestaltungslésungen ab-
geleitet werden.

Die Gegenuberstellung der verschiedenen Ent-
wurfstypen soll Aufschluss dariiber geben, ob neue
Typische Entwurfssituationen (z. B. ,urbane Hoch-
leistungsstralRen® oder ,autobahndhnliche Hoch-
leistungsstralRen®) oder auch eine Anpassung der
vorhandenen Vorgaben und Empfehlungen der Re-
gelwerke sinnvoll sind.

Darauf aufbauend soll geprift werden, ob neue Ver-
kehrswegekategorien gemafl RIN fur die Einord-
nung von urbanen und autobahnahnlichen Hoch-
leistungsstrafen ndétig sind. Dies kdnnten die Ver-
kehrswegekategorien VS I, HS | sowie HS Il sein.
Dabei wird besonders auf die bisherige Einschat-
zung der RIN dieser Verkehrswegekategorien als
.problematisch aufgrund von Konflikten aus Funkti-
onsulberlagerungen® bzw. als ,nicht vorkommend o-

der nicht vertretbar® eingegangen (FGSV
2008a: 15).
2.2 HochleistungsstraBen in der

Schweiz

Der Schweizerische Verband der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS) legt den Begriff Hochleis-
tungsstrafle in den Schweizer Normen (SN) folgen-
dermalen fest:

,Hochleistungsstrassen sind dem Motorfahrzeug-
verkehr vorbehaltene Strassen, die Ubergeordnete
Netzfunktionen erfiillen. Durch den entsprechenden
hohen Ausbaugrad und die Zulassungsbeschran-
kung auf Motorfahrzeuge ermdglichen diese Stras-
sen eine hohe Verkehrsleistung und Verkehrssi-
cherheit bei hohen Geschwindigkeiten.

Die Konzentration des Verkehrs auf diese Strassen
bedingt eine besondere Beachtung des Umwelt-
schutzes und die Eingliederung der Strasse in ihre
Umgebung.

Bezlglich der Lage wird unterschieden zwischen
Hochleistungsstrassen ausserhalb und innerhalb
besiedelter Gebiete.” (VSS 1992: 1)

Bei Hochleistungsstrallen auflerhalb besiedelter
Gebiete wird nach Hochleistungsstrallen mit und
ohne bauliche Richtungstrennung unterschieden.
Bei vorhandener baulicher Richtungstrennung
besteht ein reduzierter Typ. Der reduzierte Typ ist
auf den Anwendungsbereich von ca.
10.000 - 20.000 Kfz/Tag begrenzt. (VSS 1992: 5,7)

Es existieren somit folgende drei Typen:

- Hochleistungsstrallen mit baulicher Rich-
tungstrennung (Grundtyp),

- Hochleistungsstrallen mit baulicher Rich-
tungstrennung (Reduzierter Typ),

- Hochleistungsstra’en ohne bauliche Rich-
tungstrennung (Grundtyp). (VSS 1992: 5)

Bei HochleistungsstralRen innerhalb besiedelter Ge-
biete wird ebenfalls nach Hochleistungsstrafien mit
und ohne bauliche Richtungstrennung, sowie nach
dem Grundtyp und der reduzierten Form unter-
schieden. Der reduzierte Typ findet Anwendung,
,w0 hohe Transportleistung erforderlich ist, infolge
der Bebauung oder anderer Verkehrstrager jedoch
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beschrankte Platzverhaltnisse vorhanden sind.”
(VSS 1992: 7f)

Es existieren somit folgende vier Typen:

Hochleistungsstrallen mit baulicher Rich-
tungstrennung (Grundtyp),
Hochleistungsstrallen mit baulicher Rich-
tungstrennung (Reduzierter Typ),
Hochleistungsstrallen ohne bauliche Rich-
tungstrennung (Grundtyp),
Hochleistungsstrallen ohne bauliche Rich-
tungstrennung (Reduzierter Typ). (VSS
1992: 6)

Die folgenden Tab. 7 und Tab. 8 zeigen die Ausbau-
geschwindigkeit, die Anzahl der Fahrstreifen und
die Art der Signalisierung fir die verschiedenen
Typen der HochleistungsstraRen aufierhalb und
innerhalb besiedelter Gebiete.

Tab. 9 zeigt zusammenfassend die wichtigsten
Merkmale des StralRentyps Hochleistungsstralle

innerhalb besiedelter Gebiete in der Schweiz.

Merkmale

Verbindungsbedeutung

keine Angabe

Lage zur bebauten Um-
gebung

innerhalb

Belastung keine Angabe

Betriebsgeschwindigkeit | Autobahn: keine Angabe
AutostralRe: 50 — 80 km/h

Fahrstreifenanzahl Autobahn: mind. 4
AutostralRe: 2- oder 4-streifig

Kreuzungen Kreuzungsfrei

Standstreifen Autobahn: mit

Autostralie: ohne

Mitteltrennung

Autobahn: mit
Autostralie: ohne

HLS mit bauli- | HLS ohne bauli-
cher Richtungs- | che Richtungs-
trennung trennung
Grundtyp Grundtyp
(Reduzierter
Typ)
Ausbau- 80-120 km/h 80-100 km/h
geschwindigkeit
Fahrstreifen Mindestens 4 2
(4)
Signalisierung  mit | Autobahn Autostralle
Signal

Tab. 7: Typen der Hochleistungsstraen (HLS) auf3erhalb be-
siedelter Gebiete in der Schweiz (VSS 1992: 4)

HLS mit bauli- | HLS ohne bau-
cher Rich- | liche Rich-
tungstrennung | tungstrennung
Grundtyp Grundtyp
(Reduzierter (Reduzierter
Typ) Typ)

Ausbau- 80-120 km/h 60-80 km/h

geschwindigkeit (60-100 km/h)

Fahrstreifen Mindestens 4 2 oder 4

Signalisierung  mit | Autobahn Autostralle

Signal

Tab. 8: Typen der Hochleistungsstraen (HLS) innerhalb besie-

delter Gebiete in der Schweiz (VSS 1992:6)

Funktion

kehres

Durchleiten des Durchgangsver-

Verkehrsteilnehmer

Nur Motorfahrzeugverkehr

Verkehrsorganisation

Nur Motorfahrzeugverkehr

Tab. 9: Ubersicht Hochleistungsstraen innerhalb besiedelter

Gebiete Schweiz (VSS 1992: 2)

2.3 HochleistungsstraRen in Oster-

reich

Der StraRentyp Hochleistungsstrale wird in Oster-
reich in den Richtlinien und Vorschriften fiir das
StralRenwesen (RVS) der Forschungsgesellschaft
Stral3e - Schiene - Verkehr (FSSV) beschrieben.

Die folgende Tab. 10 zeigt die Einteilung von Inner-
ortsstraRen in Osterreich.

Funktion Bedeutung StraBentyp
nach Reise-
weite

Durchleiten Uberregionaler Hochleistungsstralle
Verkehr

Verbinden Regionaler Hauptstrale
Verkehr

Sammeln Ortlicher Sammelstraie
Verkehr

ErschlieRen Lokaler Verkehr | Anliegerstrale

Tab. 10: MaRgebliche rdumliche Funktionen und Einteilung von

Innerortsstrafien (FSSV 2012)

In Osterreich existieren acht Kategorien zur Einstu-
fung von Stral3en nach der Art ihrer Verbindung:

- Kategorie I: Transnationales Netz

- Kategorie la: Transnationaler Netzabschnitt
im Ballungsraum

- Kategorie Il: Transregionales Netz

lla:

Netzab-

- Kategorie

Transregionaler

schnitt im Ballungsraum
- Kategorie lll: Zentraldrtliches Netz
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- Kategorie IV Regionales Netz

- Kategorie V: Gemeinde Verbindungen

- Kategorie VI: Innerdrtliches Netz (FSSV
2012: 3)

Hochleistungsstraen sind der Kategorie lla (Trans-
regionaler Netzabschnitt im Ballungsraum) und llI
(Zentralortliches Netz) zugeordnet und sind inner-
orts der StralBentyp der hdchsten Kategorie (FSSV
2012).

Folgende Bemessungsgrundsatze gelten fiir Hoch-
leistungsstralRen in Osterreich:

~grof3er Baufluchtlinienabstand

- alle Verkehrs- und Fahrzeugarten, nichtmo-
torisierter Verkehr mit getrennten Verkehrs-
flachen (Trennungsprinzip)

- FuBganger und Radverkehr getrennt vom
motorisierten 1V, moglichst getrennte
OPNV-Trasse

- Vg = 50 bis 80 km/h

- niveaugleiche Kreuzungen mit VLSA [Ver-
kehrslichtsignalanlage] (v, <70 km/h)
wenn anbaufrei ggf. auch niveaufreie Kreu-
zungen

- Fahrflache mit >= 2 Fahrstreifen, bei >=4
Fahrstreifen mdglichst mit getrennten Rich-
tungsfahrbahnen

- Querungshilfen fir FuBganger bei ange-
bauten StralRen

- Randparken nur bei angebauten Stral3en

- Anschluss von Nebenstrallen moglich

- Bus-Haltestellen mit Haltebucht oder in Ne-

benfahrbahn“ (FSSV 2001: 2)

Tab. 11 fasst die wichtigsten Merkmale des Stra-
Rentyps Hochleistungsstralle in Osterreich zusam-
men.

Merkmale

Verbindungsbedeutung

Netzab-
schnitt im Ballungsraum
Zentralortliches Netz

Transregionaler

Lage zur bebauten Umge-
bung

innerhalb

Belastung keine Angaben

Zulassige Hochstgeschwin- | 50 — 80 km/h

digkeit

Fahrstreifenanzahl > 2-streifig

Kreuzungen Plangleich, bei anbaufrei ggf.
planfrei,

Standstreifen keine Angeben

Mitteltrennung

bei >= 4 Fahrstreifen

Funktion Durchleiten
Verkehrsteilnehmer Alle Verkehrs- und Fahrzeug-
arten

Trennen der Kfz vom Fahr-
rad- und FuRgangerverkehr

Tab. 11: Ubersicht Hochleistungsstraen Osterreich (FSSV
2001)

Verkehrsorganisation

2.4 HochleistungsstraBen in den
Vereinigten Staaten von Ame-
rika

In den Vereinigten Staaten von Amerika existieren
die Arterial Corridor Guidelines, welche Entwurfs-
empfehlungen fur verkehrlich hoch belastete Stra-
Ren beinhalten. Ob in den Vereinigten Staaten von
Amerika weitere Entwurfsempfehlungen fir ver-
kehrlich hochbelastete Stadtstraflen existieren,
konnte aufgrund fehlender Zugriffe auf entspre-
chende Regelwerke nicht herausgefunden werden.

Die ,Arterial Corridor Guidelines® der Region
Durham basieren auf dem Transportation Master
Plan, 2003 der Stadt Durham, eine Stadt im Osten
der USA im Staat North Carolina. Der Transporta-
tion Master Plan wurde u.a. entworfen, um flr die
zukunftigen Transportbedurfnisse Richtlinien zu
definieren um die daraus resultierenden Anforde-
rungen an die Infrastruktur angepasst planen zu
kénnen. (USI 2007 a: 1)

Dazu wurden im Jahr 2007 Richtlinien unter dem
Namen ,Arterial Corridor Guidelines® verdffentlicht.
Die darin enthaltenen Empfehlungen sollen den
Planungsprozess dieser Stralentypen unterstiitzen
und bestehende Richtlinien erganzen (USI 2007 a:
1). Arterial Roads werden dabei in die Typen A, B
und C unterschieden, dabei werden auch Angaben
zu den jeweils abwickelbaren Verkehrsstarken
gemacht. Die Verkehrsstarken sind dabei in der Ein-
heit Average Annual Daily Traffic (AADT) angege-
ben. Der AADT ist dabei der jahrliche durchschnitt-
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liche tagliche Verkehr. Bei der Erhebung der Ver-
kehrsbelastungen erfolgt eine Summierung der
Werte, welche durch 365 Tage geteilt wird, sodass
daraus der AADT berechnet werden kann. Der
AADT ist dabei als Verkehrsstarke fur beide Fahrt-
richtungen zu verstehen. (Brown 2017) Der AADT
ist dabei vergleichbar mit dem durchschnittlichen
taglichen Verkehr (DTV) und wird daher nachfol-
gend als solcher bezeichnet.

Den Typ A Arterial Roads werden dabei Verkehrs-
stéarken groRBer 10.000 Kfz/24h., Typ B Arterial
Roads Verkehrsstarken zwischen 5.000 und 40.000
Kfz/24h. und Typ C 4.000 bis 20.000 Kfz/24h. zuge-
ordnet (vgl. Tab. 12). (USI 2007 b: 11, Table 4).

Weiterhin werden die empfohlenen Eigenschaften
der verschiedenen Typen der Arterial Roads
beschrieben. Diese Empfehlungen sind in der nach-
folgenden Tab. 13 zusammengefasst.

In den Arterial Corridor Guidelines werden fir ver-
schiedene Straflentypen auRerdem Entwurfsemp-
fehlungen fir typische Querschnitte gegeben (USI
2007 a: 49 ff.), wobei nachfolgend die Entwurfsemp-
fehlungen zusammengefasst wurden, die einer
hoch leistungsfahigen Stadtstralle entsprechen. So
wurden die Entwurfsquerschnitte von Strallen

innerhalb bebauter Gebiete mit mindestens zwei
Fahrstreifen je Fahrtrichtung betrachtet. Auflerdem
wurden nur Entwurfsempfehlungen dargestellt, die
dem Typ B, mit einer abwickelbaren Verkehrsstarke
von bis zu 40.000 Kfz/24h., zugeordnet wurden. Da-
her werden nachfolgend die Entwurfsempfehlungen
fur ,Main Streets®, ,Commercial Streets“ sowie ,Mo-
vement Focused Streets” dargestellt.

Main Streets sind in kleineren Dérfern, gewachse-
nen Stadten und sich neu entwickelnden Stadten
vorzufinden. Im Seitenraum sind iberwiegend Ein-
zelhandelsgeschéfte angesiedelt und es muss eine
entsprechende Berucksichtigung des Fuliverkehrs
erfolgen. Bei diesen Strallentypen kdnnen die au-
Reren Fahrstreifen auch als Parkstreifen ausgebaut
werden, wodurch Radverkehrsanlagen auf der
Fahrbahn in diesem Fall nicht mehr eingeplant wer-
den sollten. Diese Straflentypen werden dem Typ B
oder C der Arterial Roads zugeordnet. (US| 2007 a:
58)

Ein empfohlener Querschnitt einer Main Street istin
Bild 13 dargestellt.

Arterial Classes

Criteria :
Type A Arterial

Type B Arterial Type C Arterial

Traffic Service Objec-
tive

Traffic movement primary consid-
eration

Predominantly serves inter-re-
gional and inter municipal trips

Traffic movement major consid-
eration

Predominantly serves inter- and
intra-municipal trips

Traffic movement slightly more
important than land access

Predominantly serves intra-mu-
nicipal trips

Land Service/Access

Rigid/Progressive access control

Permit private access generally
located a minimum of 200m apart
in Urban Areas

Permit large scale commercial
and industrial developments,
mixed use developments and
higher density developments with
shared or combined access

Incremental/Progressive Ac-
cess Control

Permit private access generally
located a minimum of 80m
apart in Urban Areas

Promote higher densities with
shared or combined access

Limited Access Control

Promote higher densities with
shared or combined access, or
limit to single detached dwelling
unit frontage

Typical Daily Traffic
Volume

>10,000 AADT

5,000-40,000 AADT

4,000-20,000 AADT

Tab. 12: Empfohlenes Klassifizierungssystem fiir Arterial Roads (US| 2007b: 11)
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Criteria

Arterial Classes

Type A Arterial

Type B Arterial

Type C Arterial

Flow Characteristics

Uninterrupted flow except at traf-
fic control signals

Uninterrupted flow except at
traffic control signals

Uninterrupted flow except at traf-
fic control signals and pedestrian
crossings

Travel Speed

70 km/h urban, 80 km/h rural

60 km/h urban, 80 km/h rural

50-60 km/h

Goods Movement

Generally no restrictions

Generally no restrictions

Generally no restrictions

Connectivity

Connects with freeways and arte-
rials

Connects with freeways, arteri-
als and collectors

Connects with arterials, collec-
tors and limited road access

Transit

May serve as major and minor
transit corridors, and as regional
transit spines

May serve as major transit cor-
ridors, and as regional transit
spines

May serve as minor transit corri-
dors, and as local transit corri-
dors and connectors to regional
transit spines

Cycling and Pedes-
trian Provisions

Cycling provisions to be deter-
mined through completion of the
Regional Cycling Plan Study

Sidewalk on both sides with sepa-
ration from traffic lane preferred
for pedestrians

Cycling provisions to be deter-
mined through completion of
the Regional Cycle Plan Study

Sidewalk on both sides for pe-
destrians

Cycling provisions to be deter-
mined through completion of the
Regional Cycling Plan Study

Sidewalks on both sides for pe-
destrians, however, may not be
required in industrial areas

Parking

Prohibited or peak hour re-
strictions

Prohibited or peak hour re-
strictions

Not recommended where traffic
movement is impacted or it be-
comes a safety issue

Minimum Intersection
Spacing

700m intersection spacing in
north-south direction
*300m/500m intersection spacing
in east-west direction

Signalized intersections where re-
quired

525m major intersection spac-
ing in north-south direction
*300m/500m maijor intersection
spacing in east-west direction

Some minor intersections (T-
type) mid-block subject to pos-
sible future control, if necessary
to maintain corridor progression

Signalized intersections where
required

300m intersection spacing

Some minor intersections with
future control provisions, if nec-
essary due to capacity and
gueuing considerations.

Signalized intersections where
required but not consecutive

Right-of-Way Width

36-45m right-of-way

36m for ultimate 2-4 lane cross-
section

40m for ultimate 4-lane cross-
section with channelized right turn
lanes at intersections

45m for ultimate 6-lane cross-
section

Maintain width through corridor
for alignment of utilities and
boulevard features

4-6 lanes within the Urban Area
and 2-4 lanes outside the Urban
Area

30-36m right-of-way

36m for ultimate 4-lane cross-
section

Existing/Future 4 lanes within
the Urban Area and 2-4 lanes
within the rural area

26-30m right-of-way, dependent
on transit facilities, on street
parking and established devel-
opment (i.e. downtown)

2-4 lane cross-section within the
Urban Area

Continuity

Continuous across regional areas
or larger municipal areas

Typically continuous across
several municipalities

Typically continuous within a sin-
gle municipality with few span-
ning two or more; may be
shorter and discontinuous sec-
tions when serving major traffic
generators.

Tab. 13: Empfohlene Eigenschaften von Arterial Roads (US| 2007 b: 12)
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Bild 13: Querschnitt einer Main Street mit vier Fahrstreifen (US| 2007 a: 58)

Commercial Streets weisen unterschiedliche Um-
feldnutzungsformen auf. Dabei erméglichen diese
StraBentypen mit Querschnittsbreiten von 30 bis
36 m neben einer Fahrbahn mit zwei Fahrstreifen je
Fahrtrichtung teilweise eine Anordnung von Rad-
verkehrsanlagen. Parkstande auf der Fahrbahn
sind hingegen verboten. Diese Strallen sind dabei
allen Typen von Arterial Roads zugeordnet. (USI
2007 a: 61)

Eine Empfehlung eines Entwurfsquerschnitts einer
Commercial Street mit zwei Fahrstreifen je Fahrt-
richtung ist in Bild 14 dargestellt.

Bei Movement Focused Streets steht der Verkehrs-
fluss bei hohen Verkehrsstarken im Vordergrund.
Dabei sind sehr breite Querschnitte zwischen 36 bis
50 m notwendig, um entsprechende Fahrbahnen flr
den Individualverkehr unterzubringen. Parkstande
kénnen nicht auf der Fahrbahn untergebracht wer-
den und sind abgerickt im Seitenraum unterzubrin-
gen. Gehwege sind mit 2,00 m Breite trotz der
hauptsachlichen Nutzung durch Einzelhandel ge-
ring bemessen. (US| 2007 a: 65)

Allerdings lasst sich aus Bild 14 erkennen, dass zwi-
schen der Fahrbahn und dem Gehweg neben ei-
nem 1,50 m breiten Radfahrstreifen ein 3,00 m brei-
ter ,Boulevard® der abschnittsweise begriint und ab-
schnittsweise mitgenutzt werden kann. Auch zu den
Grundstlcksflachen ist ein Zwischenstreifen (,bor-
der”, mindestens 2,00 m Breite) vorgesehen, so
dass der Seitenraum mit mindestens 8,00 m Breite
insgesamt grofRziigig bemessen ist.

Ein empfohlener StralRenquerschnitt einer Move-
ment Focused Street mit vier Fahrstreifen und ei-
nem Mittelstreifen ist in Bild 15 dargestellt und eine
empfohlene Entwurfssituation dieses Strallentyps
mit sechs Fahrstreifen und Mittelstreifen ist in Bild
16 abgebildet.

Weitere empfohlene Stralenquerschnitte aus den
»Arterial Corridor Guidelines” wurden nicht betrach-
tet, da diese Empfehlungen fur einen Ausbau der
Strallen aufweisen, die keine hohen Verkehrsstar-
ken abwickeln kénnen und somit nicht der Funktion
einer innerstadtischen hoch leistungsfahigen Stadt-
strale entsprechen (USI 2007 a: 49 ff.).
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Bild 15: Querschnitt einer Movement Focused Street mit vier Fahrstreifen und einem Mittelstreifen (USI 2007 a: 66)
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Bild 16: Empfohlener Querschnitt einer Movement Focused Street mit sechs Fahrstreifen und einem Mittelstreifen (USI 2007 a: 68)

Weiterhin wurde das Highway Safety Manual der
American Association of State Highway Transporta-
tion Officials untersucht, wobei keine Erkenntnisse
zu hochbelasteten innerstadtischen Strallen abge-
leitet werden konnten.

2.5 HochleistungsstraBen
land

in Eng-

In England sind im ,Design Manual for Roads and
Bridges®, dem Regelwerk flr Fernstraflen und Bru-
cken des Vereinigten Konigreiches, Informationen
zur Verkehrsabwicklung von innerstéadtischen hoch
leistungsfahigen Strallen enthalten.

Dabei wird im innerstadtischen Bereich zwischen
,Urban Motorways (UM)“, die als Stadtautobahnen
beschrieben werden kénnen und ,Urban All-Pur-
pose Roads (UAP)“, die vergleichbar zu hoch leis-
tungsféhigen Stadtstralen sind, unterschieden. (HA
1999: Chapter 2: 1)

Die Eigenschaften bzw. Merkmalsauspragungen
dieser Stralentypen werden in der folgenden Tab.
14 zusammengefasst.

Ein UM ist dabei als Durchgangsstrafie mit plan-
freien Knotenpunkten und einem autobahnahnli-
chen Ausbau mit Seitenstreifen bzw. Banketten ein-
gestuft. Die UM sind fir Geschwindigkeiten von
rund 100 Km/h oder weniger ausgelegt und dabei
nur dem MIV vorbehalten. (HA 1999: Chapter 2: 2)

Dies ist insofern mit einer deutschen Stadtautobahn
vergleichbar.

Bei der Betrachtung der UAP ist festzustellen, dass
fur die UAP verschiedene Untertypen gebildet wur-
den, welche die Funktion des jeweiligen Straflen-
typs beschreiben. Die Merkmalsauspragungen der
jeweiligen Untertypen der UAP kdnnen einer deut-
schen hoch leistungsfahigen Stadtstral’e zugeord-
net werden, wobei der Untertyp UAP 1 als auto-
bahnahnlich eingestuft werden kann und die Unter-
typen UAP 2 — 4 einen Hauptverkehrsstrallencha-
rakter aufweisen. (HA 1999: Chapter 2: 2)

Weiterhin sind zu den UM und UAP entsprechende
Kapazitaten je Fahrtrichtung und Spitzenstunde bei
einem Schwerverkehrsanteil von weniger als 15 %
vermerkt. Diese sind in der folgenden Tab. 15 dar-
gestellt. Dabei wird zwischen Stralenquerschnitten
mit einer Fahrbahn und zwei Richtungsfahrstreifen
sowie StralBenquerschnitten mit getrennten Fahr-
bahnen je Richtung unterschieden. Bei der Darstel-
lung der Kapazitdten der StralRenquerschnitte mit
einer Richtungsfahrbahn ist zu beriicksichtigen,
dass diese fur die Fahrbahn mit dem héheren Ver-
kehrsaufkommen (60 %) aufgelistet sind, wobei an-
genommen wurde, dass eine Verteilung des Ge-
samtverkehrsaufkommens von 60/40 vorliegt.
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Feature ROAD TYPE
Urban Motorway Urban All-purpose
um UAP1 UAP2 UAP3 UAP4
Through route with | High standard sin- | Good standard sin- Variable _standgrd Busy high street
. . road carrying mixed . .
grade seperated gle/dual carriage- gle/dual carriage- I carrying predomi-
. : ; - . traffic with frontage )
General Descrip- junctions, way road carrying | way road with front- . nantly local traffic
: . access, side roads, . .
tion hardshoulders or predominantly age access and with frontage activ-
. ) . bus stops and at- | ., . . .
hardstrips, and mo- | through traffic with | more than two side rade pedestrian ity including loading
torway restrictions. limited access. roads per km. ¢ pe: and unloading.
crossings.
40 to 60 mph for
o dual, and generally
Speed limit 60 mph or less 40 mph for single Generally 40 mph 30 mph to 40 mph 30 mph
carriageway
Side Roads None 0 to 2 per km More than 2 per km | More than 2 per km | More than 2 per km
Access to road- . Unlimited access to
. None. Grade sepa- . Access to residen-
side develop- rated for maior onl Limited access tial properties Frontage access houses, shops &
ment ) v prop businesses
Parkmg and none restricted restricted unrestricted unrestricted
loading
Pedes_t rian Grade separated Mostly grade sepa- Some at-grade Some at-grade Frequent at-grade
crossings rated
Bus stops none In lay-bys At kerbside At kerbside At kerbside

Tab. 14: Innerstadtische StralRentypen und Eigenschaften, die diese charakterisieren (HA 1999, Chapter 2: 2)

Two-way Single Carriageway — Busiest direction flow .
(Assumes a 60/40 directional split) DOE CETERETEL
Total number of lanes Number of Lanes in each direction
2 2-3 3 3-4 4 4+ 2 3 4
Carriage- | g 4, | 675 | 731 | 9om [10.0m |123m |135m [146m [180m |6.75m | 7.3m | 11.0m | 14.6m
way width m
UM Not applicable 4000 5600 7200
Road
YPe 1 UA
P1 1020 | 1320 | 1590 | 1860 | 2010 2550 2800 3050 3300 3350 | 3600 5200 *
gs‘ 1020 | 1260 | 1470 | 1550 | 1650 1700 1900 2100 2700 2950 | 3200 4800 *
g? 900 | 1110 | 1300 | 1530 | 1620 * * * * 2300 | 2600 3300 *
gﬁ‘ 750 | 1140 | 1140 | 1320 | 1410 * * * * * * * *

Tab. 15: Innerstadtische StraRentypen mit entsprechenden Verkehrsbelastungen in der Spitzenstunde (HA 1999, Chapter 3: 2)

Wie in Tab. 15 ersichtlich ist, sind fir UM nur Kapa-
zitdten von StralBenquerschnitten mit getrennten
Fahrbahnen angegeben. Dabei werden fir Stral3en-
abschnitte mit zwei Fahrstreifen und einer Stral3en-
raumbreite von 7,3 m je Fahrtrichtung Verkehrsab-
wicklungskapazitaten von 4.000 Kfz in der Spitzen-
stunde angegeben. Bei vier Fahrstreifen je Fahrt-
richtung reichen die Kapazitaten bei einer Strallen-
raumbreite von 14,6 m bis zu 7.200 Kfz in der Spit-
zenstunde je Richtungsfahrbahn.

Fur die Untertypen UAP 1-3 werden hingegen ne-
ben den Kapazitaten flir Stralenabschnitte mit zwei
getrennten Fahrbahnen auch entsprechende Kapa-
zitdten fUr Stralenabschnitte mit einer Fahrbahn

dargestellt. Strallenabschnitte mit einer Fahrstrei-
fenanzahl von mehr als vier Fahrstreifen im gesam-
ten Querschnitt sollen gemal Tab. 15 3.300 Kfz in
der Spitzenstunde abwickeln kdénnen. (HA 1999:
Chapter 3: 2) Die in Tab. 15 dargestellten Kapazita-
ten gelten sowohl fiir neu zu planende urbane Stra-
Renabschnitte, als auch fiir die Sanierung von be-
stehenden Straenabschnitten. Dabei stellen die
angegebenen Kapazitaten Richtwerte dar, um eine
akzeptable Verkehrsabwicklungsqualitat in urbanen
R&umen zu gewahrleisten. (HA 1999: Chapter 4: 1)

Lésungsvorschlage fir typische Entwurfssituatio-
nen fur die verschiedenen Typen der urbanen Stra-
Ren konnten im Rahmen der Literaturrecherche des
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,Design Manual for Roads and Bridges* nicht gefun-
den werden (HA 1999).

Neben den DMRB-Regelwerken existieren weitere
Regelwerke und Empfehlungen zur stadtischen
Verkehrsplanung. Die im ,Design Manual for Roads
and Bridges* definierten Typen von urbanen Stra-
Ren werden darin jedoch nicht weiter bertcksichtigt
und flir die beschriebenen Strallen werden neue
Typen definiert.

Im Leitfaden ,Design and Construction of Roads
and Accesses to Adoptable Standards”, einer Emp-
fehlung der Stadt Newcastle in England zum Ent-
wurf und Bau von StralRen, werden die Anforderun-
gen und Eigenschaften von verschiedenen Stra-
Rentypen zusammengefasst (Murphy 2011).

Dabei werden die folgenden StralRentypen betrach-
tet:

- Principal Roads,

- Classified Roads,

- Local Distributor Roads,

- Collector Streets,

- Residential Streets,

- Shared Surface Streets,

- Home Zones (Murphy 2011: 9).

Principal Roads sind als Stralen definiert, die einen
besonderen Status haben und ein hohes Verkehrs-
aufkommen, unter Berilcksichtigung des Schwer-
verkehrs, abwickeln sollen. Haufig verbinden sie
stadtische Raume mit FernstralRen. Dabei werden
alle Verkehrsteilnehmer berucksichtigt, davon ein-
geschlossen sind der Fulgaéngerverkehr, der Rad-
verkehr und der OPNV. (Murphy 2011: 11)

Eine Principal Road ist daher als vergleichbar mit
einer hoch leistungsfahigen innerstadtischen
StralRe einzustufen und wird daher im Rahmen der
weiteren Literaturrecherche genauer betrachtet. Die
weiteren Strallentypen wurden hingegen auler
Acht gelassen.

Die empfohlenen Eigenschaften bzw. Anforderun-
gen der Entwurfselemente von ,Principal Roads*
sind in der folgenden Tab. 16 zusammengefasst.

Weiterhin sind im Leitfaden der Stadt Newcastle zu
,Principal Roads® Entwurfsquerschnitte fiir Straflen
mit getrennten Fahrbahnen und fir StraBen mit ei-
ner Fahrbahn enthalten (Murphy 2011: 13). Diese
sind im folgenden Bild 17 und Bild 18 ersichtlich.
Eine Angabe zur Leistungsfahigkeit von ,Principal
Roads* ist im Leitfaden nicht enthalten (Murphy
2011)
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Principal Road Features

Dimensions

7.30m Standard Width (3.65m Lanes)
8.80m including Cycle Lane

8.80m including No Car Lane
Materials

Bituminous: All Locations

Carriageway (Dual)

Dimensions

2.00m Standard Width

3.00m including Cycle Lane
Materials

Urban: Flagstones / Bituminous
Residential: Flagstones/ Bituminous
Industrial: Bituminous

Rural: Bituminous

Footway

Dimensions

2.00m Minimum Width

Materials

Verge Urban: Hard/ Soft Landscape
Residential: Hard/ Soft Landscape
Industrial: Soft Landscape

Rural: Soft Landscape

Dimensions

3.00m Minimum Width

Materials

Central Reserve Urban: Hard/Soft Landscape
Residential: Hard/ Soft Landscape
Industrial: Soft Landscape

Rural: Soft Landscape

Parking Bays Not Appropriate

Dimensions

3.50m Standard Width
Materials

Bituminous: All Locations

Bus Lay-bys

Dimensions

1.50m Minimum Width (On-Street Lane)
3.50m Minimum Width (Segregated Route)
3.00m Minimum Width (Shared Route)
Materials

To Match Footway or Carriageway

Cycle Lanes / Cycle Routes

Lighting Lighting Columns

Tab. 16: Anforderungen/Eigenschaften der Entwurfselemente von ,Principal Roads*, Abbildungsiberschrift wurde gedndert (Murphy
2011 :12)
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Bild 17: Entwurfsquerschnitt fiir ,,Principal Roads” mit zwei getrennten Fahrbahnen (Murphy 2011 :13)
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Bild 18: Entwurfsquerschnitt fiir ,Principal Roads” ohne Mitteltrennung (Murphy 2011 :

13)
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2.6 HochleistungsstraBen in Ka-

nada

In Kanada existiert fir die Planung der geometri-
schen Eigenschaften von StraRen das Regelwerk
,Geometric Design Guide for Canadian Roads” der
Transportation Association of Canada. Entwurfs-
empfehlungen fiir innerstadtische hochleistungsfa-
hige Strallen sind darin jedoch nicht enthalten.
(TAC, 1999)

Entsprechende Entwurfsempfehlungen fir ver-
schiedene Querschnitte von urbanen und regiona-
len Stral3en sind hingegen in der Richtlinie der Re-
gion Ottawa-Carleton ,Regional Road Corridor De-
sign Guidelines” enthalten (ROC, 2000).

Diese Richtlinie unterscheidet die folgenden Stra-
Rentypen:

- Urban Core,

- Urban Residential,

- Urban Main Street,

- Suburban Commercial,

- Suburban Residential,

- Suburban Buisiness/Institutional
2000: 36).

AulRerdem werden die in Tab. 17 ersichtlichen An-
forderungen fir Entwurfselemente in urbanen und
suburbanen Gebieten definiert.

(ROC,

Fur die verschiedenen Straflentypen werden weiter-
hin Entwurfsempfehlungen und Umgestaltungs-
maflinahmen flr unterschiedliche Beispielquer-
schnitte gegeben, wobei jedoch keine Informatio-
nen zur Kapazitdt enthalten sind (ROC, 2000: 38
ff.).

Nachfolgend werden ausgewdahlte Entwurfsemp-
fehlungen der verschiedenen StralRentypen darge-
stellt, von denen aufgrund der verfligbaren Fahr-
streifenanzahl davon auszugehen war, dass diese
hohe Verkehrsstarken abwickeln kdnnen und somit
einer hoch leistungsfahigen Stadtstralle entspre-
chen.

Strallen, die den ,Urban Core Roads" zugeordnet
werden, weisen historisch bedingt eher enge Stra-
Renquerschnitte von 20 — 26 m auf. Weiterhin ist an
diesen StralRen von unterschiedlichen Umfeldnut-
zungen auszugehen und es werden alle Verkehrs-
teilnehmer bericksichtigt, wobei vermerkt ist, dass
ein hohes Verkehrsaufkommen aller Verkehrsarten
anzunehmen ist (ROC, 2000: 38). Die Entwurfs-
empfehlung einer ,Urban Core Road mit einem
26 m breiten Strallenquerschnitt ist in Bild 19 er-
sichtlich.
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Bild 19: Entwurfsempfehlung einer ,Urban Core Road® mit ei-
nem StrralRenquerschnitt von 26 m (ROC, 2000: 39)

,Urban Residential Roads* weisen ebenfalls, histo-
risch bedingt, eher enge StralRenquerschnitte auf,
wobei von einer unterschiedlichen Randbebauung
mit verschiedener Nutzungsfunktion auszugehen
ist. Dabei sind die StralRenquerschnitte 26 - 38 m
breit und es ist von einem hohen Verkehrsaufkom-
men aller Verkehrsteilnehmer auszugehen. (ROC,
2000: 40)

Bild 20 verdeutlicht die Entwurfsempfehlung einer
,=Urban Residential Roads“ bei einem verfiigbaren
StraRenquerschnitt von 29 — 35 m.
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Bild 20: Entwurfsempfehlung einer ,Urban Residential Road”
mit einem StrraRenquerschnitt von 29 - 35 m; Quelle:
(ROC, 2000: 41)

Zusatzlich zu den StralRentypen im innerstadtischen
Gebiet, werden in den ,Regional Road Corridor De-
sign Guidelines® weiterhin Entwurfsempfehlungen
fur StraBen in Vororten gegeben.

»Suburban Commercial Roads* verfligen uber einen
besonders breiten Querschnitt und kénnen dabei
mit 4 bis 6 Fahrstreifen ausgebaut sein. Dabei kdn-
nen diese StralRentypen hohe Verkehrsstarken des
MIV, bei gleichzeitigem Vorhandensein eines mo-
deraten Aufkommens von Rad- und FulRverkehr ab-
wickeln. Die typischen Querschnittsbreiten fir die-
sen Strallentyp liegen bei 37,5 bis 43,5 m. Auler-
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dem ist im Regelfall eine Mitteltrennung der Fahr-
streifen vorzusehen und ausreichend Raum fir den
Ful3- und Radverkehr bereitzustellen. (ROC, 2000:
44 ff)

Eine Empfehlung eines typischen Stralkenquer-
schnitts ist in Bild 21 dargestellt.
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Bild 21: Entwurfsempfehlung einer ,Suburban Business/Indust-
rial Road” mit einem StralRenquerschnitt von 37,5-
43,5 m (ROC, 2000: 45)

URBAN
ROW Component SUBURBAN
Constrained Unconstrained
Adjacent Lands/ Neighbourhood Compo-
nents
Building Height-to-Width Ratio 1:11to01:2 1:11t01:3 1:3t0 1:6
Building Setbacks om 0-6m 0-6m+
Road Edge Components
Sidewalk 2.0m+ 2 -3.0m+ 2.0m
Sidewalk Offset (from buildings) 0.25m 0.25-0.5m 0.5m
Streetlight/ Utility Post Curb Offset 0.75m 1.0-1.5m 1.5m+
Tree Offset from Curb 0.75m 0.75-1.5m 2.75m+
Inner Boulevard N/A 2.0-3.0m 2.0-4.0m
Outer Boulevard N/A N/A 0-3.0m
Roadway Components
fCach;r; Offset (separating any lane from curb 0—0.25m 0.25m 0.25m
Dedicated cycling Lane* N/A 1.5-2.0m 2-2.5m
e e s ylnatecs. [ 40— 45
(cfztljlrl?tirsr:ievzr?irc:klg]garking, no cycling) 2.5m 2.75m N/A
Egec)hr;fk'i‘:]‘;r’"r%“g%;g‘?s 3.25m 3.25m 3.5m
Xmihs;?k%r,bntaginng) 3.5m 3.5m 3.75m
Medians N/A 0, 1.5, 5.0m 0, 1.5, 5.0m
Right-of-Way (ROW) Width 20m or less 23, 26, 30m 30, 34, 37.5, 44.5m
Corridor Width 20.5m or less 26 —32m 34 — 50m+

*Note: 0.25m curb offset is included.

Tab. 17: Anforderungen flir Entwurfselemente in urbanen und suburbanen Gebieten (ROC,2000: 37)
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2.7 HochleistungsstraBen in Neu-

seeland

In Neuseeland existiert der ,Regional Arterial Road
Plan“ der Stadt Auckland, der ein Regelwerk fiir ur-
bane Hauptverkehrsstralen darstellt (ARTA 2009:

1).

Der ,Regional Arterial Road Plan® beschreibt unter
anderem ,Strategic Routes” und die ,Regional Arte-
rial Routes” die den Kriterien einer hoch leistungs-
fahigen Stadtstral’e am nachsten kommen.

Beide dieser Stral’entypen, die explizit nicht als Au-
tobahnen eingestuft werden, wickeln vornehmlich
Durchgangsverkehre, bei einer zulassigen Héchst-
geschwindigkeit von 50 bis 80 km/h, ab. Diese Stra-
Rentypen kénnen eine Fahrstreifenanzahl von 1 -3
Fahrstreifen je Fahrtrichtung aufweisen, wodurch
mehr als 40.000 Kfz/24h abgewickelt werden kon-
nen. (ARTA 2009: 9)

Auf Regional Routes mussen Verkehrsmittel des
OPNV berticksichtigt werden, wobei Priorisierungs-
mafRnahmen des OPNV einzuplanen sind (z.B. Bus-
spuren). Auf Strategic Routes ist diese Vorgabe
nicht verpflichtend einzuhalten, jedoch sollte der
OPNV nach Méglichkeit ebenfalls beriicksichtigt
werden. (ARTA 2009: 9)

Ful3- und Radverkehrsanlagen sollten gemafl dem
.Regional Arterial Road Plan® getrennt vom Fahr-
zeugverkehr gefuhrt werden, wobei an Regional Ar-
terial Routes Parkstédnde zu berlcksichtigen sind
(ARTA 2009: 9)

Verweise zu entsprechenden Entwurfsregelwerken
sind im Regional Arterial Road Plan nicht enthalten.
Im Rahmen der internationalen Literaturrecherche
konnten weiterhin keine Entwurfsregelwerke fir die
beschriebenen Strallentypen gefunden werden.

2.8 Zusammenfassung

In Deutschland und auch in der Schweiz ist der Be-
griff HochleistungsstraRen durch den Strallentyp
Autobahn belegt bzw. werden unter diesem Begriff
Autobahnen verstanden (VSS 1992: 1; FGSV
2008b: 8).

In deutschen Regelwerken findet sich lediglich die
Aussage, dass Autobahnen HochleitungsstralRen
sind (FGSV 2008b: 8). In der Schweiz sind Hochlei-
tungsstrallen allein fir den Motorfahrzeugverkehr
vorgesehen und werden in drei Typen unterschie-
den:

- Hochleistungsstralen mit baulicher Rich-
tungstrennung (Grundtyp),

- Hochleistungsstralen mit baulicher Rich-
tungstrennung (Reduzierter Typ),

- Hochleistungsstrallen ohne bauliche Rich-
tungstrennung (Grundtyp). (VSS 1992: 5)

In Osterreich wird der Begriff fiir einen grundlegend
anderen StralRentyp benutzt. Hier ist eine Hochleis-
tungsstralde innerorts der StralRentyp der hochsten
Kategorie. Es sind alle Verkehrsteilnehmer zulas-
sig, eine Trennung von Ful3génger- / Radverkehr
zum motorisierten Verkehr ist vorgesehen (Tren-
nungsprinzip). In angebauten Bereichen erfolgt eine
plangleiche Ausfiihrung der Knotenpunkte. (FSSV
2001)

Die Entwurfsempfehlungen aus dem weiteren inter-
nationalen Ausland enthalten zwar Empfehlungen
fur StraRentypen mit hohen Verkehrsstarken, der
Ubersetzte Begriff ,Hochleistungsstrale“ wird im
Kontext dieser Entwurfsempfehlungen jedoch nicht
verwendet.

Jedoch kénnten die dargestellten Entwurfsempfeh-
lungen der verschiedenen Strallentypen einen Bei-
trag zur Entwicklung von Handlungsempfehlungen
fur Hochleistungsstrafien darstellen und werden da-
her im Rahmen der Bearbeitung des neunten Ar-
beitspaketes erneut aufgegriffen.

Um eine klare Abgrenzung zu schaffen, werden im
weiteren Verlauf die folgenden Begrifflichkeiten ver-
wendet:

- autobahnahnliche  Hochleistungsstrallen
fur StralRen, die dem motorisierten Verkehr
vorbehalten sind und die keine Anlagen fir
den FuB- und Radverkehr (ggf. nur Giber Pa-
rallelerschliefung) vorsehen (vgl. Bild 22),

- urbane Hochleistungsstrallen fir Stadtstra-
Ren innerhalb bebauter Gebiete die von al-
len Verkehrsteilnehmern genutzt werden
kénnen (vgl. Bild 23).
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Bild 23: urbane HochleistungsstralRe (D. Schmitt)
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3. Stadtebauliche Integration von
hochbelasteten StralRen

Wie bereits dargelegt, dienen die hochbelasteten
Strallen innerhalb bebauter Gebiete nicht nur den
Ubergeordneten Verkehren mit Fernverkehrsbedeu-
tung, sondern auch Verkehren mit Ortsbezug. Da-
mit sind diese Stralen Orte ,des ersten Erkennens
von Stadten“, da sie oft als Ubergangselemente
zwischen Autobahnen mit Fernverkehrsbezug und
StadtstraRen mit Gberwiegendem Ortsbezug fungie-
ren. In bebauten Bereichen sind urbane und auto-
bahnahnliche Hochleistungsstralten Teile von:

- Radialen,

- Ringstral3en,

- Verbindungsstraflen zwischen grof3en Stadttei-
len. (vgl. Bild 24)

Bild 24: Lage im Stadtkorper (Orange Edge)

Stadtentwicklungsgeschichtlich sind hochbelastete
Stadtstralen zumeist dadurch entstanden, dass
ehemals vor der Stadt liegende Zufahrts- oder Ring-
strallen von der nach aul’en wachsenden Bebau-
ung ,ibersprungen“ worden und gleichzeitig an die
wachsenden verkehrlichen Erfordernisse durch
Ausbau angepasst worden sind.

Hochbelastete Stralen innerhalb bebauter Gebiete
sind zumeist sehr bedeutsame und sehr lange Stra-
Ren im Stadtkorper. Von ihnen gehen massive Wir-
kungen auf die anliegende Bebauung aus, die den
Wert dieser Immobilien mafRgeblich beeinflussen.
Fur Wohnimmobilien sind die Umweltauswirkungen
mit einer erheblichen Entwertung verbunden. Fr
Gewerbe- und Dienstleistungsimmobilien fihrt die
gute Erreich- und Wahrnehmbarkeit zu einer erheb-
lichen Wertsteigerung. Die gute stadtebauliche In-
tegration ist fir eine positive Adressbildung und
eine dauerhafte Werthaltigkeit der Immobilien damit
von grundlegender Bedeutung. Es entsteht zuneh-
mend Bebauung, wobei diese Bauten von der
Hochleistungsstralle aus gut wahrgenommen wer-
den sollen.

Die stadtebauliche Integration von urbanen Hoch-
leistungsstralRen erfolgt zumeist durch eine plan-
gleiche Ausbildung der Knoten, die spezifische Ge-
staltung der StraBenmittel- und -seitenrdume mit
Langsverkehren des Umweltverbundes und durch
den Querbezug zur Bebauung, die sich auf die
Stral3e hin orientiert, seltener von dieser Stralle ab-
wendet oder hinter passiven Larmschutzeinrichtun-
gen verschwindet. Der Bezug (Orientierung von
Hauptraumen, Fassadengestaltung mit wesentli-
chen Fensteréffnungen, kein zu grofRer Abstand
zwischen Stralenbegrenzungs- und Baulinie) der
die Seitenrdume bildenden Bebauung zur Strale ist
ein wesentliches Merkmal von Urbanitat. Larm-
schutzwénde und -wélle zerstéren diesen stadte-
baulichen Kontext weitgehend.

Durch die LarmschutzmalRnahmen unterscheiden
sich urbane und autobahnahnliche Hochleistungs-
stralden kategorisch von Autobahnen, verfiigen je-
doch nicht Uber den engen Bezug von Seitenrau-
men und Bebauung zur Stral’e wie die Stadtstra-
Ren, da sie oft z.B. Uber ParallelerschlieRung ange-
bunden sind. Durch die Nutzung besonderer Ent-
wurfselemente fligen sich die Stra3en in den rdum-
lichen Kontext der Bebauung, die den Strallenraum
bildet und in die Malstablichkeit des anliegenden
Griin- und Freiraums besser ein.

Der Arbeitsausschuss Stralenraumgestaltung der
Forschungsgesellschaft flir Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) hat sich intensiv mit der Frage der
stadtebaulichen Integration von Autobahnen, und
autobahnahnlichen Hochleistungsstralen (und Ein-
zelfallen von urbanen Hochleistungsstralen) be-
fasst (Arbeitskreis 2.8.1 Stadtebauliche Integration
von Hochleistungsstraflen). Dies bezog sich vor al-
lem auf Fragen der Gestaltung von stadtebaulichen
und hochbaulichen, aktiven und passiven Larm-
schutzeinrichtungen und der Bebauungsstrukturen
zu beiden Seiten der StraRen sowie deren Uberbau-
ung. Aus den untersuchten Projekten wurden Ge-
staltungstypologien abgeleitet:

- Gestaltung der Larmschutzwand,

- Funktionserweiterung der Larmschutzwand,

- Einhausung und Deckelung,

- Unterbauung,

- Uberbauung,

- regionale Gestaltungskonzepte und

- stadtebauliche Gestaltungskonzepte.
AK)

Diese Gestaltungstypen sind in Bild 25 in einer fikti-
ven Stadtlandschaft dargestellt.

(FGSV
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Bild 25: Fiktive Stadtlandschaft des integrierten Larmschutzes (Orange Edge)

Im Rahmen dieses Projektes sind besonders die
stédtebaulichen Gestaltungskonzepte von Inte-
resse, bei denen die Funktion des Schallschutzes
Uber stadtebauliche und architektonische Maf3nah-
men sichergestellt wird. Im Folgenden werden diese
Gestaltungskonzepte aufgefiihrt und skizziert, die
als Beispiele im Bereich aktiver Larmschutzmal3-
nahmen von HochleistungsstralRen gelten:

1. Beispiele im Bestand:

- Schallschutz als Wand vor den Gebauden.
,Diese sind dann einseitig orientiert und der
Schallschutz muss die Funktion des Identi-
fikationsmerkmals (bernehmen® (vgl. Bild
26).

- Eine Integration des Schallschutzes in die
Bebauung ist in Bild 27 dargestellt.

2. Beispiele im Neubaubereich:

- Eine Anordnung von Nebengebauden zur
StraBe hin sichert den Schallschutz (vgl.
Bild 28).

- Gebaude dienen als Schallschutz fir die
dahinterliegende Bebauung. ,Mit der In-
tegration des Schallschutzes in Gebaude
kann weitestgehend eine Verbindung von

Stadt- und StraRenraum auch bei Hochleis-
tungsstralien erreicht werden. Die schallun-
empfindlichen Funktionsteile sind dann
durch die Larmschutzwand ,durchgesteckt”
(FGSV AK) (vgl. Bild 29).

Im Bestandsbereich wird bei Schallschutzmalnah-
men vor allem mit passiven MalRnahmen (Schall-
schutzfenster, Verstarkung von AuRenwéanden, Au-
Rentiren und Déachern, Schlielfung von Balkonen
und Loggien, SchlieBung von Bauliicken) oder mit
kompensatorischen Ma3nahmen (Stadtbegriinung)
gearbeitet (vgl. Bild 30).

Der Mittlere Ring in Minchen stellt dabei eine ge-
lungene Larmschutzbebauung im Bestand dar.

Diese Erkenntnisse sollen im weiteren Verlauf des
Projekts auf urbane und autobahnahnliche Hoch-
leistungsstralRen Ubertragen, um verkehrstechni-
sche und verkehrssicherheitstechnische Kenntnis-
sen erganzt und weiter ausgearbeitet werden.
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Bild 26: Schallschutz als Wand vor Gebauden (Orange Edge)

Bild 29: Gebaude als Larmschutz fiir dahinterliegende Bebau-
ung (Orange Edge)

Bild 27: Schallschutz der in die bestehende Bebauung integriert
wurde (Orange Edge)

Bild 28: Schallschutz durch Anordnung von Nebengebduden
(Orange Edge)

Bild 30: HochleistungsstraRe mit boulevardahnlichen, stadti-
schen Charakter (Orange Edge)
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4. Definition von urbanen und
autobahnahnlichen Hochleis-
tungsstralRen

4.1 Erste Definition

Auf Grundlage der Literaturrecherche wurden die
folgenden ersten Definitionen von urbanen Hoch-
leistungsstralen und autobahnahnlichen Hochleis-
tungsstrallen abgeleitet. Eine Anpassung und
Scharfung der Definitionen, sowie die Ableitung von
Untertypen werden im weiteren Projektverlauf fol-
gen. Insbesondere sollen hierbei die Ruckmeldun-
gen der Kommunen (vgl. Kapitel 5) sowie die Er-
gebnisse der Analyse der Untersuchungsbeispiele
(AP 7 und 8) bericksichtigt werden.

Urbane sowie autobahn&hnliche Hochleistungs-
straBen

- liegen innerhalb bebauter Gebiete,

- haben eine hohe verkehrliche Belastung
von Uber rd. 3.500 Kfz/Spitzenstunde oder
rd. 35.000 DTV in beide Fahrtrichtungen,

- verfiigen Uber mindestens vier Fahrstreifen
auf einer oder zwei Fahrbahnen und

- haben ein an die stadtebauliche Situation
angepasstes Geschwindigkeitsniveau
(50 — 100 km/h).

Urbane HochleistungsstraBen

- sind Stadtstralien,

- haben Anlagen fur den FuRRverkehr und/o-
der Radverkehr,

- haben uberwiegend plangleiche Knoten-
punkte,

- sind Uberwiegend angebaut.

Autobahnihnliche HochleistungsstraBen

- sind dem motorisierten Verkehr vorbehal-
ten,

- haben
punkte,

- sind anbaufrei, mit ParallelerschlieBung o-
der rickwartiger ErschlieBung.

Uberwiegend planfreie Knoten-

Neben den Definitionskriterien sind diese erganzen-
den Merkmale zur Beschreibung des StralRentyps
Hochleistungsstralle sinnvoll:

Urbane und autobahnahnliche Hochleistungsstra-
Ren sind Stralen mit Verkehrsbelastungen, die zum
einen ortsbezogenen Verkehren (Quell-/ Ziel- und
Binnenverkehren) dienen und die ortsbezogene Er-
schlieRungsfunktionen von Siedlungen und Nutzun-
gen in den Seitenrdumen zu Ubernehmen haben.
Zum anderen werden Fernverkehre Uber diese
StralRen abgewickelt. Diese Stralken werden somit

der Verbindungsfunktionsstufe | oder Il (groRrédumig
oder Uberregional) zugeordnet. (FGSV 2008a: 14)

Hochbelastete Straflen innerhalb bebauter Gebiete
kénnen in der rdumlichen Abfolge Planungs- und
Entwurfsparameter sowie Ausstattungsmerkmale
aufweisen, die zum einen Autobahncharakter und
zum anderen Stadtstraflencharakter haben und die
an die Ortlichkeit angepasst sind. Sie kombinieren
moglicherweise planfreie und plangleiche Knoten-
punkte, wobei die Bebauung teils anbaufrei, teils
angebaut mit ParallelerschlieBung ausgefiihrt ist.

4.2 Fragenkatalog

Aufbauend auf der Literaturrecherche wurde ein
Fragenkatalog zu urbanen und autobahnahnlichen
HochleistungsstraRen entwickelt, der als Grundlage
fir die Erhebung und die Entwicklung des Bewer-
tungsverfahrens dient.

Dabei wurden besonders interessierende verkehrli-
che, verkehrssicherheitstechnische, stadtebauli-
che, stadtplanerische, stadtgestalterische und pla-
nungsrechtliche Fragen zusammengestellt.

Verkehrliche und verkehrssicherheitstechni-
sche Fragestellungen

Allgemeine Informationen:

- Welche Verkehrsbelastungen liegen auf
der Stralde vor?

- Handelt es sich bei der Strale um eine Ein-
/AusfahrtsstralRe oder eine RingstralRe?

- Welche Verbindungsfunktionsstufe hat die
Stralle?

Angaben zum Querschnitt:

- Uber wie viele durchgehende Geradeaus-
Fahrstreifen je Fahrtrichtung verfugt die
Stralle?

- Werden die beiden Fahrtrichtungen vonei-
nander getrennt?

- Istim Seitenraum ein Parkstreifen oder ein
Seitenstreifen vorhanden?

- Sind FuBgénger und/oder Radfahrer im
Stralenraum erlaubt und wie werden sie
gefuhrt?

- Ist OPNV im StraRenraum vorhanden?

Knotenpunkte und Uberquerungsméglichkeiten:

- Wie sind die Knotenpunkte im Streckenver-
lauf ausgebildet?

- Welche Uberquerungsmdéglichkeiten fiir
FuRganger/Radfahrer auf der Strecke sind
vorhanden?



39

Unfallsituation:

- Sind der Streckenabschnitt oder die darin
enthaltenen Knotenpunkte unfallauffallig?

Stadtplanerische und stédtebauliche, stadtge-
stalterische Fragestellungen

Umfeld(nutzung) und Larmschutz:

- Ist Bebauung im Umfeld der Stral3e vorhan-
den und wie erfolgt die ErschlieRung?

- Welche Nutzungen finden sich im Umfeld
der StralRe?

- Sind aktive LarmschutzmalRnahmen vor-
handen?

Planungsrechtliche Fragestellungen

- Wurde diese StralBe in den letzten zehn
Jahren umgebaut?

- Bestehen fiir diese Stralte verkehrstechni-
sche oder stadtebauliche Planungsabsich-
ten?

- Gibt es besondere Probleme/Auffalligkeiten
o. A. auf dieser StraRe?

5. Vorkommen und Merkmale
hochbelasteter StraRen

5.1 Durchfiihrung der Befragung

Informationen Uber die Verbreitung und Merkmale
von urbanen und autobahndhnlichen Hochleis-
tungsstrallen, wurden im Juli und August 2016 im
Rahmen einer bundesweiten Abfrage erhoben. Um
die bundesweite Befragung rational durchfiihren zu
kénnen, wurde unterstellt, dass entsprechende
Hochleistungsstrallen hauptsachlich in Stadten mit
héheren Einwohnerzahlen existieren. Daher wur-
den bundesweit 39 Stadte mit Uber 200.000 Ein-
wohnern zum Vorkommen und Merkmalen entspre-
chender Hochleistungsstrallen befragt (vgl. Bild
31).
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Bild 31: Stadte tiber 200.000 Einwohnern in Deutschland

Dabei ist anzumerken, dass bei der Befragung nicht
alle bundesweit vorhandenen StralRenabschnitte er-
fasst werden kdnnen, die der Definition einer Hoch-
leistungsstralRe entsprechen. Somit stellt die Befra-
gung zum Vorkommen und Merkmalen von urbanen
und autobahndhnlichen  Hochleistungsstralen
keine reprasentative Befragung dar und kann nur
als grober Uberblick angesehen werden.

In einem ersten Schritt wurden fiir die Befragung
Ansprechpartner bei den Verkehrsplanungséamtern
der Stadte ermittelt und ein telefonischer Erstkon-
takt hergestellt. Dabei wurden das generelle Vor-
handensein von hochbelasteten Stralen innerhalb
bebauter Gebiete und die Teilnahmebereitschaft
abgefragt. Anschlieflend erfolgte eine schriftliche
Abfrage (E-Mail) von Merkmalen von Hochleis-
tungsstraflien, wobei die Informationen mittels eines
entwickelten Erhebungsbogens ermittelt wurden.

FUr das Beantworten der Erhebungsbégen wurde
den Ansprechpartnern eine Riickmeldefrist von ca.
drei bis vier Wochen gewahrt. Sobald diese Frist
verstrichen war und bislang keine Rickmeldung er-
folgte, wurden die Ansprechpartner telefonisch oder
per E-Mail an die Beantwortung der Erhebungsbo-
gen erinnert.
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Die Abfrage von hochbelasteten StralRen umfasst
autobahnahnliche sowie urbane Hochleistungsstra-
Ren, um ggf. die Definition zu scharfen oder anzu-
passen.

Die Merkmale, die bei der Abfrage fur ggf. zu mel-
dende Strallen angegeben wurden, sind:

- liegen innerhalb bebauter Gebiete,

- sind Stadtstrallen oder autobahnéhnliche
Strafden,

- verfugen Uber sechs durchgehende Gera-
deaus-Fahrstreifen oder

- verfugen Uber vier durchgehende Gerade-
aus-Fahrstreifen und haben eine hohe ver-
kehrliche Belastung von Uber 3.500
Kfz/Spitzenstunde bzw. Uber
35.000 Kfz/24h. DTV.

Dabei ist anzumerken, dass im Rahmen der Befra-
gung nur StralRenabschnitte erfasst wurden, welche
die definierte Verkehrsbelastung von Gber 3.500 Kfz
in der Spitzenstunde oder einem DTV von
35.000 Kfz/24h. aufweisen. Die eigentliche Leis-
tungsfahigkeit der Stralenabschnitte wurde hinge-
gen nicht abgefragt.

5.1.1 Erhebungsunterlagen

Aus dem Fragenkatalog wurde ein Erhebungsbo-
gen entwickelt (vgl. Anhang 1), um die relevanten
Daten fir die hochbelasteten StralRen der Stadte
Uber 200.000 Einwohnern systematisch ermitteln zu
kénnen. Erganzend wurden Erlauterungen und Be-
arbeitungshinweise erarbeitet (vgl. Anhang 2).

Vor der Befragung wurden die Erhebungsunterla-
gen im Juli 2016 einem Pretest durch eine ausge-
wahlte Kommune unterzogen. Dabei wurden der Er-
hebungsbogen sowie die Hinweise zum Erhebungs-
bogen hinsichtlich der

- Verstandlichkeit der Erlauterungen,

- Verstandlichkeit des Erhebungsbogens,

- Systematik des Erhebungsbogens,

- Verstandlichkeit der Fragen,

- Sinnhaftigkeit der Antwortmdglichkeiten,

- Vollstandigkeit der erhobenen Daten und
- Dauer der Bearbeitung

Uberprift und ggf. angepasst.

Der Erhebungsbogen beinhaltet Abfragen zu sechs
Themenbereichen und ist fir jede hochbelastete
StralBe gesondert auszufiillen. Die folgende Tab. 18
gibt einen Uberblick tiber die abgefragten Angaben.

Allgemeine Informationen

Stadt

Strallenname
Straenabschnitt
Klassifizierung und Nummer
zul. Geschwindigkeit
Verkehrsstérke

Lage

Stralenbaulasttrager

Angaben zum Querschnitt

Anzahl der durchgehenden Geradeaus-Fahrstreifen je Fahrt-
richtung

Mitteltrennung der Fahrtrichtungen

Seitenstreifen

Parkstreifen

Fihrung des FuBverkehrs

Fihrung des Radverkehrs

Fiihrung des OPNV

Knotenpunkte und Uberquerungsméglichkeiten

Ausbildung der Knotenpunkte
Uberquerungsméglichkeiten fiir FuRganger/Radfahrer auf der
Strecke

Umfeld(nutzung) und Larmschutz

Bebauung

ErschlieBung der Bebauung
Umfeldnutzung

Entwicklungstendenz der Umfeldnutzung
Larmschutz

Planungen und Besonderheiten

Zurlckliegender Umbau
verkehrstechnische oder stadtebauliche Planungsabsichten
besondere Probleme/Auffélligkeiten

Datenverfiigbarkeit

Lageplan

Hoéhenplan

Querschnitt
Signalzeitenplane/Signallageplane
Bodenrichtwerte/Bodenpreise
Sozialstrukturdaten

Unfalldaten (mind. 3 Jahre)
Bildaufnahmen Luftbilder
Verkehrsbelastung - DTV
Verkehrsbelastung - Tagesganglinie

Tab. 18: Abgefragte Daten im Erhebungsbogen
5.2 Riicklaufe

Der Ricklauf der Erhebungsbdgen der Stadte mit
mehr als 200.000 Einwohnern ist in Tab. 19 ersicht-
lich. Es wurden fiir diesen Zwischenbericht nur Er-
hebungsbégen berlcksichtigt, welche bis zum
30.09.2016 zur Verfligung standen. Sollten weitere
Erhebungsbbdgen eingereicht werden, so werden
diese nachtraglich berlcksichtigt.
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In Tab. 19 ist neben dem Vorhandensein der Riick-
antwort der jeweiligen Kommunen auch die ange-
gebene Anzahl der hochbelasteten Strallen ver-
merkt. Dabei ist zu bericksichtigen, dass Stadte,
bei denen neben der Anzahl der hochbelasteten
Strallen ein Vermerk hinterlegt ist, die Erhebungs-
bdgen teilweise nicht ausgefillt bzw. nur exempla-
risch fur vereinzelte Stralenabschnitte beantwortet
werden konnten.

Bei den Stadten Berlin, Kéln und Mlnchen erfolgte
bereits eine eigenstandige Ermittlung der im jewei-
ligen Stadtgebiet vorhandenen hochbelasteten
Stral3en. Zusatzlich wurde fiir ausgesuchte hochbe-
lastete Strallen der Stadt KéIn eine eigenstandige
Erhebung der erforderlichen Informationen durch-
gefihrt, welche in die Auswertung der Befragung
einfloss.

In Tab. 19 ist weiterhin ersichtlich, von welchen
Stadten keine Riuckmeldung erfolgte bzw. welche
Stadte das Forschungsprojekt nicht unterstitzten.

Tab. 19 stellt aulRerdem die Stadte dar, welche mel-
deten, dass sich im jeweiligen Stadtgebiet keine
den Kriterien entsprechenden hochbelasteten Stra-
Ren befinden. Die Stadte sind nachfolgend aufge-
fahrt:

- Aachen,

- Duisburg,

- Ddusseldorf,

- LUbeck,

- Mainz,

- Monchengladbach,
- Oberhausen.

Bei diesen Stadten existieren zwar Strallenab-
schnitte innerhalb bebauter Gebiete, diese verfigen
jedoch nicht Uber eine Verkehrsbelastung von Gber
35.000 Kfz/24h oder tber 3.500 Kfz in der Spitzen-
stunde.

Die Stadt KéIn reichte eine Ubersicht (iber den DTV
von hochbelasteten Stralen innerhalb bebauter
Gebiete ein. Eine weitere Beantwortung der Erhe-
bungsbdgen seitens der Stadt Kéin war jedoch nicht
moglich.

Auch den Stadten Minchen und Berlin war es nicht
moglich, die Erhebungsbdgen fiir alle den Kriterien
entsprechende Stralkenabschnitte auszufillen. Die
Stadt Minchen beantwortete jedoch einen Erhe-
bungsbogen, die Stadt Berlin drei Erhebungsbdgen
exemplarisch fur entsprechend hochbelastete Stra-
Ren. Fur diese Stadte erfolgte eine eigenstandige
Erhebung der Anzahl der hochbelasteten Strecken-
abschnitte, welche in Kapitel 6 beschrieben wird.

Die Stadt Chemnitz meldete, dass eine Unterstiit-
zung des Forschungsprojektes nicht moglich sei.

Generell ist anzumerken, dass in groReren Stadten
hochbelastete StralRenabschnitte existieren. Bei der
Befragung der Stadte Uber 200.000 Einwohner
konnte nicht ausgeschlossen werden, dass die An-
zahl der genannten Strallenabschnitte der Anzahl
der tatsachlich existierenden hochbelasteten Stra-
Ren entspricht. In Berlin, KéIn sowie Miinchen exis-
tieren eine Vielzahl solch hochbelasteter Stadtstra-
Ren, jedoch wurden bei der Befragung nur exemp-
larische Beispiele genannt. Weiterhin ist anzumer-
ken, dass von einigen Stadten keine Rickmeldung
erfolgte, wie viele solcher hochbelasteten Straf3en
im jeweiligen Stadtgebiet existieren. Insgesamt
muss daher bei der Betrachtung der durchgefiihrten
Befragung beriicksichtigt werden, dass die darge-
stellte Anzahl gemeldeter hochbelasteter StralRen-
abschnitte nicht der tatsachlich existierenden An-
zahl entspricht.

Stadt Antwort

erhalten

Anzahl gemeldeter
hochbelasteter
StraBen
Aachen + 0
Augsburg -
Berlin +
Bielefeld +
Bochum +
+
+

Bonn

Braunschweig

Bremen -

Chemnitz -
Dortmund + 2
Dresden -
Duisburg + 0
Diisseldorf + 0

Erfurt -

Essen + 8

Frankfurt am + 3
Main

Freiburg -

Gelsenkirchen + 1

Halle (Saale) -

Hamburg -

Hannover -

Karlsruhe -

Kiel

KoIn 0*

Leipzig

+
+

Krefeld + 1
+
+

Libeck

Magdeburg -

Mainz + 0

Mannheim +

Fortgesetzte Tabelle auf ndchster Seite

Fortgesetzte Tabelle
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Stadt Antwort Anzahl gemeldeter

erhalten hochbelasteter
StraRen

Ménchenglad- + 0

bach

Minchen + 1*

Minster + 1

Nirnberg + 4

Oberhausen + 0

Rostock + 1

Stuttgart + 3

Wiesbaden + 2

Wouppertal -

Gesamt 37

Legende:

+:Ja/-:Nein /*: nur exemplarische Antwort der jew. Stadt

vorh., die Anzahl der hochbelasteten Strallen wurde nachfol-

gend eigenstandig erhoben

Tab. 19: Riicklaufe der Erhebung

5.2.1 Umrechnung der Verkehrsstarken

Die Verkehrsstarken der Streckenabschnitte wur-
den seitens der Kommunen in einer nicht einheitli-
chen MalRangabe angegeben, sodass diese, sofern
nicht anderweitig recherchierbar (Geoportale der
Stadte und Lander), fir die weitere Bearbeitung des
Forschungsprojektes aus Vergleichbarkeitszwe-
cken in den DTV umgerechnet werden mussten.

Die Stadte reichten Verkehrsstarken der Strecken-
abschnitte in den folgenden Maleinheiten ein:

- durchschnittliche Verkehrsstarke in der
Spitzenstunde (Kfz/Sp.h),

- durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV),

- durchschnittlicher taglicher Verkehr an
Werktagen (DTVw),

- Kraftfahrzeugbelastung je

(Kfz/16h).

Nur vereinzelte Kommunen gaben im Rahmen der
Befragung an, ob die genannte Verkehrsstarke den
Schwerverkehrsanteil beinhaltet. Daher konnte
keine differenzierte Umrechnung der Verkehrsstar-
ken zwischen dem Verkehrsanteil der Kraftfahr-
zeuge und dem Schwerverkehrsanteil erfolgen. Aus
diesem Grund wurde die Umrechnung der Ver-
kehrsstarken anhand des Verkehrsanteils des Kraft-
fahrzeugverkehrs durchgefthrt.

16 Stunden

Um die durchschnittliche Verkehrsstarke der Spit-
zenstunde in den DTV umzurechnen, wurde die in
der Praxis gebrauchliche Umrechnungsformel 1:

' Die Formel welche in FSS 2008: 121 vermerkt ist,
enthalt einen Fehler und wurde in korrigierter Form
fur die Berechnung des DTV verwendet.

DTV =DV Sp.h 10
angewendet. (Pinkofsky 2006: 68)

Mit Hilfe dieser Umrechnungsformel erfolgte die
Umrechnung der angegebenen Verkehrsstarken in
den DTV, welche in der nachfolgenden Tab. 20 er-
sichtlich ist.

(F1)

Stadt/StralRenab- DV /Sp h. | Umgerechneter
schnitt DTV
Gelsenkirchen : 3.700 37.000
Kurt-Schumacher-

Stral3e

Frankfurt : 5.253 52.530
Theodor-Heuss-Allee

Tab. 20: Umrechnung Sp. h in DTV

Die Umrechnung des DTVw auf den DTV erfolgte
unter Zuhilfenahme der in den Hochrechnungsver-
fahren fir Kurzzeitzahlungen auf Hauptverkehrs-
straBen in Grofistddten enthaltenen Hochrech-
nungsformeln des DTVw und des DTV (FSS 2008:
120 f.). Der DTVw ist dabei gemaf Formel 2 zu be-
rechnen:

DTViwskrz = TVksz * was,Kfz (F2)

Wird die Formel 2 umgestellt, so lasst sich der Ta-
gesverkehr (TVy,,) entsprechend Formel 3 errech-
nen.

DTVwskrz = TVksz * Sfws sz

(F3)

DTV
=> WS5,Kfz — TVKfz
Sfws.Kfz

Da die Kommunen bei der Angabe der Verkehrs-
starken keine Informationen Uber den Monat anga-
ben, in der die Z&hlung stattgefunden hat, wurde ein
gemittelter Saisonfaktor Uber alle Zdhimonate von
Sfwsksz = 0,98 angenommen (FSS 2008: 121, Ta-
belle A-9).

Um die Umrechnung des DTVw auf den DTV durch-
fihren zu kénnen, wurde nun die in den Hochrech-
nungsverfahren fir Kurzzeitzahlungen auf Haupt-
verkehrsstralen in Grof3stadten enthaltene Formel
fur die Errechnung des DTV genutzt, die in Formel
4 ersichtlich ist.

DTVikfs = TVkss * Wz * Sforviss ! (F4)

Dabei wird fiir den Wochenfaktor (wfs,) eine Be-
lastungsklasse von dber 2.600 Kfz in der Spitzen-
stunde angenommen, sodass sich ein wfy, von
0,91 ergibt (FSS 2008: 121 , Tabelle A-9). Fur die
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Ermittlung des Saisonfaktors sfpry k¢, , woflr der
Monat, in der die Zahlung stattgefunden hat, be-
kannt sein muss, wurde aufgrund fehlender Infor-
mationen wiederum ein gemittelter Saisonfaktor
Uber alle Zahimonate von sfpry ks, = 0,96 ange-
nommen (FSS 2008: 121, Tabelle A-10).

Diese Umrechnungsformel wurde fir die Umrech-
nung der Verkehrsstarke fir die eingereichten Stra-
Renabschnitte der Stadt Berlin, der Stadt Bochum,

fur den Straflenabschnitt Auguststralle / Stoben-
stralle der Stadt Braunschweig, den StralRenab-
schnitt Rheinlanddamm / Westfalendamm der Stadt
Dortmund, fur alle Stralenabschnitte der Stadt Es-
sen und fir den StralRenabschnitt Maximilianallee in
Leipzig angewendet.

Der umgerechnete DTV der StralRenabschnitte ist in
Tab. 21 abgebildet.

Stadt/StraRenab- DTV Kfz (gerun-
sl DTVw * sf W5 (Kfz) TV Kfz wf Kfz sf DTV, Kfz det)

Bochum:

35.000 - 0,98 35.714 0,91 0,96 31.200
Universitatsstrale

38.000 0,98 38.776 0,91 0,96 33.900
Braunschweig:
Augustastrafie / Sto- 35.400 0,98 36.122 0,91 0,96 31.600
benstralle

38.500 - 39.286 0,91 0,96 34.300
Rebenring 0,98

52.000 53.061 0,91 0,96 46.400
Berlin:
Gertraudenstrale 69.500 0,98 70.918 0,91 0,96 62.000
Bismarckstralle 48.000 0,98 48.980 0,91 0,96 42.800

52.000 - 53.061 0,91 0,96 46.400
Landsberger Allee 0,98

55.000 56.122 0,91 0,96 49.000
Dortmund:
Rheinlanddamm 80.000 - 81.633 0,91 0,96 71.300

0,98

| Westfalendamm

95.000 96.939 0,91 0,96 84.700
Essen:
Alfredstralle 47.000 0,98 47.959 0,91 0,96 41.900
Bottroper Stralle 46.000 0,98 46.939 0,91 0,96 41.000
Breydener Stralle 39.000 0,98 39.796 0,91 0,96 34.800
Gladbecker StralRe 45.000 0,98 45.918 0,91 0,96 40.100
Hans-Bockler-StraRe 42.000 0,98 42.857 0,91 0,96 37.400
Hindenburgstralle 40.000 0,98 40.816 0,91 0,96 35.700
Helbingstralle 40.000 0,98 40.816 0,91 0,96 35.700
Ruhrallee 60.000 0,98 61.224 0,91 0,96 53.500
Wuppertaler Stralle 47.000 0,98 47.959 0,91 0,96 41.900
Leipzig:
Maximilianallee 39.500 0,98 40.306 0,91 0,96 35.200

*: Es ist unbekannt, ob die Verkehrsstarke von den Kommunen inklusive oder exklusive Schwerverkehrsanteil angegeben wurde.
Aus diesem Grund wurde der DTV nur fir den Kfz-Verkehr berechnet.

Tab. 21: Umrechnung DTVw in DTV
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In Tab. 21 ist ersichtlich, dass einige von den Kom-
munen genannte StralRenabschnitte nicht mehr den
definierten Verkehrsbelastungskriterien einer hoch-
belasteten Stralle entsprechen. Stralenabschnitte
mit einer Verkehrsbelastung gréRer 34.000 DTV
wurden hingegen berlcksichtigt, da es aufgrund
von Annahmen bei der Umrechnung der Verkehrs-
stérken zu Abweichungen gekommen sein kann.

Somit wurde der StralRenabschnitt Universitats-
strale in Bochum sowie der Stralkenabschnitt Au-
gustastralle / Stobenstralie bei der Auswertung der
Befragung zunachst nicht bertcksichtigt.

Die Stadt Nirnberg gab die Verkehrsstarke der
StraRenabschnitte in Kfz/16h an, wobei eine durch-
gangige Zahlung von 06:00 bis 22:00 Uhr durchge-
fuhrt wurde (Verkehrszahlung Stadt Nirnberg 2016:
2). Eine solche Angabe der Verkehrsstarke dient
der Darstellung der Verkehrsbelastung am Tage,
welche ca. 80 % des gesamten Verkehrsaufkom-
mens beschreibt. Um diese Verkehrsstarke in den
DTV umzurechnen, wurde ebenfalls, die in den
Hochrechnungsverfahren fir Kurzzeitzdhlungen auf
Hauptverkehrsstral3en in GroRstadten angegebene

Formel fir die Hochrechnung auf den DTV verwen-
det (FSS 2008: 121).

Dabei wurde fir den Wochenfaktor (wfs,) eine
Belastungsklasse von Uber 2.600 Kfz in der Spit-
zenstunde angenommen (FSS 2008: 121 , Tabelle
A-9). Es ist bekannt, dass die Stadt Nurnberg Ver-
kehrszéhlungen im Juli durchfiihrt (Verkehrszah-
lung Stadt Nirnberg 2016: 2), daher kann ein Sai-
sonfaktor von 0,97 angenommen (FSS 2008: 121,
Tabelle A-10) werden. Der umgerechnete DTV der
Straflenabschnitte der Stadt Nudrnberg ist in der
nachfolgenden Tab. 22 dargestellt.

Dabei ist ersichtlich, dass die AuBere Bayreuther
Strafe und der Nordwestring nicht mehr den defi-
nierten Eigenschaften einer Hochleistungsstralie
entsprechen. Fir die nachfolgende Auswertung der
Befragung wurde die AuRere Bayreuther StraRe
nicht berucksichtigt, der Nordwestring mit einem
DTV von 34.500 Kfz wurde hingegen in die Auswer-
tung der Befragung aufgenommen, da die errech-
nete Verkehrsbelastung nahe an der definierten
Verkehrsbelastung der betrachteten StralRentypen
liegt.

Stadt/StraRenabschnitt Kf;’;gg S);sr)oo - wf Kfz sf DTV, Kz DTV Kiz (gerundet)
Nurnberg:
AuRere Bayreuther Strale 36.000 0,91 0,96 31.400
Erlanger Stralle 42.000 0,91 0,96 36.700
Frankenschnellweg 53.500 0,91 0,96 46.700
Nordwestring 39.500 0,91 0,96 34.500

*: Die Stadt Nurnberg hat die Verkehrsstarke nur in Kfz/16 h angegeben, eine Angabe Uber den Schwerverkehrsanteil erfolgte
nicht. Aus diesem Grund wurde der DTV nur fur den Kfz-Verkehr berechnet.

Tab. 22: Umrechnung Kfz/16h in DTV
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6. Auswertung der Befragung und
eigenstandig erhobener Infor-
mationen ausgewahliter Stra-
Renabschnitte

Es erfolgte eine Auswertung des Ricklaufs und die
Erstellung einer ersten Ubersicht tiber den Typus
hochbelasteter StraBen. Aus dieser Ubersicht
wurde eine Beurteilung der Bedeutung, der Merk-
male und der Probleme des Typus hochbelasteter
StralRen abgeleitet. Die Ergebnisse wurden zu einer
Ubersichtsdarstellung fir den Forschungsbericht
aufbereitet.

Insgesamt wurden 48 Stralenabschnitte ausgewer-
tet, welche entweder von den Stadten oder von den
Bearbeitern dieses Forschungsprojektes eigenstan-
dig beantwortet wurden. Zunachst wurden nur Er-
hebungsbbdgen berucksichtigt, welche bis zum
30.09.2016 zur Verfugung standen.

In Bild 32 ist die rdumliche Verteilung der gemelde-
ten und eigenstandig erhobenen hochbelasteten
Strallenabschnitte in Stadten mit Gber 200.000 Ein-
wohnern dargestellt. Dabei ist davon auszugehen,
dass in Deutschland weitaus mehr hochbelastete
innerstadtische Strallen existieren, diese im Rah-
men der Befragung der Kommunen jedoch aus Auf-
wandsgrinden nicht genannt wurden. Neben der

raumlichen Verteilung, ist weiterhin die Anzahl der
hochbelasteten Stralenabschnitte im jeweiligen
Stadtgebiet und Angaben Uber Stadte, von denen
bislang keine Rickmeldung / Unterstitzung er-
folgte, vermerkt. AuBerdem ist in Bild 32 die eigen-
standig erhobene Anzahl der hochbelasteten Stra-
Renabschnitte fir die Stadte Berlin, KéIn und Min-
chen ersichtlich. Um die Anzahl der hochbelasteten
StraRenabschnitte zu ermitteln, wurden initial Luft-
bildaufnahmen der Stadte betrachtet, um die Stra-
Renabschnitte innerhalb bebauter Gebiete ermitteln
zu kénnen, welche Gber mindestens zwei Fahrstrei-
fen je Fahrtrichtung verfiigen. Im Anschluss wurden
zu den jeweiligen Stralenabschnitten der dazuge-
horige DTV recherchiert. Neben der Stadt Koln, wel-
che diese Angaben bereits im Rahmen der Befra-
gung eingereicht hatte, wurden fiir die Stadte Berlin
und Minchen fir die Ermittlung des DTV die Geo-
portale der Stadte (Geoportal der Stadt Berlin und
Munchen) durchsucht.

Zusatzlich wurde fir elf ausgewahlte Stral’enab-
schnitte der Stadt KéIn eine eigensténdige Erhe-
bung der Informationen durchgefiihrt. Dabei muss
berlicksichtigt werden, dass in diesen Féllen keine
Angaben Uber einen erfolgten Umbau, Planungsab-
sichten, Probleme und Auffélligkeiten sowie die Da-
tenverfiigbarkeit getroffen werden konnten.
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Eigenstandig

durchgefiihrte Erhebung

Bild 32: Ubersicht liber die Ergebnisse der Befragung der Stadte Deutschlands mit Giber 200.000 Einwohnern
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6.1 Allgemeine Angaben

Bei der Betrachtung der nachfolgenden Balkendia-
gramme ist zu bericksichtigen, dass Prozentange-
ben lediglich bei einer Grundgesamtheit von 48
Nennungen, die der Anzahl der betrachteten Stra-
Renabschnitte entspricht, erfolgten.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit aller unter-
suchten Stral’enabschnitte variiert zwischen 30 —
100 km/h. Dabei weisen rund 73 % der Strallenab-
schnitte eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf. (vgl. Bild 33)

40

35 (73 %)
35

=48

30

25

20

15

10

Anzahl der Nennungen n

Q)Q foQ ‘00 Q)Q
w© S

0{\0 beo RS

%
Zul. Hochstgeschwindigkeit in km/h

Bild 33: Ubersicht der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf
hochbelasteten StralRen

Eine Ubersicht des DTV der hochbelasteten Stra-
Renist in Bild 34 dargestellt. Bei rund 60 % der Stra-
Renabschnitte ist ein DTV von 34.000 bis
50.000 Kfz/24h vorhanden. Ein DTV von 50.000 bis
65.000 Kfz/24h liegt bei rund 25 % der StralRenab-
schnitte vor. Weitere rund 14 % der Strallenab-
schnitte verfigen Uber einen DTV von mehr als
65.000 Kfz/24h.
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Bild 34: Ubersicht der Verkehrsstarken auf hochbelasteten Stra-
Ren

Bild 35 verdeutlicht, dass sich 52 der Strallenab-
schnitte auf einer Ein- und/oder Ausfahrtstral’e und
18 der Strallenabschnitte auf einer Ringstralte be-
finden. Bei vier Stralenabschnitten wurde angege-
ben, dass es sich dabei sowohl um eine Ein- / Aus-
fahrtstralRe, als auch um eine Ringstral3e handelt.
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Bild 35: Ubersicht der Lage von hochbelasteten StraRen



6.2 Querschnitt

In Bild 36 ist ersichtlich, dass 35 der Stral’enab-
schnitte Uber zwei Fahrstreifen, 21 der Stral3enab-
schnitte Uber drei Fahrstreifen und 2 Stralenab-
schnitte Uber mehr als drei Fahrstreifen je Fahrtrich-
tung verfligen. Bei acht StraRenabschnitten wurden
von den Stadten Mehrfachnennungen angegeben,
sodass die Anzahl der Nennungen bei 58 liegt.
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Art der Mitteltrennung

Bild 37: Ubersicht der Mitteltrennung der Fahrtrichtungen der
hochbelasteten Stralen

Wie in Bild 38 ersichtlich ist, existieren auf rund
92 % der Stral’enabschnitte keine Seitenstreifen.
Lediglich rund 8 % der Stralenabschnitte verfiigen
Uber einen Seitenstreifen.

Bild 36: Ubersicht der Anzahl der Fahrstreifen auf hochbelaste-
ten Strallen

Bild 37 stellt die vorhandene Mitteltrennung der ge-
nannten StraRenabschnitte der Stadte dar, wobei
eine Mitteltrennung durch begriinte Mittelstreifen
auf 34 StraRenabschnitten existiert. Bei 15 der Stra-
Renabschnitte erfolgt die Mitteltrennung durch eine
Markierung und bei 8 durch Schutzplanken bzw.
Schutzwénde. Bei weiteren 9 der Streckenab-
schnitte kann die Mitteltrennung der Kategorie
,Sonstiges” zugeordnet werden. Bei sechs Stralen-
abschnitten wurde angegeben, dass eine Mitteltren-
nung durch den SPNV erfolgt, bei weiteren zwei
Strallenabschnitten erfolgt die Mitteltrennung durch
bauliche Malnahmen. Fir 16 StralRenabschnitte er-
folgten Mehrfachnennungen, sodass insgesamt zu
dieser Frage 66 Nennungen vorliegen.
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Bild 38: Ubersicht des Vorhandenseins eines Seitenstreifens
auf hochbelasteten Strallen

Ein Parkstreifen befindet sich auf 37 der Strallenab-
schnitte. Auf 16 StraRenabschnitten existiert kein
Parkstreifen. Bei funf Strallenabschnitten wurde an-
gegeben, dass Parkstéande nur teilweise vorhanden
sind, dadurch liegt die Anzahl der Nennungen bei
53. (vgl. Bild 39)
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Bild 39: Ubersicht des Vorhandenseins von Parkstreifen auf
hochbelasteten Strallen

Um die Angabe von gleichzeitig vorhandenen Sei-
tenstreifen und Parkstreifen zu Uberprifen, erfolgte
eine entsprechende Plausibilitdtsprifung der An-
gabe der Stadt Essen fiir den Stral3enabschnitt
Bottroper Strafte durch die Analyse von Luftbildauf-
nahmen. Dabei stellte sich heraus, dass in diesem
Strallenabschnitt vereinzelt Parkstreifen, jedoch
keine Seitenstreifen vorhanden sind. Die Bildauf-
nahmen dieses Straflenabschnitts stammen aus
September 2008 bzw. aus November 2009 und stel-
len demnach nicht den aktuellen Zustand dar.
Nachtraglich durchgefuhrte Umbauten des Strafen-
abschnitts sind daher nicht auszuschlie3en.

Das Ergebnis der Plausibilitdtsprifung wurde bei
der Auswertung der Erhebungsbbgen berlcksich-
tigt.

Im folgenden Abschnitt wird die Auswertung der In-
formationen zum Fuf3- und Radverkehr sowie zum
offentlichen Personennahverkehr beschrieben.

Die Angaben zu den FUhrungsformen des Fuldver-
kehrs auf den StralRenabschnitten sind in Bild 40 zu-
sammengefasst. Bei 49 der Stralenabschnitte sind
Fuverkehrsanlagen vorhanden, wobei eine Fuh-
rung bei 36 der StralRenabschnitte durch einen stra-
Renbegleitenden Gehweg und bei 13 durch einen
baulich getrennten Gehweg erfolgt. Zehn der Stra-
Renabschnitte verfigen Uber keine Fulverkehrsan-
lagen. Die Anzahl der Nennungen liegt bei dieser
Erhebung bei 59, da bei neun Stralenabschnitten
nur teilweise Fulverkehrsanlagen existieren oder
neben strallenbegleitenden Gehwegen auch bau-
lich getrennte Gehwege vorhanden sind.

Bild 40: Ubersicht der Fithrungsformen des FuRverkehrs auf
hochbelasteten Stralen

Bild 41 verdeutlicht die Fihrung des Radverkehrs
auf hochbelasteten Strallen. Dabei ist auffallig,
dass auf 40 Straflenabschnitten Radverkehrsanla-
gen vorhanden sind, wobei auf sechs der Strallen-
abschnitte die Fihrung Uber Schutzstreifen bzw.
Radfahrstreifen erfolgt und bei 24 der StralBenab-
schnitte Uber einen strallenbegleitenden Radweg.
Bei zehn Strallenabschnitten wird der Radverkehr
Uber einen baulich getrennten Radweg gefihrt. Auf
18 StralRenabschnitten existieren keine Radver-
kehrsanlagen. Zehn der Stadte gaben fur ihre Stra-
Renabschnitte Mischformen der Radverkehrsfiih-
rung an, sodass die Anzahl der Nennungen bei 58
liegt.
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Bild 41: Ubersicht der Fiihrungsformen des Radverkehrs auf
hochbelasteten Straflen
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In Bild 42 ist die Auswertung der Informationen zu
den Fiahrungsformen des o&ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) ersichtlich. OPNV ist bei 43
der StralBenabschnitte vorhanden. Dabei erfolgt
eine Fuhrung bei 21 StralRenabschnitten durch Lini-
enbusverkehr mit Haltestellen bzw. bei zehn Gber
einen besonderen Bahnkérper in Mittellage. Bei
zwolf der StraRenabschnitte wird der OPNV (iber
Bussonderfahrstreifen, stralenbiindige Bahnkérper
oder sonstige Fuhrungsformen geleitet. Bei 14 Stra-
Renabschnitten ist kein OPNV vorhanden. Auch bei
dieser Frage gaben die Stadte fur die jeweiligen
StralRenabschnitte Mehrfachnennungen an, sodass
insgesamt 57 Nennungen vorliegen.
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Fiihrungsformen des OPNV

Bild 42: Ubersicht der Filhrungsformen des OPNV auf hochbe-
lasteten StralRen

6.3 Knotenpunkte und Uberque-
rungsmoglichkeiten

Bei 52 der hochbelasteten StraRen sind Uberque-
rungsmoglichkeiten fur Fullgénger vorhanden. Da-
bei erfolgt die Stralentberquerung bei 40 Strallen-
abschnitten durch Fuflgadnger-Lichtsignalanlagen.
Bei acht der StraRenabschnitte sind Briicken flr die
StraRenliberquerung eingerichtet und in vier Fallen
existieren Tunnel fir die Unterquerung der hochbe-
lasteten Stralenabschnitte. Lediglich ein Strallen-
abschnitt verfiigt Giber keine Uberquerungsméglich-
keiten fur FuBganger (vgl. Bild 43).

Bei funf Stralenabschnitten gaben die jeweiligen
Stadte an, dass eine Uberquerungsméglichkeit fiir
FuRganger durch verschiedene Uberquerungshil-
fen mdglich ist, sodass insgesamt 53 Nennungen
vorliegen.
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Uberquerungsmaéglichkeit

Bild 43: Ubersicht der Uberquerungsméglichkeiten fiir FuRgan-
ger auf hochbelasteten Strallen

Bei 42 der Strallenabschnitte sind die Knoten-
punkte plangleich ausgefiihrt, bei zwdlf Stralenab-
schnitten existiert eine planfreie Ausgestaltung der
Kontenpunkte. Bei sieben StraRenabschnitten
wurde von den jeweiligen Stadten angegeben, dass
die Ausbildungsform der Knotenpunkte teilweise
planfrei, teilweise plangleich ist. Daher liegt die An-
zahl der Nennungen bei 54. (vgl. Bild 44)
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Bild 44: Ubersicht der Ausbildungsform der Knotenpunkte auf
hochbelasteten StralRen
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6.4 Umfeldnutzung und Larmschutz

Wie in Bild 45 ersichtlich ist, sind 39 der Stral3enab-
schnitte angebaut und 18 der Strallenabschnitte an-
baufrei. Bei neun der Stralenabschnitte erfolgten
Mehrfachnennungen, sodass insgesamt 57 Nen-
nungen bericksichtigt wurden.
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ErschlieBungsformen der Bebauung

Bild 45: Ubersicht der Bebauung an hochbelasteten StralRen

Die Bebauung ist, wie in Bild 46 ersichtlich, dabei
auf 32 StralRenabschnitten direkt erschlossen. Bei
19 StralBenabschnitten erfolgt die ErschlieRung
rickwartig und sechs sind Uber die Parallelfahrbahn
angeschlossen. Sechs StraRenabschnitte sind laut
Angaben der jeweiligen Stadte nicht erschlossen,
da keine anliegende Bebauung existiert. Bei weite-
ren 13 StralRenabschnitten wurde von den Stadten
angegeben, dass die Bebauung verschiedenartig
erschlossen ist, sodass die Anzahl der Nennungen
insgesamt bei 57 liegt.

Bild 46: Ubersicht der ErschlieBung der Bebauung an hochbe-
lasteten Strafien

Die Umfeldnutzungsformen der hochbelasteten
StralRen sind in Bild 47 dargestellt. 38 der Stral3en-
abschnitte liegen im Umfeld von Wohnbebauung,
32 im Umfeld von Gewerbe- bzw. Industriegebieten
und 24 im Umfeld von Einzelhandelsgeschaften.
Bei 21 StraRenabschnitten existiert in der ndheren
Umgebung Freizeit- und Naturraum. 14 Straenab-
schnitte konnten der Kategorie ,Sonstiges” zuge-
ordnet werden, wobei von den Stadten eine Umfeld-
nutzungsform durch Kultur- und Bildungsstétten so-
wie Gastronomiebetrieben angegeben wurde. Da
vielfach mehrere Umfeldnutzungsformen an den
Straflenabschnitten vorhanden sind, liegt die An-
zahl der Nennungen bei 129.
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Im nachfolgenden Bild 48 ist aufféllig, dass keine
der Stadte fur die jeweiligen Strallenabschnitte eine
absteigende Entwicklungstendenz angegeben ha-
ben. Fir rund 44 % der StralRenabschnitte wurde
von den Stadten eine stagnierende und bei rund 25
% der Stralenabschnitte eine aufsteigende Ent-
wicklungstendenz der Umfeldnutzung angegeben.
Keine Angabe zur Entwicklungstendenz war bei
rund 31 % der Strallenabschnitte mdglich, da ent-
weder entsprechende Angaben von den Stadten
ausgelassen wurden oder keine Angaben im Rah-
men der eigenstandigen Erhebung der Informatio-
nen ermittelt werden konnten.
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Bild 48: Ubersicht der Entwicklungstendenz der Umfeldnutzung
an hochbelasteten Stralten

Wie Bild 49 verdeutlicht existieren auf rund 69 % der
Strallenabschnitte keine aktiven Larmschutzmaly-
nahmen. MaRnahmen zum aktiven Larmschutz sind
nur bei rund 8 % der StralRenabschnitte vorhanden.
Keine Angabe zum Larmschutz konnte bei elf der
eigenstandig analysierten Stralenabschnitte der
Stadt KoéIn erfolgen, da keine weiteren Informatio-
nen vorlagen und Luftbilder keine Aussage Uber das
Vorhandensein aktiver Larmschutzmalinahmen zu-
lassen.

Bild 49: Ubersicht der LarmschutzmaRnahmen an hochbelaste-
ten StralRen

6.5 Planung und Besonderheiten

Rund 71 % der Stralenabschnitte wurden in den
letzten zehn Jahren nicht umgebaut. Lediglich bei
rund 6 % der StraBenabschnitte ist ein
entsprechender Umbau erfolgt. Bei weiteren rund
23 % der hochbelasteten Stralkenabschnitte,
welche sich im Stadtgebiet von Kéln befinden, war
keine Angabe Uber einen Umbau mdglich, da keine
weiteren  Informationen vorlagen und eine
eigenstandige Recherche nicht mdglich war. (vgl.
Bild 50)
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Planungsabsichten sind bei rund 33 % der StralRen-
abschnitte vorhanden. Bei 44 % der Strallenab-
schnitte gaben die Stadte an, keine weiteren stad-
tebaulichen oder verkehrstechnischen Planungsab-
sichten zu haben. Bei den eigensténdig analysier-
ten Stralenabschnitten der Stadt Kéln konnten
keine Angaben zu entsprechenden Planungsab-
sichten getatigt werden, da diesbezlglich keine In-
formationen vorlagen. (vgl. Bild 51)
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Bild 51: Ubersicht der stadtebaulichen und/oder verkehrstechni-
schen Planungsabsichten

Neben den stadtebaulichen und verkehrstechni-
schen Planungsabsichten wurde darum gebeten,
falls entsprechende Planungsabsichten vorliegen,
diese zu skizzieren. Die skizzierten Planungsab-
sichten wurden kategorisiert, um diese Ubersichtlich
darstellen zu kdnnen. Die kategorisierten Planungs-
absichten sind in Tab. 23 aufgelistet. Zu berticksich-
tigen ist dabei, dass die Stadte teilweise mehrere
Planungsabsichten nannten.

Probleme bzw. Auffélligkeiten vorhanden. In 11 Fal-
len konnte keine Angabe getatigt werden, da durch
die eigenstandige Erhebung der Strallenabschnitte
im Stadtgebiet von Kéln keine weiteren Informatio-
nen vorlagen. Bei weiteren drei Stralenabschnitten
der Stadt Frankfurt wurden keine Angaben genannt.
Aus diesem Grund liegt die Anzahl der Nennungen
bei 45. (vgl. Bild 52)
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Bild 52: Ubersicht des Vorhandenseins von Problemen bzw.
Auffalligkeiten an hochbelasteten Strallen

In Tab. 24 sind die von den Stédten skizzierten und
kategorisierten Probleme und/oder Auffalligkeiten
aufgelistet. Dabei ist zu berucksichtigen, dass teil-
weise mehrere Probleme von den Stadten genannt
wurden. Eine Zuordnung der Probleme zu Proble-
men auf den Streckenabschnitten oder an Knoten-
punkten erfolgte seitens der Stadte nicht, daher
kénnen die aufgelisteten Probleme nur als generelle
Probleme auf hochbelasteten Strallen angesehen
werden.

Kategorisierte Planungsabsicht Anzahl der HLS

Kategorisiertes Problem Anzahl der HLS

Untertunnelung 4 Leistungsfahigkeit 13
Deckenerneuerung 2 Larmschutz 13
Leistungsfahigkeitssteigerung MIV durch 3 Luftreinhaltung 8
Ausbau des Streckenabschnitts Notwendiger Ausbau von Radver- 1

Foérderung Radverkehr

kehrsanlagen

4
Forderung FuRverkehr 2 Trennwirkung 1
Foérderung OPNV 1 Stédtebauliche Qualitét
Stadtebauliche Umgestaltung 1 Unfalle mit FuRgangern 2

Tab. 23: Ubersicht der kategorisierten Planungsabsichten der
Stadte mit hochbelasteten StralRen

Bei 21 StraRenabschnitten sind Probleme bzw. Auf-
falligkeiten vorhanden, diese werden nachfolgend in
kategorisierter Form genannt. Bei rund 13 der Stra-
Renabschnitte sind laut Angabe der Stadte keine

Tab. 24: Ubersicht der kategorisierten Probleme bzw. Auffallig-
keiten der Stadte mit hochbelasteten StralRen



6.6 Datenverfiigbarkeit

Die in Bild 53 dargestellte Zusammenfassung Gber
bereitstellbare Unterlagen zu den StralRenabschnit-
ten kann nur einen groben Uberblick (iber die ver-
figbaren Unterlagen bieten, da fiir einzelne Stra-
Renabschnitte viele Unterlagen bereitgestellt wer-
den koénnen, fir andere StraBenabschnitte hinge-
gen nur eine geringe Auswahl von den Stadten
Uberlassen werden kann.

Beim Betrachten von Bild 53 wird deutlich, dass fir
alle Streckenabschnitte Informationen tber die Ver-
kehrsbelastung vorhanden sind, auch wenn diese,
wie in Kapitel 5.2.1 beschrieben, Uber eine unter-
schiedliche MaRangabe verfligen, welche jedoch
auf den DTV umgerechnet werden kann. Weiterhin
sind bei 31 der Stralenabschnitte Luftbilder und bei
weiteren 28 Signalzeitenplane bzw. Signallage-
plane vorhanden. Bei Strallenabschnitten, bei de-
nen keine Luftbilder zur Verfigung stehen, kénnen

diese mit Hilfe von Google Earth eigenstandig er-
stellt werden. Unfalldaten liegen fir 22 der Straf3en-
abschnitte vor, fir die weiteren Stralenabschnitte
kénnen die Unfalldaten bei den Polizeidienststellen
der jeweiligen Lander angefragt werden.

Bei 17 der StraRenabschnitte liegen Lagepléane so-
wie bei 21 Stralenabschnitten Bodenrichtwerte und
—preise vor. Querschnitte, Verkehrsbelastung-Ta-
gesganglinien, Bildaufnahmen sowie Sozialstruk-
turdaten sind nur fiir wenige StralRenabschnitte ver-
fugbar.

Auch bei der Abfrage der zur Verfligung stehenden
Unterlagen sind Mehrfachnennungen fir die jewei-
ligen StralBenabschnitte getatigt worden, sodass
insgesamt 199 Nennungen vorliegen.
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Bild 53: Ubersicht der zur Verfiigung stehenden Unterlagen der Stadte mit hochbelasteten Stralen

6.7 Zusammenhang ausgewahlter
Merkmalsauspragungen

Um einen Zusammenhang zwischen den einzelnen
Merkmalsauspragungen darstellen zu kénnen, wur-
den bestimmte Merkmale der von den Stadten ge-
nannten Stralenabschnitte miteinander verglichen.
Dabei wurde zunachst die klassifizierte Verkehrs-
starke der StraRenabschnitte mit:

der Anzahl der Fahrstreifen je Fahrtrich-

tung,

- der Art der Mitteltrennung,

- dem Vorhandensein von Seitenstreifen,

- dem Vorhandensein von Parkstreifen,

- der Fuhrungsform des Fuf3- und Radver-
kehrs, sowie des OPNV,

- Uberquerungsméglichkeiten fiir FuRgan-

ger,
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- der Umfeldnutzung,
- der ErschlieBung der Bebauung,

Es ist jedoch davon auszugehen, dass das Vorhan-
densein von Parkstreifen mit steigender Verkehrs-
starke abnimmt.

- sowie der Ausbildung der Knotenpunkte
verglichen.

Dabei stellte sich heraus, dass sich Zusammen-
hénge, aufgrund der zu geringen Stichprobenanz-
ahl von StralRenabschnitten mit Verkehrsstarken
Uber 65.000 Kfz/24h, nur fir vereinzelte Merkmals-
auspragungen ableiten lieRen. Die Merkmalsaus-
pragungen bei denen sich ein Zusammenhang er-
kennen lie3, werden nachfolgend beschrieben.

In Tab. 25 ist der Zusammenhang zwischen der
Verkehrsstarke und dem Vorhandensein eines Sei-
tenstreifens ersichtlich. Dabei wird deutlich, dass in
der Verkehrsstarkenklasse zwischen 34.000 und
50.000 Kfz/24h rund 10 % der StralRenabschnitte
Uber einen Seitenstreifen verfigen. In der darauffol-
genden Klasse zwischen 50.000 bis 65.000 Kfz/24h
liegt dieser Anteil bei 8 %. In den Verkehrsstarke-
klassen Uber 65.000 Kfz/24h waren keine Seiten-
streifen auf den Stralienabschnitten vorhanden. Da-
bei muss jedoch berlicksichtigt werden, dass die
Stichprobenanzahl (unter 3 Nennungen) dieser
Strallenabschnitte zu klein ist, um valide Erkennt-
nisse abzuleiten.

In Tab. 26 ist ersichtlich, dass Parkstreifen lediglich
bei Stralenabschnitten mit Verkehrsbelastungen
zwischen 34.000 bis 65.000 Kfz/24h vorhanden
sind. Der Anteil der StraRenabschnitte in der Kate-
gorie 34.000 bis 50.000 Kfz/24h, welche (ber einen
Parkstreifen verfligen, liegt bei 41%. Stralenab-
schnitte, welche eine Verkehrsbelastung von
50.000 bis 65.000 Kfz/24h aufweisen, verfigen in
15 % der Falle Uber Parkstreifen im Seitenraum.
Aufgrund der unzureichenden Stichprobenanzahl
der Verkehrsstarkeklassen groRer 65.000 Kfz/24h
lassen sich keine fundierten Ergebnisse ableiten.

DTV [Kfz/24h]

Prozentualer Anteil von Hochleis-
tungsstraBen mit einem Seitenstrei-
fen

34.000 — 50.000

Kfz/24h (n=1)

1 0,
Kfz/24h (n=29) 0%
50.000 — 65.000

8 %
Kfz/24 h (n=13)
65.000 — 80.000

0%
Kfz/24h (n=3)
80.000 — 95.000

0 %
Kfz/24h (n=2)
95.000 — 110.000

0 %

Tab. 25: Zusammenhang zwischen der Verkehrsstarke und
dem Anteil der vorhandenen Seitenstreifen der Hochleistungs-

strallen

DTV [Kfz/24h]

Prozentualer Anteil von Hochleis-
tungsstraflen mit einem Seitenstrei-
fen

34.000 — 50.000
Kfz/24h (n=34,

Kfz/24h (n=1)

419
Mehrfach- %
nennungen: 5))
50.000 — 65.000

15 %
Kfz/24 h (n=13)
65.000 — 80.000

0%
Kfz/24h (n=3)
80.000 — 95.000

0%
Kfz/24h (n=2)
95.000 — 110.000

0 %

Tab. 26: Zusammenhang zwischen der Verkehrsstarke und
dem Anteil der vorhandenen Parkstreifen der Hochleis-

tungsstraflien
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7. Auswahl der Untersuchungs-
raume fir die Detailanalyse

7.1 Typisierung und Auswahlkrite-
rien

Aus dem Ricklaufmaterial wurden besonders inte-
ressante Beispiele fir eine vertiefte Beurteilung ab-
geleitet. Zehn dieser Untersuchungsstrecken wur-
den im weiteren Verlauf des Projektes detailliert
analysiert. Das Vorgehen sowie die Auswahlkrite-
rien werden im Folgenden beschrieben.

Anhand der Entwurfsparameter erfolgte eine Eintei-
lung der erhobenen hochbelasteten Strallen in zu-
nachst zwei Typen:

- autobahnahnliche
(vgl. Bild 54) und
- urbane HochleistungsstralRen (vgl. Bild 55).

Hochleistungsstrallen

Diese Einteilung erfolgte anhand der Entwurfspara-
meter:

- FuBgéanger/Radfahrer im  Seitenraum
(keine/Fuhrungsformen);

- Seitenstreifen (vorhanden/nicht
den);

- Mitteltrennung (keine/weich/hart);

- Knotenpunkte (plangleich/planfrei),

- ErschlieBung der Bebauung (direkt, rick-

wartig, parallel).

vorhan-

36 der erhobenen hochbelasteten Stralen wurden
dem Typ urbane Hochleistungsstrale zugeordnet
und 11 erhobene Stralten dem Typ autobahnahnli-
che Hochleistungsstralle. Bei einer erhobenen
StralRe konnte eine Einstufung in die Typen anhand
der genannten Kriterien nicht erfolgen, da ein dau-
ernder Wechsel zwischen den Typen vorliegt. Bei
vier hochbelasteten Strallen lag die Belastung nach
Umrechnung der von den Stadten angegebenen
Verkehrsstarken in dem DTV deutlich unter 35.000
Kfz/h (vgl. Kapitel 5.2.1).

Die autobahnahnlichen und urbanen Hochleis-
tungsstraflen wurden Uber den Parameter ,Ver-
kehrsbelastung” in Klassen eingeteilt (vgl. Tab. 27).
Bei 13 erhobenen Strallen war eine Zuordnung zu
einer Belastungsklasse nicht mdglich, da die Ver-
kehrsbelastungen mit einer Spannweite angegeben
wurden.

Bild 55: Urbane Hochleistungsstrafte (D. Schmitt)
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Klasse Verkehrsbelastung Anzahl Strecken- Anzahl auto- Anzahl urbane Zuordnung nicht
[DTV] von...bis... abschnitte bahnahnliche HLS moglich
HLS
1 34 - 40.000 10 1 9 0
2 40 - 45.000 9 2 7 0
3 45 - 50.000 3 2 1 0
4 50 - 55.000 4 1 3 0
5 55 - 60.000 2 0 2 0
6 60 - 65.000 2 1 1 0
7 65 - 70.000 1 0 1 0
8 >70.000 4 1 3 0
Zuordnung nicht méglich 13 3 9 1
Gesamt 48 11 36 1
Tab. 27: Gruppierung der hochbelasteten StraRen anhand der Verkehrsbelastung
Die Gruppen dienen als Grundlage zur Auswahl von 7.2 Ausgewaihlte Untersuchungs-

Untersuchungspaaren, auf denen ahnliche Ver-
kehrsbelastungen herrschen, die sich aber in ihren
Entwurfsparametern deutlich unterscheiden.

Im Rahmen der Auswahl der Untersuchungsstre-
cken, fiel die Universitatsstralle in Bochum als auch
die AuRere Bayreuther StralRe in Niirnberg als inte-
ressanter Strallenabschnitt auf. Trotz eines gerin-
gen DTV von 31.200 - 33.900 ist die Universitats-
straBe autobahnahnlich ausgebaut. Die AuRere
Bayreuther Stral3e ist hingegen bei einem DTV von
31.400 als urbane Hochleistungsstrale einzustu-
fen. Die Strallenabschnitte wurden trotz des zu ge-
ringen DTV als Untersuchungsraum ausgewahlt.

AuRerdem wurden die Landsberger Allee in Berlin
sowie B 38 in Mannheim aufgrund von besonderem
Interesse als Untersuchungsstrecken ausgewahlt.

Um innerhalb der Gruppen Untersuchungspaare bil-
den zu kénnen, wurden die folgenden Kriterien be-
ricksichtigt:

- raumliche Verteilung in Deutschland,

- Qualitdt der stadtebaulichen Einbindung
sowie

- Datenverfligbarkeit.

Sofern in der Belastungsklasse keine geeigneten
Untersuchungspaare zu finden waren, wurde auf
die StralRen zurlckgegriffen, bei denen die Ver-
kehrsbelastung in groReren Spannweiten angege-
ben war.

raume

Anhand der Auswertung der Befragung der Kom-
munen wurden die in Tab. 28 dargestellten Unter-
suchungsstrecken ausgewahlt, um diese, abhangig
von den bereitgestellien Unterlagen, einer De-
tailanalyse zu unterziehen.

Zusatzlich wurden vom Betreuerkreis des For-
schungsprojektes (BK) folgende Stralen genannt,
die je nach Verfugbarkeit relevanter Unterlagen ei-
ner Detailanalyse unterzogen werden:

- Stadt Ludwigshafen: B44,

- Stadt Saarbriicken: A620,

- Stadt Hannover: Vahrenwalder Strale,

- Stadt Hannover: Sidschnellweg, West-
schnellweg, Messeschnellweg.

- Stadt Stuttgart: Konrad-Adenauer-Stralle,

- Stadt Karlsruhe: Brauerstralie.
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Typ Stadt Stral3e Anzahl der Klasse Verkehrsbelas-
Fahrstreifen tung [DTV] (ge-
im Quer- rundet)
schnitt
1 autobahnéhnlich | Bochum Universitatsstralie 6 - 31.200 — 33.900
urban Essen Hindenburgstralle 4-6 - 35.700
2 autobahnahnlich | Nirnberg AuRere Bayreuther Strake 4 2 31.400
urban Rostock Libeckerstr — Am Strande 4 2 40.000
3 autobahnahnlich | Bielefeld Ostwestfalendamm 6 3 48.000
urban Mannheim Luisenring 6 - 30.000 — 55.000
4 autobahnahnlich | Nirnberg Erlanger Stralte 4 4 36.700
urban Essen Ruhrallee 4 4 53.500
5 autobahnahnlich | Munster B 51 4 3 48.500
urban Berlin Landsberger Allee 6 - 46.400 — 49.000
6 autobahnahnlich | Mannheim B38 4 - 60.000
urban Berlin GertraudenstralRe 6 5 62.000
7 autobahnahnlich | Nirnberg Frankenschnellweg 4 6 46.700
urban Munchen Innsbrucker Ring 6 7 67.000
8 autobahnahnlich | Kéin Ostlicher Zubringer 6 8 80.200
urban Frankfurt am Main | Miquelallee 4-6 8 83.200
urban Dortmund Rheinlanddamm (B1) 4 8 71.300 — 84.700
BK autobahnahnlich | Ludwigshafen B44 4 - -
autobahnahnlich | Saarbriicken A620 4 - -
urban Hannover Vahrenwalder StralRe 6 - -
autobahnahnlich | Hannover Messeschnellweg 4 - -
autobahnahnlich | Hannover Slidschnellweg 4 - -
autobahnahnlich | Hannover Westschnellweg 4 - -
autobahnahnlich | Stuttgart Konrad-Adenauer-Stralle 4 - -
urban Karlsruhe Brauerstralle 4 - -

Tab. 28: Ausgewahlte Untersuchungsraume
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7.3 Datenbeschaffung fiir die De-
tailanalysen der StraBenab-
schnitte

Fir die StraRenabschnitte, die aus der Befragung
der Kommunen fiir eine Detailanalyse ausgewahlt
wurden, als auch fur die zuséatzlich vom Betreuer-
kreis des Forschungsprojektes genannten Stral3en-
abschnitte, erfolgte eine Anfrage zur Datenbeschaf-
fung bei den jeweiligen Kommunen.

Um die Kommunen bei der Bereitstellung der Unter-
lagen zu entlasten, wurden nur Unterlagen ange-
fragt, die nicht selbstandig von den Bearbeitern die-
ses Forschungsprojekts erhoben werden konnten.
Eine Ubersicht iiber die angefragten sowie die von
den Kommunen bereitgestellten Unterlagen ist in
Tab. 29 ersichtlich.

Weiterhin sind in Tab. 29 13 Stralenabschnitte ge-
kennzeichnet, die schliellich aufgrund der zur Ver-
figung gestellten Unterlagen fir die Detailanalyse
ausgewahlt wurden. Dabei wurden Stral3enab-
schnitte ausgewahlt, bei denen mindestens Lage-
plane, Signalzeiten- sowie Signallageplane, Ver-
kehrsbelastungsdaten und Unfalldaten vorhanden
waren.

Die Erlanger StralRe in Nirnberg wurde nicht in die
Detailanalyse aufgenommen, da an diesem Stra-
Renabschnitt Umbaumalnahmen stattfinden bzw.
stattgefunden haben und daher eine Detailanalyse
nicht mdéglich ist.

Da fir viele der StralRenabschnitte keine entspre-
chenden Daten bereitgestellt werden konnten, und
diese demnach nicht fir die Detailanalyse ausge-
wahlt wurden, war ein paarweiser Vergleich der
Strallenabschnitte mit 8hnlichen Verkehrsbelastun-
gen nicht mehr moglich.

Die Hochleistungsstral’en des Untersuchungskol-
lektivs wurden nachfolgend mit einem (a) gekenn-
zeichnet, sofern diese einen autobahnahnlichen
Charakter aufwiesen und mit einem (u) gekenn-
zeichnet, wenn es sich um urbane Hochleistungs-
stralen handelte.
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Berlin Landsberger Allee 1
(u)
Berlin Gertraudenstralie P
(u)
Bielefeld Ostwestfalendamm 3
(a)
Bochum Universitatsstralle 4
(a)
Dortmund Rheinlanddamm 5
(u)
Essen Hindenburgstralle 6
(u)
Essen Ruhrallee (u) 7
Frankfurt am .
Main Miquelallee (u) 8
Hannover Vahrenwalder
Stral3e (u)
Karlsruhe Brauerstralie (u)
Kain Ostlicher Zubringer
(a)
Ludwigs- Kaiserwérthdamm / 9
hafen B 44 (a)
Mannheim Luisenring (u)
Mannheim B38 (a) 10
Miinchen Innsbrucker  Ring
(u)
Munster B 51 (a)
Hannover Westschnellweg (a)
Hannover Sidschnellweg (a)
H Messeschnellweg
annover
(a)
. AuRere Bayreuther
Nirnberg Strale (a) 1
Nirnberg Erlanger Strale (a) *
Niirnberg Frankenschnellweg 12
(a)
Lubeckerstr — Am
Rostock Strande (u) 13
Saarbriicken | A 620 (a)
Konrad-Adenauer-
Stuttgart Strake / B14 (u)
1-13: Ausgewahlte
Legende: StraRenabschnitte Unterlagen vorhanden Unterlagen werden nachge- | Unterlagen nicht vorhanden /
Legende. fir die Detailana- 8 reicht / nicht relevant keine Unterstiitzung moglich
lyse

* 1 nicht ausgewahlt, da UmbaumaRnahmen durchgefiihrt wurden
Tab. 29: Ubersicht der bereitgestellten Unterlagen der Kommunen und Auswahl der StraBenabschnitte fiir die Detailanalyse
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8. Entwicklung und Durchfiihrung
eines Bewertungs- und Analy-
severfahrens fiir verkehrliche
und stadtebauliche Belange

Um Erkenntnisse fir Hochleistungsstralien abzulei-
ten wurde zunachst ein Bewertungsverfahren ent-
wickelt, mit dem ein gesamter Stralenabschnitt ei-
ner Hochleistungsstralie bewertet wurde. Um die so
gesammelten Erkenntnisse zu prazisieren bzw. wei-
tere Auffalligkeiten abzuleiten, erfolgte im An-
schluss eine Detailanalyse bestimmter Entwurfsele-
mente und Ausgestaltungen im jeweiligen Stral3en-
abschnitt. Dabei wurden die folgenden Bereiche be-
trachtet.

Verkehrssicherheit,

Fahrtgeschwindigkeit,

Larmimmissionen,

Stadtebauliche Integration,
Stadtplanerische Aspekte,

Zuganglichkeit fur Verkehrsteilnehmer des
nicht motorisierten Individualverkehrs.

Sukhwbd =

Fir die Bereiche der Entwurfsparameter, der Regel-
werkskonformitdt sowie der planungsrechtlichen
Aspekte wurden zunachst keine eigenstandigen Be-
wertungsverfahren entwickelt. Die Entwurfspara-
meter sowie die Regelwerkskonformitdt der Stra-
Renabschnitte wurden in den Bewertungsverfahren
der Verkehrssicherheit, der Zuganglichkeit fir alle
Verkehrsteilnehmer, sowie der stadtebaulichen In-
tegration betrachtet. Weitere Analysen zu den Ent-
wurfsparametern bzw. zur Regelwerkskonformitat
wurden nicht durchgeflhrt, da die Entwurfsparame-
ter der HochleistungsstralRen weder den RASt 06
noch den RAA 08 zugeordnet werden konnten.

Die Anforderungen der planungsrechtlichen As-
pekte werden einleitend im Rahmen der Entwick-
lung von Handlungsempfehlungen dargestellt, je-
doch erfolgt dafiir an dieser Stelle keine gesonderte
Bewertung.

8.1 Fahrtgeschwindigkeit
8.1.1 Bewertungsverfahren fir die Fahrt-
geschwindigkeit eines gesamten
StraBenabschnitts einer Hochleis-
tungsstrae

Fur die Bewertung der Fahrtgeschwindigkeiten der
Straflenabschnitte  wurden  Floating-Car-Data
(FCD) untersucht. ,Als Floating Car Data (FCD)
werden Informationen bezeichnet, welche von Fahr-
zeugen wahrend des Fahrverlaufs gewonnen und
zeitnah Ubermittelt werden® (FSS 2017: 15). FCD

werden dabei von zwei grundsétzlichen Hauptnut-
zergruppen verwendet. Zum einen nutzen FCD Un-
ternehmen, um ihre Fahrzeugflotten zu tGiberwachen
und zu organisieren, zum anderen werden diese
Daten aber von Navigationsdienstleistern verwen-
det, um die aktuellen Verkehrssituationen bewerten
zu kénnen. In anonymisierter Form werden diese
schlief3lich Uber langere Zeitrdume gespeichert und
kénnen damit fir weitere Analysen genutzt werden.
(FSS 2017: 15)

Es wurde unterstellt, dass die hauptsachlich durch
Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht
von uber 3,5 Tonnen erzeugten FCD (FSS 2017:
15) im Vergleich zu Fahrzeugen mit einem zulassi-
gen Gesamtgewicht von unter 3,5 Tonnen im inner-
stadtischen Bereich keinen Einfluss auf die Fahrt-
geschwindigkeit haben. Dabei wurde davon ausge-
gangen, dass die Fahrzeuge Uber und unter 3,5
Tonnen zuladssiges Gesamtgewicht ein ahnliches
Fahrverhalten in innerstadtischen Gebieten aufwei-
sen.

Das Lehr- und Forschungsgebiet Glterverkehrspla-
nung und Transportlogistik (LuF GUT) der Bergi-
schen Universitat Wuppertal verfiigt unter anderem
Uber einen FCD-Datensatz aus dem Jahre 2012,
der deutschlandweit rund 1,77 Mrd. FCD enthalt.
Dieser Datensatz wurde im Rahmen der Analysen
der Fahrtgeschwindigkeit auf den Hochleistungs-
stralden bereitgestellt und ausgewertet.

Da keine Empfehlungen fiir die Auswertung von
Verkehrszahlungen oder -messungen existieren,
wurden flr die Auswertung der FCD die Vorgaben
der Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen (EVE)
(FGSV 2012b) verwendet. Entsprechend der Vor-
gaben der EVE, wurden fiir die Analyse der FCD die
Monate Marz bis Oktober betrachtet. Die Analyse
der FCD erfolgte dabei von montags bis donners-
tags in Normalwochen. (FGSV EVE 2012: 27 f)
Normalwochen sind dabei als ,Wochen auferhalb
von Schulferien und als Wochen ohne Feiertage,
sowie vor Feier- und Ferientagen® (FGSV 2012b:
27) definiert.

Weiterhin erfolgte die Auswertung der FCD fir die
Zeiten mit dem héchsten Verkehrsaufkommen, wel-
ches in den morgendlichen und abendlichen Spit-
zenstunden zu verzeichnen ist. Die EVE verweisen
diesbeziiglich auf empfohlene Analysezeitraume fur
Innerortsstrallen hin, wobei differenziert wird, ob die
Spitzenstunde vor oder nach 07:00 Uhr liegt (FGSV
2012b: 28). Bei den zu untersuchenden Hochleis-
tungsstrallen lagen die Spitzenstunden alle nach
07:00 Uhr. Aus diesem Grund wurden die FCD im
morgendlichen Spitzenzeitraum zwischen 07:00
und 11:00 Uhr und im abendlichen Spitzenzeitraum
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zwischen 15:00 und 19:00 Uhr untersucht. (FGSV
2012b: 28)

Die Analyse der FCD erfolgte zunachst bezogen auf
den zu betrachtenden StralRenabschnitt der Hoch-
leistungsstralen.

Um die FCD, die auf den Hochleistungsstral3en er-
zeugt wurden, auswahlen zu kénnen, wurden zu-
nachst die Geokoordinaten der Straflenabschnitte
ermittelt. Die Geokoordinaten wurden dabei so an-
gepasst, dass der jeweilige Strallenabschnitt linien-
haft abgebildet wurde. Entlang der Geokoordinaten
wurde unter Verwendung eines Geoinformations-
systems ein Puffer gebildet, der der StralRenbreite
des jeweiligen Straflenabschnitts entspricht. Die da-
rin enthaltenen FCD wurden schlieBlich fiir die wei-
teren Analysen ausgewahlt.

Da die StraRBenabschnitte oftmals durch Knoten-
punkte begrenzt sind und der Verkehrsablauf auch
im Vorlauf der an den Stralenabschnitt abgrenzen-
den Knotenpunkte ermittelt werden sollte, wurden
die Analysebereiche vor und hinter den begrenzen-
den Knotenpunkten pauschal um maximal 200 m
erweitert. Dabei wurde angenommen, dass der Ein-
fluss der begrenzenden Knotenpunkte auf die
Fahrtgeschwindigkeit abgebildet wurde.

Um die Fahrtgeschwindigkeit auf den Straflenab-
schnitten der Hochleistungsstrallen zu untersu-
chen, wurden Geschwindigkeitsganglinien fir die
Geschwindigkeit dargestellt, die von den ersten
50 % der Fahrzeuge nicht Gberschritten wurde (vg,).
Es wurde unterstellt, dass damit die durchschnittli-
che Fahrtgeschwindigkeit auf den Hochleistungs-
strallen realistisch dargestellt wird. Um darstellen
zu koénnen, in welchem Bereich die ermittelten
Fahrtgeschwindigkeiten streuen, wurden zusatzlich
Ganglinien fir gemessene Geschwindigkeiten er-
stellt, die von 15 % der Messungen nicht tiberschrit-
ten wurden (v,5). Zusatzlich wurde dargestellt, wel-
che Fahrtgeschwindigkeit von 85 % der Fahrzeuge
nicht Uberschritten wurde (vgs).

Dabei wurden diese Ganglinien in Fahrtgeschwin-
digkeitsdiagrammen getrennt nach der jeweiligen
Fahrtrichtung dargestellt.

Fur die Darstellung der Ganglinien auf den unter-
suchten Hochleistungsstrafien in Fahrtgeschwin-
digkeitsdiagrammen wurden die FCD auf den Stra-
Renabschnitten der Hochleistungsstrafien in Inter-
valle eingeteilt. FCD von Strallenabschnitten mit ei-
ner Lange (inklusive der Einflussbereiche der Kno-
tenpunkte) bis zu 900 m wurden in 10 m Intervallen
zusammengefasst. Bei einer Lange der Stral3enab-
schnitte von 900 bis 2000 m wurden 20 m Intervalle
gewahlt und FCD von Strallenabschnitten, die lan-

ger als 2000 m sind, wurden in 25 m Intervallen zu-
sammengefasst. Dabei waren bei allen Stralenab-
schnitten Stichprobengréfen gréfier 30 vorhanden.

Um eine Geschwindigkeitsreduzierung von Stra-
Renkreuzungen und gréReren Einmindungen in-
nerhalb der Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme dar-
stellen zu kénnen, wurden die Kreuzungsmitten
bzw. Einmindungsmitten kenntlich gemacht. Da
nicht fur alle Einmuindungen Verkehrsbelastungsda-
ten vorlagen, wurden Einmindungen betrachtet,
von denen auszugehen war, dass diese eine Aus-
wirkung auf den Verkehrsfluss des zu betrachten-
den Straflenabschnitts haben. Dabei wurden Ein-
miindungen betrachtet, die eine Verbindung zu gro-
Reren Wohn- oder Gewerbe- bzw. Industriegebie-
ten herstellen oder die den betrachteten Stralenab-
schnitt mit anderen Hauptverkehrsstrallen verbin-
den.

Die StralRenkreuzungen bzw. gréReren Einmundun-
gen der StralBenabschnitte wurden innerhalb der
Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme mit den nachfol-
gend aufgefiihrten Piktogrammen kenntlich ge-
macht:

- niveaugleiche Kreuzungen,

- niveaugleiche Kreisverkehre,

- niveaufreie Kreuzungen,

- lichtsignalgeregelte Einmindungen,

- vorfahrtgeregelte Einmiindungen, an denen
lediglich Rechtsabbiegeverkehre mdglich
sind,

- lichtsignalgeregelte Fullgangerfurten.

Um eine Bewertung der v, der Strallenabschnitte
der HochleistungsstralRen durchzuflihnren, wurde
diese mit den anzunehmenden angestrebten mittle-
ren Pkw-Fahrtgeschwindigkeiten fiir angebaute und
anbaufreie Hauptverkehrsstrallen des Handbuchs
fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen
(HBS 15) (FGSV 2015: S6-11) verglichen.

Ein Netzabschnitt einer Hauptverkehrsstrale wird
gemal HBS 15 ,durch Knotenpunkte begrenzt, an
denen die betrachtete Hauptverkehrsstralle mit ei-
ner Hauptverkehrsstral’e gleichrangiger oder ho-
herrangiger Verbindungsfunktionsstufe oder mit
LandstraRen oder Autobahnen verkniipft wird. Des
Weiteren beginnen bzw. enden Netzabschnitte von
HauptverkehrsstralRen an Stellen, an denen sich die
Kategoriengruppe andert, z. B. am Beginn und
Ende von Ortsdurchfahrten. Diese Stellen werden
als fiktive Knotenpunkte behandelt.“ (FGSV 2015:
6-7)

Ein Netzabschnitt einer Hauptverkehrsstralle be-
steht dabei aus mehreren Hauptknotenpunkten, die
sich auf mehreren Strecken befinden kénnen, wobei
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Nebenknotenpunkte ebenfalls Bestandteile der
Strecken sind (FSGV 2015: 6-7).

Ein Verfahren, das eine Bewertung der Angebots-
qualitat von Strallenabschnitten ermdglicht, die in-
nerhalb von Netzabschnitten liegen, existiert jedoch
nicht. Daher konnten die im HBS 15 beschriebenen
Verfahren zur Ermittlung der Angebotsqualitat eines
Netzabschnittes nur in abgewandelter Form ver-
wendet werden.

So existiert im HBS 15 ein Berechnungsverfahren,
um die angestrebte mittlere Pkw-Fahrtgeschwindig-
keit fir Netzabschnitte zu ermitteln (FGSV 2015:
S6-11). Weiterhin ist in den RIN 08 die angestrebte
mittlere  Pkw-Fahrtgeschwindigkeit  differenziert
nach den Kategoriengruppen zusammengefasst.
Diese gilt dabei ebenfalls fiir Netzabschnitte. (FGSV
2008a: 23)

Ein Berechnungsverfahren oder eine Zusammen-
fassung von angestrebten mittleren Pkw-Fahrtge-
schwindigkeiten fur StraRenabschnitte innerhalb
von Netzabschnitten existiert jedoch auch in diesem
Fall nicht.

Daher wurde fiir die weitere Bearbeitung des For-
schungsprojektes unterstellt, dass die angestrebte
mittlere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit, wie Sie nach
dem HBS 15 berechnet oder nach den RIN 08 er-
mittelt werden kann, eine Geschwindigkeit darstellt,
die nach Mdglichkeit durchgangig auf einem Netz-
abschnitt erzielt werden sollte. Das Berechnungs-
verfahren des HBS 15 ermdglicht dabei die Ermitt-
lung einer konkreten anzustrebenden mittleren
Fahrtgeschwindigkeit, wohingegen die angestrebte
mittlere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit, die in den RIN
08 vermerkt ist, eine Geschwindigkeitsspanne an-
gibt. Aus diesem Grund wurde die angestrebte mitt-
lere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit nach dem Berech-
nungsverfahren des HBS 15 ermittelt. Dabei wurde
weiterhin angenommen, dass die angestrebte mitt-
lere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit zwar leichten
Schwankungen im Verlauf des Netzabschnittes un-
terliegen kann, diese jedoch insgesamt auf dem
Netzabschnitt und somit auch auf dem betrachteten
StraRenabschnitt als RichtgréRe verwendet werden
sollte.

Weiterhin wurde unterstellt, dass die berechnete
mittlere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit fur einen Netz-
abschnitt auch fir den zu betrachtenden Strecken-
abschnitt gilt und somit als Bewertungsgrundlage im
Vergleich zur mittleren Fahrgeschwindigkeit dienen
kann.

Um die angestrebte mittlere Pkw-Fahrtgeschwindig-
keit der zu betrachtenden Strallenabschnitte ermit-
teln zu konnen, wurden die im HBS 15 enthaltenen

Formeln verwendet, die eine Berechnung der ange-
strebte mittlere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit mit Hilfe
der StralRenkategorie sowie der dazugehdrigen
Lange des Netzabschnittes ermdglichen (FGSV 15:
S6-11).

Angestrebte mittlere PKW-
Stral’enkategorie Fahrtgeschwindigkeit Vvsn
bzw. Vhs~ [km/h]
. L
im Vorfeld bebauter =
VSl | Gebiet VVS'N_L—N+§*07153
ebiete 5035
. L
innerhalb  bebauter =
o Vysy = L, 12" 0,8000
ebiete 50 T35
. L
im Yoﬁeld bebauter Vosn = " N13 *0,7159
VS Gebiete 036
I innerhalb  bebauter Voer = Ly % 07429
) VSN T, 12
Gebiete 0t 3¢
v Iy, 05317
HS I VSN T Ly 11T
45 " 3,6
Vs = N4 0,5432
HS IV VSN =Ly 11
35736

mit Ln = Lange des Netzabschnitts [m]

Tab. 30: Angestrebte mittlere Pkw-Fahrtgeschwindigkeit V vs,n
bzw. V hs,n in Abhangigkeit von der Strallenkategorie
(FGSV 2015: S6-11)

Fir die Berechnung der angestrebten mittleren
Fahrtgeschwindigkeit wie sie durch die in Tab. 30
ersichtlichen Formeln des HBS 15 mdglich ist, muss
neben der Stralenkategorie des zu betrachtenden
StraRenabschnitts, weiterhin die L&nge des Netzab-
schnitts bekannt sein. ,Die Lange eines Netzab-
schnitts ergibt sich aus den Langen der einzelnen
Strecken und entspricht dem Abstand zwischen den
ihn begrenzenden Knotenpunkten oder Kategorien-
gruppenwechseln.“ (FGSV 15: S6-7)

Um schlieBlich die im HBS 15 vermerkten Formeln
nutzen zu kénnen, mussten neben der StralRenka-
tegorie des Netzabschnittes, auf dem sich der zu
untersuchende StralRenabschnitt befindet, auler-
dem die Strallenkategorien aller anschliefienden
Strallen bekannt sein. Diese Informationen lagen
nicht vor und eine Ermittlung dieser Informationen
nach dem Verfahren der RIN 08 wére sehr umfang-
reich und zeitaufwendig, da fiir jeden betrachteten
StralRenabschnitt eine Umlegung des angrenzen-
den Stralennetzes erfolgen misste. Aus diesem
Grund wurde die StralRenkategorie, sowie die
Lange der Netzabschnitte der zu untersuchenden
StralRenabschnitte durch das nachfolgend beschrie-
bene Vorgehen Uberschlagig zugeordnet.

Um abschéatzen zu kdnnen, welcher Strallenkatego-
rie der entsprechende Strallenabschnitt zuzuord-
nen ist, wurde Uberpruft, welche grundlegenden
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Charakteristika der jeweilige Stralenabschnitt auf-
weist. Dabei wurden die im HBS 15 enthaltenen De-
finitionen von StralRenabschnitten der StralRenkate-
gorie VS und HS zu Grunde gelegt und die Stral3en-
abschnitte entsprechend der folgenden Merkmals-
auspragungen analysiert:

- Istdie Bebauung im StraRenseitenraum an-
gebaut oder anbaufrei?

- Sind Erschlielungsstralen vorhanden?

- Wie hoch ist die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit?

- Sind Parkflachen im Strallenseitenraum
vorhanden?

- Ist OPNV im StraRenraum vorhanden?

Dabei wurden Stralenabschnitte, die tGber anbau-
freie Strallenseitenrdume verfiigen und weder eine
Anbindung an Erschlielungsstrallen, noch Parkfla-
chen oder OPNV im StraRenraum aufweisen, der
StraBenkategorie VS zugeordnet. Strallenab-
schnitte, die Gber einen angebauten Strallenseiten-
raum verfiigen und weiterhin an ErschlieSungsstra-
Ren angebunden sind und Gber Parkflachen sowie
OPNV im StraRenraum verfiigen, wurden der Stra-
Renkategorie HS zugeordnet.

Weiterhin wurde ermittelt, welche Verbindungsfunk-
tionsstufe flir den zu betrachtenden Straltenab-
schnitt anzunehmen ist, indem analysiert wurde,
welche Verbindungen der betrachtete StralRenab-
schnitt zu zentralen Orten ermdglicht. Gemafl
RIN 08 wurde schlieBlich eine Verbindungsfunkti-
onsstufe fir den zu untersuchenden Straltenab-
schnitt abgeschatzt. Bei einigen der zu untersu-

chenden Strallenabschnitte der Hochleistungsstra-
Ren war festzustellen, dass sich ein Konflikt zwi-
schen der Verbindungsfunktionsstufe und der Stra-
Renkategorie ergibt. Einige der Stralenabschnitte,
die der StralRenkategorie HS zugeordnet wurden,
fur die gemafl RIN 08 maximal eine regionale Ver-
bindungsfunktionsstufe Il zulassig ist (FGSV
2008a: 15), verbinden teilweise Oberzentren mit
Mittelzentren oder Mittelzentren mit Mittelzentren,
sodass die angenommene Verbindungsfunktions-
stufe nicht der eigentlichen Verbindungsfunktion der
Strallenabschnitte entspricht. Da die RIN 08 eine
Einstufung der Kategoriengruppe HS in die Verbin-
dungsfunktionsstufe Il als problematisch einstuft, da
Konflikte aus Funktionstiberlagerungen auftreten
kénnen (FGSV 2008a: 15), wurden die betreffenden
Straflenabschnitte schlieBlich der Verkehrswegeka-
tegorie HS lll zugeordnet. Bei einigen Stralenab-
schnitten, die der Kategoriengruppe VS |l zugeord-
net wurden, war ebenfalls festzustellen, dass der
Ausbau und das vorhandene Geschwindigkeitsni-
veau einer Stadtautobahn der Kategoriengruppe AS
Il ahnelt. Da diese Strallen jedoch explizit nicht als
Autobahnen gewidmet sind, und die Entwurfspara-
meter nicht denen der RAA entsprechen, wurden
diese StralRen der Kategoriengruppe VS Il zugeord-
net.

Die Ergebnisse der Abschatzung der Verbindungs-
funktionsstufe und der Verkehrswegekategorie fir
die betrachteten Stralkenabschnitte sind in Tab. 31
ersichtlich. Weiterhin ist in der Tab. 32 die berech-
nete angestrebte Fahrtgeschwindigkeit fir den je-
weiligen Netzabschnitt, auf dem sich der zu be-
trachtende StralRenabschnitt befindet, dargestellt.
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Lfd. | StraBenab- anbaufrei Vzul Parkflachen | Anschluss an Er- | Verbindung (MZ- | Annahme der
Nr. schnitt / vorhanden? | schlieBungsstra- 0Z; MZ-MZ | GZ- | StraRenkate-
angebaut 3en vorhanden? MZ; gorie
MZ-MZ)
1 Berlin Gertraud- | angebaut 50 Ja Ja Mitte - AuRenbe- | HS Il *
enstraflie (u) km/h zirke
Berlin angebaut 50 z.T. Ja Mitte - Berlin Mar- | HS Ill *
2 Landsberger Al- km/h zahn
lee (u)
Bielefeld Ost- | anbaufrei 100, Nein Nein Zentrum - | VvsiI*
3 westfalendamm 80, 60 Aufllenbezirke
(a) km/h
4 Bochum Univer- | anbaufrei 70 Nein nur indirekt Bochum nach A44 | VSII *
sitatsstralle (a) km/h
Dortmund Rhein- | angebaut / | 50 Nein Ja A40 - Ad4 VSl
5 landdamm (u) z. t. an- | km/h
baufrei
6 Essen Hinden- | angebaut 50 z.T. Ja Innenstadtring HS 1iI*
burgstralRe (u) km/h
7 Essen angebaut 50 Ja Ja A44-A52-Innen- | HS III*
Rubhrallee (u) km/h stadt
8 Frankfurt angebaut 50 Nein Ja A 66 - Ringstralle HS 1iI*
Miquelallee (u) km/h
Ludwigshafen angebaut 50 Nein Ja Saarlandstrale - | HS IlI*
Kaiserworth- km/h autobahnénlich
9.1 damm (Abschn.
B38 bis Shell-
stral3e) (u)
Ludwigshafen anbaufrei 100 Nein Nein Ludwigshafen - | VSIl*
Kaiserworth- km/h Speyer
9.2 damm (Abschn.
ShellstralBe  bis
B9) (a)
Mannheim anbaufrei 70, 50, | Nein nur indirekt Zentrum - A6 VS Il *
10 B38 (a) 100
km/h
Nirnberg anbaufrei 50, Nein Nein Nirnberg - Grun- | VS|
" AuRere Bay- 100 dzentren
reuther  StraRe km/h
(@)
Nirnberg Frank- | anbaufrei 80 Nein Nein Nirnberg - Erlan- | VSII*
12 enschnellweg (a) km/h gen
Rostock angebaut 50, 60 | Nein Ja Innenstadtring HS 1l
13 Libecker Strale km/h

/ Am Strande (u)

*= angepasst aufgrund von Konflikten zw. Verbindungsfunktionsstufe und StralRenkategorie

Tab. 31: Ermittlung der Annahme der Verbindungsfunktionsstufe und der Stralenkategorie
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itt- Angestrebte mittlere PKW-
Lfd. ) Netzabschnitt: Lange des Netzab- ¢ o
StraRenabschnitt . Fahrgeschwindigkeit gem.
Nr. schnittes
. HBS 15
von: bis:
Berlin Gertraudenstraf} Schone-
1 eriin Lerfraudensirale | Schone Alexanderstraite | 4,07 km 23,1 km/h
(u) berger Ufer
Berli Danzi Wei
9 erlin anziger eillenseer 2,06 km 224 km/h
Landsberger Allee (u) Stralle Weg
Bielefeld Ostwest- Walter-Rathe-
3 ' WesE 1 a3 8,55 km 46,9 km/h
falendamm (a) nau-Stralle
Boch Uni i- | Nordh
4 “oc um niversi 9r ausen A42 4.6 km 46,0 km/h
tatsstralle (a) Ring
Dortmund Rhein-
5 A 40 B236 5,19 km 46,2 km/h
landdamm (u)
Essen Hindenburgstralle | Berliner
6 Kruppstralle 1,17 km 21,4 km/h
(u) Platz
Essen
7 A 52 A 44 4,57 km 23,2 km/h
Ruhrallee (u)
Frankfurt Friedberger
8 ) A 66 2,39 km 22,6 km/h
Miquelallee (u) Landstralle
Ludwigshafen Kaiser-
9.1 woérthdamm (Abschn. B38 | B 38 Shellstralle 1,27 km 21,6 km/h
bis Shellstral3e) (u)
Ludwigshafen Kaiser-
9.2 | worthdamm (Abschn. | ShellstralRe B9 3,68 km 45,5 km/h
Shellstrafl3e bis B9) (a)
Mannheim Frie-
10 . . A6 7,54 km 46,8 km/h
B38 (a) drichsring
Nirnberg .
- Hintermayr-
11 Aulere Bayreuther | A3 strale 4,67 km 46,0 km/h
ra
Stral3e (a)
N Franken- U -
12 Urnberg ranken A73 Sidwesttan 7.56 km 46.8 km/h
schnellweg (a) gente
Rostock
13 Libecker StraRe / Am | B 103 A 19 9,52 km 23,6 km/h
Strande (u)

Tab. 32: Ermittlung der angestrebten Fahrtgeschwindigkeiten der Netzabschnitte, auf denen sich die zu betrachtenden Stralenab-

schnitte befinden

Das HBS 15 empfiehlt zur Bewertung der Angebots-
qualitédt auf Netzabschnitten einen Fahrtgeschwin-
digkeitsindex fir den jeweiligen Netzabschnitt zu er-
rechnen und diesen mit den Stufen der Angebots-
qualitét eines Netzabschnittes zu vergleichen. Der
Fahrtgeschwindigkeitsindex wird dabei durch die
Division der zu erwartenden mittleren Pkw-Fahrtge-
schwindigkeit auf dem Netzabschnitt in der Bemes-
sungsstunde und der berechneten angestrebten
mittleren Fahrtgeschwindigkeit des Netzabschnittes
ermittelt. (FGSV 2015: S6-4 f.)

Die Berechnung des Fahrtgeschwindigkeitsindexes
beruht daher auf einer Betrachtung des gesamten
Netzabschnittes. Da jedoch eine Bewertung der
Fahrtgeschwindigkeit der genannten Strallenab-
schnitte erfolgen soll, konnte das Verfahren zur Be-
rechnung des Fahrtgeschwindigkeitsindexes fir
Netzabschnitte nicht angewendet werden.

Daher erfolgte die Bewertung der Fahrtgeschwin-
digkeit der Straflenabschnitte in Abhangigkeit der
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Abweichung zwischen der angestrebten Fahrtge-
schwindigkeit des Netzabschnittes im Vergleich zur
vso des StralRenabschnitts. Da die Fahrtgeschwin-
digkeit des jeweiligen Stralenabschnitts bewertet
werden sollte, wurden schlieBlich die berechneten
Abweichungen beider Fahrtrichtungen gemittelt.

Die ermittelten Abweichungen der Strallenab-
schnitte wurden schliel3lich der Grol3e nach sortiert.
Die dadurch erstellte Rangfolge sollte schlieRlich

als Bewertung der Fahrtgeschwindigkeit der unter-
suchten StralRenabschnitte angesehen werden und
ist in Tab. 33 dargestellt.

Festzuhalten ist, dass die ermittelten Geschwindig-
keiten in allen untersuchten Abschnitten allesamt
den angestrebten Geschwindigkeiten entsprechen
bzw. darlber liegen.

Ergénzend sind nachfolgend Detailanalysen be-
schrieben, bei denen die Strallenabschnitte in cha-
rakteristische Streckenabschnitte und Hauptknoten
unterteilt wurden.

Rang nach .
. @ V-50 in km/h, .
Differenz VHS,N / . . Differenz VHS,N /
. . beide Fahrtrich-
VHS,N / | Stadt StraBenabschnitt Typ VVS,Nin . VVS,N und @ V-50 ge-
tungen gemit- .
VVS,N und km/h "l mittelt
@ V-50
tobahn-
1 Mannheim | B38 autobahn- | 5 o+ 71,4 24,6
ahnlich
. autobahn-
2 Bielefeld Ostwestfalendamm o 46,9 * 70,1 -23,2
ahnlich
autobahn-
3 Nirnberg Frankenschnellweg o 46,8 * 69,95 -23,15
ahnlich
. s autobahn-
4 Bochum Universitatsstralle o 46,0 * 63,8 -17,8
ahnlich
. . autobahn-
5 Nuirnberg Aulere Bayreuther Str. | =~ 46,0 * 63,1 -17,1
ahnlich
6 Rostock Libecker Str. urban 23,6 40,05 -16,45
7 Essen Ruhrallee urban 23,2 38,35 -15,15
Ludwigsha- ) . autobahn-
8 Kaiserwdrthdamm . 45,5 * 60,4 -14,9
fen ahnlich
9 Berlin Landsberger Allee urban 22,4 * 33,6 -11,2
10 Essen Hindenburgstralle urban 21,4 * 31,55 -10,15
11 Frankfurt Miquelallee urban 22,6 * 25,95 -3,35
12 Dortmund Rheinlanddamm urban 46,2 * 47,85 -1,65
13 Berlin Gertraudenstralle urban 231" 23 0,1

* = angepasst aufgrund von Konflikten zw. Verbindungsfunktionsstufe und Stral3enkategorie
Tab. 33: Rangfolge der Stralenabschnitte der Hochleistungsstraen nach Differenz zw. VHS,N / VVS,N und & V-50 gemittelt
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8.1.2 Detailanalyseverfahren zur Untersu-
chung der Fahrtgeschwindigkeit auf

den HochleistungsstralRen

Die FCD wurden entsprechend des zuvor beschrie-
benen Verfahrens ausgewertet, wobei als Bewer-
tungsgrundlage fir Stauungen und stockenden Ver-
kehr auf den Hochleistungsstralen die Geschwin-
digkeit herangezogen wurde, die von den ersten
15% der Fahrzeuge nicht Gberschritten wurde (v;5s).
Dabei wurde davon ausgegangen, dass diese die
Fahrtgeschwindigkeit darstellt, die sich bei etwaigen
Stauerscheinungen in kurzen morgendlichen und
abendlichen Spitzenzeitrdumen ergibt. Die auf den
Strallenabschnitten erzielte v;5; wurde schlieflich
neben anderen KenngréfRen, in die zuvor beschrie-
benen Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme (bertra-
gen. In Bild 56 ist exemplarisch das Fahrtgeschwin-
digkeitsdiagramm des Rheinlanddamms in Dort-
mund (u) in Fahrtrichtung Unna dargestellt. Alle wei-
teren Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der unter-
suchten HochleistungsstralRen befinden sich im An-
hang 4.

Um abzuleiten, ob auf bestimmten Teilabschnitten
Stauungen oder stockender Verkehr auftritt, wurden
Bereiche des jeweiligen Stralenabschnitts unter-
sucht, bei denen sich entsprechend niedrige Fahrt-
geschwindigkeiten ergaben. GemaR der schweize-
rischen VSS-Norm SN 671 921 ist von einem Stau
auszugehen, wenn der Verkehr auf Hochleistungs-
straRen oder Hauptstralen haufig zum Stillstand
kommt und eine stark reduzierte Fahrtgeschwindig-
keit von unter 10 km/h vorliegt. Eine entsprechende
Definition fur stockenden Verkehr oder weitere De-
finitionen zu Stauungen existieren nicht.

Es wurde angenommen, dass sich Stauungen oder
stockender Verkehr auf den Hochleistungsstraen
ereignen, sofern die v;5 unter 20 km/h liegt.

Fur die weitere Analyse der Fahrtgeschwindigkeiten
auf den Hochleistungsstralen wurden die zuvor er-
stellten Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme verwen-
det und dabei die v,s betrachtet. Sofern vor und
nach einer Kreuzung, einer Einmindung oder einer
signalisierten Fuldgangerfurt die v, héher war als
im Bereich des Knotenpunkts oder der Fuldgénger-
furt und die v, dort unter 20 km/h lag, war davon
auszugehen, dass die Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf den jeweiligen Knotenpunkt oder den sig-
nalisierten FuBgéangerfurten zurlckzufihren ist.
Dies wurde nachfolgend als eindeutig dem Knoten-
punkt oder der signalisierten FuRgangerfurt zuzu-
ordnende Fahrtgeschwindigkeitsreduzierung be-
schrieben und in den Tabellen in Kapitel 9 mit einer
roten Einfarbung kenntlich gemacht.

Bei einigen Knotenpunkten oder signalisierten Fuf3-
gangerfurten war die Reduzierung der v, nicht ein-
deutig zuzuordnen. So lag die v,5 bereits vor den
jeweils betrachteten Knotenpunkten oder FuRgan-
gerfurten unter 20 km/h bzw. es war keine weitere
Fahrtgeschwindigkeitsreduzierung im Bereich des
Knotenpunktes oder der FuRgangerfurt festzustel-
len. Diese Art der Fahrtgeschwindigkeitsreduzie-
rung wurde als solche definiert, die nicht eindeutig
dem Knotenpunkt oder der signalisierten FulRgan-
gerfurt zuzuordnen ist. Dabei kénnte dieses Fahrt-
geschwindigkeitsverhalten auch durch einen Ruick-
stau eines nachgelagerten Knotenpunktes entstan-
den sein. Sofern dies zutraf, wurde dies in den
nachfolgenden Abschnitten beschrieben und in den
entsprechenden Tabellen in Kapitel 9 mit einer gel-
ben Einfarbung gekennzeichnet.

Wenn im Bereich des betrachteten Knotenpunktes
oder der FuBgangerfurt keine Fahrtgeschwindig-
keitsreduzierung der v,5 im Vergleich zu den vor-
und nachgelagerten Streckenabschnitten festzu-
stellen war und die v, Uber 20 km/h lag, wurde un-
terstellt, dass der jeweilige Knotenpunkt bzw. die
FuBgangerfurt keinen Einfluss auf die Fahrtge-
schwindigkeit hatten. In diesem Fall erfolgte in den
Tabellen eine Einfarbung in griner Farbe.

Mithilfe dieses Vorgehens konnten die Knoten-
punkte und FuRgangerfurten schlieBlich fahrtrich-
tungsbezogen hinsichtlich deren Einfluss auf die
Fahrtgeschwindigkeit untersucht werden. Dabei ist
zu bertcksichtigen, dass nur fir wenige der unter-
suchten Knotenpunkte seitens der Kommunen ge-
eignete Verkehrsbelastungsdaten oder Signal-
zeitenplane bereitgestellt wurden und daher bei al-
len untersuchten Knotenpunkten und Fufligénger-
furten auf eine entsprechende Analyse verzichtet
wurde.

Dieses Verfahren wurde schlief3lich fir alle zu un-
tersuchenden Hochleistungsstralen angewendet
und die Erkenntnisse der verschiedenen Knoten-
punktformen und Fulgangerfurten gegeniiberge-
stellt, um daraus grundsatzliche Auffalligkeiten ab-
zuleiten. Dabei wurden alle Bereiche der Hochleis-
tungsstrallen einer Detailanalyse unterzogen, um
ermitteln zu kénnen, ob sich bestimmte Ausgestal-
tungen positiv oder negativ auf die Fahrtgeschwin-
digkeit auswirken.

Weiterhin wurde die Fahrtgeschwindigkeit der an
die Hochleistungsstrafen anliegenden Stralen be-
trachtet, um auch bei diesen StralRen zu Uberprifen,
ob sich Fahrtgeschwindigkeiten ermitteln lassen,
die auf Stauungen oder stockenden Verkehr im Be-
trachtungszeitraum hinweisen. Dieses Verfahren
wurde jedoch nicht verwendet, um daraus Erkennt-
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nisse fur HochleistungsstralRen abzuleiten. Das me-
thodische Vorgehen und die Ergebnisse dieses Ver-
fahrens sind in Anhang 3 zusammengefasst.
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Bild 56: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Rheinlanddamms in Dortmund (u) in Fahrtrichtung Unna

8.2 Verkehrssicherheit
8.2.1 Bewertungsverfahren der Verkehrs-
sicherheit eines gesamten StraBen-
abschnitts einer Hochleistungs-
strae

Bei dieser Bewertung wurde das Unfallgeschehen
der StraBenabschnitte im Zeitraum von 2013 bis
2015 untersucht. Dabei erfolgte keine Zuordnung
der Unfélle zu Knotenpunkten oder der freien Stre-
cke, sondern eine Untersuchung der Verkehrssi-
cherheit eines gesamten Stralenabschnitts.

Um die Verkehrssicherheit der Strallenabschnitte
der Hochleistungsstralen in einem ersten Vergleich
beurteilen zu kdnnen, wurden die Unfallkostendich-
ten (UKD) und das Sicherheitspotential (SIPO) ge-
mafR den Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse
von Strallennetzen (ESN) berechnet (FGSV ESN
2003: 5 ff.).

Das SIPO eines Strallenabschnitts ist dabei defi-
niert als ,Unterschied zwischen den Unfallkosten
(Anzahl und Schwere der Unfélle), die bei richtli-
niengerechtem Ausbau zu erwarten wéaren, und von
den vorhandenen Unfallkosten. [...] KenngréRe fir
das Sicherheitspotential SIPO ist die Differenz zwi-
schen der vorhandenen Unfallkostendichte UKD ei-
nes Netzabschnittes im Betrachtungszeitraum und
der Grundunfallkostendichte g UKD.* (FGSV 2003:
8f)

Das Sicherheitspotential wird daher entsprechend
Formel 5 berechnet (FGSV 2003: 9):

SIPO = UKD — gUKD (F5)

Die vorhandene Unfallkostendichte (UKD) berech-
net sich aus den mittleren jahrlichen Unfallkosten
(Uka) dividiert durch die Léange des jeweiligen Ab-
schnitts (FGSV 2003: 9). Daher ist die UKD nach
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der folgenden Formel 6 zu berechnen (FGSV 2003:
9):

UK,
1000*L

UKD = (F6)

[in 1000€ pro Kilometer und Jahr]

Die mittleren jahrlichen Unfallkosten (UKa) kénnen,
in Abhangigkeit der zur Verfigung stehenden Un-
falldaten auf zwei verschiedene Arten errechnet
werden. Dabei wird differenziert, ob alle polizeilich
registrierten Unfélle, bzw. Unfélle mit allen Unfallka-
tegorien, oder ob nur Unfélle mit Personenschaden
und schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden be-
kannt sind. (FGSV 2003: 6 f.)

Bei allen zu untersuchenden Stralienabschnitten,
bis auf den StralRenabschnitt Gertraudenstralle in
Berlin (u), waren die Unfallkategorien 1 bis 6 be-
kannt. Beim Stralenabschnitt Gertraudenstrale in
Berlin (u) wurden lediglich die Unfallkategorien 1 bis
3 und 5 erfasst, sodass fir diesen Stralenabschnitt
die Berechnung der UKa nach einem alternativen
Berechnungsverfahren durchgefiihrt ~ werden
musste.

Fur die Strallenabschnitte, fiir die Unfalldaten der
Unfallkategorien 1 bis 6 vorhanden waren, erfolgte
die Berechnung der Uka nach der in den ESN ver-
merkten Formel. So wurden die UKa fir diese Stra-
Renabschnitte durch eine Addition der UKa fiir Per-
sonenschaden (UKa (P)) und der UKa fiir Unfalle
mit Sachschaden (UKa (S)) nach der folgenden For-
mel 7 berechnet (FGSV 2003: 6):

UK, (P,S) = UK, (P) + UK, (S) (F7)

Wobei die UKa (P) nach der Formel 8 (FGSV 2003:
6):

U (SP)*WU (SP)+U (LV)*WU (LV)

UK, (P) = ¢

(F8)

und UKa (S) nach der Formel 9 (FGSV 2003: 6):

U (SS)*WU (SS)+U (LS)*WU (LS)

UK, )= ¢

(F9)

berechnet wurden.

Die Anzahl der Unfalle der jeweiligen Unfallkatego-
rie wurde dabei aus den zur Verfliigung gestellten

Unfalldaten ermittelt. Um die Unfallkostensatze er-
mitteln zu kdnnen, wurden die Unfallkostensatze mit
dem Preisstand 2015 verwendet.

Dabei ist anzumerken, dass fir die zu betrachten-
den Strallenabschnitte, die teils als urban, teils als
autobahnéhnlich zu beschreiben sind, eine Zuord-
nung von Unfallkostensatzen, die differenzierte
Kostensatze flr Autobahnen und Hauptverkehrs-
stralen ausweisen, nur schwierig moglich ist. Eine
urbane oder autobahndhnliche Hochleistungs-
strae kann strenggenommen weder den Unfallkos-
tensatzen fir Hauptverkehrsstra3en, noch den Kos-
tenséatzen fir Autobahnen zugeordnet werden. Eine
Ableitung von spezifischen Unfallkostensatzen und
Grundunfallkostenraten fiir Hochleistungsstralien
war im Rahmen des Forschungsprojektes nicht ge-
plant, zumal keine Informationen zu leichten Sach-
schadenunfallen vorliegen und der Untersuchungs-
umfang begrenzt ist. Um eine Berechnung des
SIPO und damit einen Vergleich der Verkehrssi-
cherheit der StraRenabschnitte zu ermdglichen,
wurden sowohl autobahnéahnlichen, als auch urba-
nen HochleistungsstralRen pauschal Unfallkostens-
atze fir innerortliche Verkehrsstrallenzugeordnet.

Die Grundunfallkostendichte, die ebenfalls fir die
Berechnung des SIPO ermittelt werden muss, ,stellt
diejenige zu erwartende mittlere jahrliche Anzahl
und Schwere von Stralenverkehrsunfallen je Kilo-
meter dar, die bei der Gestaltung entsprechend der
Entwurfsrichtlinien und bei der vorhandenen Ver-
kehrsstarke DTV erreicht werden kann.“ (FGSV
2003: 9)

Die Grundunfallkostendichte errechnet sich dabei
durch die Multiplikation der Grundunfallkostenrate
(QUKR) und der Verkehrsstarke DTV nach der fol-
genden Formel 10 (FGSV 2003: 9):

__ gUKR*DTV*365

gUKD = — (F10)

[in 1000€ pro Kilometer und Jahr]

Grundunfallkostenraten gUKR sind in den ESN an-
gegeben und in der nachfolgenden Tabelle zusam-
mengefasst.
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Grundunfallkostenraten gUKR [€/(1000 Kfz * km)]
ausgewertete P,SS P,S
Unfallkategorien Kat. 1 bis 4 und 6 Kat. 1 bis 6

(1M 2 (3)
Autobahnen 11 15
LandstralRen* 28 35

VerkehrsstraRen

. 29 51

innerorts

* AuBerortsstralRen ohne Autobahnen (Preisstand 2000)

Tab. 34: Grundunfallkostenraten nach den ESN (FGSV 2003, S.
9)

Auch bei der Ermittlung der Grundunfallkostenraten
bestand das Problem, dass die autobahn&hnlichen
und urbanen Hochleistungsstrallen weder zu den
Grundunfallkostenraten von Autobahnen, noch zu
Grundunfallkostenraten fir Verkehrsstralen inner-
orts passten. Aus diesem Grund wurde das Verfah-
ren, das auch fir die Ermittlung der Unfallkostens-
atze angewendet wurde, angewendet. So wurden
urbanen und autobahnahnlichen Hochleistungs-
straBen Grundunfallkostenraten fir innerdrtliche
Verkehrsstrallen zugeordnet. Dabei ist zu bertick-
sichtigen, dass die so errechneten Sicherheitspo-
tentiale mit Unfallkostensatzen mit dem Preisstand
2015 und Grundunfallkostenraten mit dem Preis-
stand 2000 errechnet wurden und es so zu Verzer-
rungen der Ergebnisse gekommen sein koénnte.
Grundunfallkostenraten mit einem aktuelleren
Preisstand standen zur Zeit der Bearbeitung des
Forschungsprojektes nicht zur Verfligung.

Der durchschnittliche tagliche Verkehr, der eben-
falls fir die Berechnung der gUKD notwendig ist,
wurde den zur Verfugung gestellten Verkehrsbelas-
tungsdaten der Hochleistungsstralen enthommen.

Fur den StralRenabschnitt Gertraudenstralle in Ber-
lin (u), fur den lediglich Unfalldaten flr die Katego-
rien 1 bis 3 und 5 erhoben wurden, erfolgte eine Be-
rechnung der UKa (S) nach einer, in den ESN be-
schriebenen, alternativen Berechnungsweise. Die
ESN empfehlen flir den Fall, dass Unfalle mit
schwerem Sachschaden und Unfélle mit leichtem
Sachschaden nicht differenziert werden konnen, die
Unfallkosten aller Unfalle mit Sachschaden mit Hilfe
der Formel fur die Abschatzung der mittleren Unfall-
kostensétze zu berechnen (FGSV 2003: 6). Die For-
mel zur Berechnung der UKa (S), fiir den oben ge-
nannten Fall, ist gemaR ESN entsprechend Formel
11 definiert (FGSV 2003: 6):

U (S)*WU (S)
t

UK, (S) = (F11)

Fur den Strallenabschnitt Berlin Gertraudenstralle
(u) erfolgte die weitere Berechnung des SIPO nach
demselben Verfahren, das flir die Berechnung fir
Unfalle mit allen Unfallkategorien angewendet
wurde, wobei fir die Grundunfallkostenrate der
Wert fur die Unfallkategorie 1 bis 4 und 6 verwendet
wurde.

Die so errechneten UKD und SIPO der Hochleis-
tungsstraflen sind der Tab. 35 zu entnehmen, wobei
die Rangfolge anhand der H6he der UKD gebildet
wurde.

Rickschlisse auf die Verkehrssicherheit der unter-
suchten Abschnitte sind aufgrund der Heterogenitéat
der Voraussetzungen — insbesondere der Charak-
teristik der Strecken und Knotenpunkte und der un-
terschiedlichen Art und Anzahl der Interaktions-
bzw. Konfliktpunkte — auf dieser Grundlage nicht
moglich. Aus diesem Grund erfolgte eine Detailana-
lyse des Unfallgeschehens an Knotenpunkten und
Streckenabschnitten, die nachfolgend beschrieben
wird.
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UKDinte/km/a* | s|PQ in te/km/a *
Rang nach UKD Stadt StraRenabschnitt Typ
VerkehrsstraRen | VerkehrsstraBen
1 Nirnberg | Frankenschnellweg autobahnéhnlich 53 - 627
2 Nirnberg | AuRere Bayreuther StraRe autobahnéhnlich 7 - 386
3 Ludwigs- | ¢ siserwsrthdamm autobahnahnlich 84 - 271
hafen
4 Bochum Universitatsstrale autobahnahnlich 139 - 191
5 Mann- B38 autobahnahnlich 178 - 457
heim
6 Essen Ruhrallee urban 206 - 336
7 Bielefeld Ostwestfahlendamm autobahnahnlich 276 - 232
8 Rostock Libecker Stralte urban 389 -34
9 Dortmund | Rheinlanddamm urban 426 - 365
10 Essen Hindenburgstralle urban 768 406
11 Berlin Landsberger Allee urban 1289 812
12 Berlin Gertraudenstralle urban 1324 695
13 Frankfurt | Miquelallee urban 1536 655
Legende: * U (LS) wurde fir die Berechnung nicht berlicksichtigt, da diese Unfallart nicht bei allen StraRenabschnitten

erfasst wurde

Tab. 35: Rangfolge der HochleistungsstralRen nach Unfallkostendichte mit Kostensatzen fiir Verkehrsstralen

8.2.2 Detailanalyseverfahren zur Untersu-
chung der Verkehrssicherheit einer
Hochleistungsstrale durch die Un-
terteilung in Streckenabschnitte und

Knotenpunkte

Fur die Analyse der Verkehrssicherheit der Hoch-
leistungsstraflen wurde das bereits im vorherigen
Kapitel beschriebene Unfallgeschehen der Hoch-
leistungsstraRen im Zeitraum von 2013 bis 2015 un-
tersucht. Die Unfalldaten wurden dabei in das Sys-
tem der elektronischen Unfalltypensteckkarte
(EUSKa) implementiert und Uberprift, inwieweit
diese Knotenpunkten und Streckenabschnitten zu-
geordnet werden konnten.

Bei den Knotenpunkten wurde unterschieden, ob
die Knotenpunkte eine niveaufreie oder niveauglei-
che Ausgestaltung aufweisen, oder ob eine Sonder-
form vorhanden ist.

Bei den Streckenabschnitten wurde unterschieden,
ob ein Randeinfluss vorhanden ist oder nicht. Ein
Randeinfluss an Streckenabschnitten ist vorhan-
den, sobald der Seitenraum des Streckenabschnitts
durch die nachfolgend aufgefiihrten Eigenschaften
gepragt ist:

- Parallelerschlief3ung,

- Ein- und Ausfahrten mit und ohne Ein- und
Ausfadelungsstreifen,

- Einmindungen,

- Grundstlickszufahrten.

Dabei wurde je Fahrtrichtung untersucht, inwieweit
entsprechende Streckenabschnitte vorhanden sind
und es wurde ein neuer Streckenabschnitt definiert,
sofern sich der anliegende Randeinfluss andert. Es
ist weiterhin zu bertcksichtigen, dass ein Strecken-
abschnitt auch verschiedenartige, sehr dicht anei-
nander liegende Randeinflisse aufweisen kann. In
diesem Fall wurden dem betreffenden Streckenab-
schnitt die jeweils vorhandenen Randeinflisse zu-
sammengefasst zugeordnet.

Fir die Zuordnung von Unféllen zu Knotenpunkten
sowie zu Streckenabschnitten wurde zunachst un-
tersucht, inwieweit sich diese durch das im Merk-
blatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkom-
missionen (M Uko 12) enthaltene Verfahren fur die
Zuordnung von Unféllen zu Knotenpunkten fur die
Ermittlung von Unfallhdufungsstellen durchfiihren
lasst. Dabei wird im M Uko 12 zwischen Unfallhdu-
fungsstellen auf Innerortsstraen, Landstralen, so-
wie Autobahnen unterschieden.

Fir die Zuordnung von Unfallen zu innerdrtlichen
Knotenpunkten ist gemal M Uko 12 ausgehend
vom Schnittpunkt der Fahrbahnrander ein Einfluss-
bereich von 25 m anzunehmen. Alternativ wird im
M Uko 12 empfohlen, 50 m vom Achsschnittpunkt
der StralRen alle Unfalle zu erfassen. Dabei missen
jedoch mindestens 25 m jedes Knotenpunktarmes
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betrachtet werden. Eine maximale Langenausdeh-
nung von 50 m wird fiur die freie Strecke empfohlen.
(FGSV 2012c: 15)

Dieses methodische Vorgehen flr die Zuordnung
von Unféllen zu Kontenpunkten ist ebenfalls fiir die
Untersuchung von Unféallen auf Landstralen anzu-
wenden. Die Langenausdehnung auf der freien
Strecke von Landstrallen sollte dabei jedoch nicht
l&nger als 300 m sein. (FGSV 2012c:16)

Die Zuordnung von Unfallen auf Knotenpunkten von
Autobahnen erfolgt durch die Betrachtung von Be-
reichen mit einer Lange von 250 m vor und nach ei-
nem Einfahr- oder Ausfahrbereich unter Berlck-
sichtigung der Aus- und Einfadelungstreifen. Fir die
freie Strecke sollte eine maximale Langenausdeh-
nung von 1.000 m eingehalten werden. (FGSV
2012c¢:17)

Es ist zu berticksichtigen, dass sich die zu untersu-
chenden Hochleistungsstrallen keiner der im
M Uko 12 behandelten Stral’entypen direkt zuord-
nen lassen. Bei der Untersuchung des Unfallge-
schehens der Knotenpunkte der urbanen Hochleis-
tungsstralien war festzustellen, dass mit einem Be-
trachtungsbereich von 25 m in jeden Knotenpunkt-
arm hinein, das dem jeweiligen Knotenpunkt zuzu-
ordnende Unfallgeschehen nicht abgedeckt wurde.
Bei der weiteren Analyse des Unfallgeschehens war
beispielsweise festzustellen, das knotenpunkttypi-
sche Unfélle, wie das Auffahren auf ein Stauende,
dass durch einen Rlckstau ausgehend vom Kno-
tenpunkt hervorgerufen wurde, oder Spurwechsel-
vorgange zum Einordnen in Abbiegefahrstreifen im
Vorlauf der Knotenpunkte bei Anwendung des Ver-
fahrens des M Uko 12 nicht erfasst wurden.

Bei der Analyse des Unfallgeschehens an Knoten-
punkten autobahnahnlicher Hochleistungsstralien
ist zu berucksichtigen, dass die zulassigen Hochst-
geschwindigkeiten (v,,) sowie die Ausgestaltung
der Entwurfselemente der Knotenpunkte der Hoch-
leistungsstrafen nicht denen von LandstralRen oder
Autobahnen entsprechen und daher das methodi-
sche Vorgehen zur Zuordnung von Unféllen zu Kno-
tenpunkten des M Uko 12 auch fir diesen Typus
von HochleistungsstraRen nicht durchgefiihrt wer-
den konnte. Bei der Anwendung des Verfahrens
des M Uko 12 fir die Zuordnung von Unféllen zu
Knotenpunkten von LandstralRen ware ein zu gerin-
ger Bereich erfasst, bei der Verwendung des Ver-
fahrens fur Autobahnen ware ein zu grofRer Ein-
flussbereich abgedeckt worden.

Daher wurden die Einflussbereiche der Knoten-
punkte und die Streckenabschnitte zunachst indivi-
duell unter Berucksichtigung der Unfalltypen abge-
schatzt und in entsprechenden Unfalltypenkarten

dargestellt. Die dargestellten Streckenabschnitte
und Knotenpunkte wurden dabei fiir jede zu unter-
suchende Hochleistungsstrale durchnummeriert.
Die so erstellten Unfalltypenkarten der Hochleis-
tungsstraflen befinden sich im Anhang 5.

Im Anschluss erfolgte eine Uberpriifung, inwieweit
Unfélle im Vorlauf von Knotenpunkten, den Knoten-
punkten oder Streckenabschnitten zuzuordnen wa-
ren, wobei die Unfallart betrachtet wurde. Sofern
beispielsweise ein typischer Unfall im Vorlauf eines
Knotenpunktes (z.B. Auffahren auf ein Stauende,
das durch einen Rickstau ausgehend vom Knoten-
punkt entstanden ist oder ein Fahrstreifenwechsel
aufgrund einer Einordnung in Abbiegestreifen) auf
einem Streckenabschnitt liegt, so wird dieser dem
jeweils anliegenden Knotenpunkt zugeordnet. Da-
bei ist zu berticksichtigen, dass eine Zuordnung von
Unféllen im Vorlauf von Knotenpunkten nur eindeu-
tig mdglich war, wenn sich im Vorlauf der Knoten-
punkte keine Randeinflisse durch Einmindungen,
Grundstiickszufahrten oder Ein- und Ausfadelungs-
streifen befinden. Andernfalls konnte nicht eindeutig
ausgeschlossen werden, dass die Unfélle durch die
genannten Randeinfliisse entstanden sind. Sofern
auf Streckenabschnitten vor Knotenpunkten Rand-
einflisse vorhanden waren, konnten die entspre-
chenden Unfélle nicht dem jeweiligen Knotenpunkt
zugeordnet werden und wurden so bei den Unfallen
des Streckenabschnitts beriicksichtigt. Durch eine
Nummerierung der Unfélle entsprechend den zuge-
ordneten Bereichen war schlieflich in den Unfallty-
penkarten ersichtlich, welche Unfélle den Strecken-
abschnitten und welche den Knotenpunkten zuge-
ordnet wurden.

Bei dieser Betrachtung wurde das Unfallgeschehen
mit Getoteten, Schwer- und Leichtverletzten, sowie
schweren Sachschaden beriicksichtigt. Das Unfall-
geschehen mit leichtem Sachschaden wurde dabei
aulier Acht gelassen, da dieses nicht auf allen Stra-
Renabschnitten erfasst wurde.

Fir HochleistungsstralRen existieren keine spezifi-
schen Unfallkenngréf3en. Auch ein Vergleich von
Hochleistungsstralen mit Hauptverkehrsstrafen o-
der Stadtautobahnen ist nicht mdglich, da bislang
keine, fir einen Vergleich verwendbare Unfallkenn-
groen fir Hauptverkehrsstralien oder Stadtauto-
bahnen existieren. Es finden sich zwar Angaben zu
Hauptverkehrsstralten im Entwurf des Handbuchs
fir Verkehrssicherheit von Straflen (HVS), diese
sind jedoch sehr pauschal und nicht hinreichend be-
legt. Weiterhin sind fir die meisten zu untersuchen-
den HochleistungsstraRen keine Knotenpunktbe-
lastungen vorhanden.



74

Insofern konnten nur Unfallhaufigkeiten der Knoten-
punkte und Streckenabschnitte der Hochleistungs-
stralRen betrachtet werden. Dabei wurden Bereiche
mit, bezogen auf das Unfallkollektiv, Uberdurch-
schnittlich vielen oder wenigen bzw. keinen Unféllen
betrachtet und entsprechende Erkenntnisse aus
den dort vorhandenen Entwurfsparametern und der
Ausgestaltung der Infrastruktur abgeleitet.

Weiterhin erfolgte eine Gegeniiberstellung des Un-
fallgeschehens von Knotenpunkten und Strecken-
abschnitten aller untersuchten Hochleistungsstra-
Ren, um festzustellen, ob bestimmte Ausgestaltun-
gen und Entwurfsparameter auch bei unterschiedli-
chen Hochleistungsstral3en relativ sicher sind oder
Unfallauffalligkeiten aufweisen. Dabei wurden ni-
veaugleiche und niveaufreie Knotenpunkte sowie
Knotenpunkte mit Sonderformen mit gleichartigen
Entwurfsparametern unterschieden und Uberprift,
ob sich entsprechende Erkenntnisse ableiten lie-
Ren. Auch bei der Gegeniberstellung des Unfallge-
schehens auf Streckenabschnitten mit und ohne
Randeinfluss wurde differenziert, welche Art von
Randeinfluss vorhanden ist. Weiterhin wurde iber-
prift, ob sich an Streckenabschnitten mit gleicharti-
gen Entwurfsparametern die oben genannten Er-
kenntnisse ableiten lieRen.

Die gesammelten Erkenntnisse wurden schlieRlich
zur Ableitung von Erkenntnissen zu Hochleistungs-
stral’en verwendet.

8.3 Zuganglichkeit fiir Verkehrsteil-
nehmer des nicht motorisierten

Individualverkehrs
8.3.1 Bewertungsverfahren zur Zugang-
lichkeit der HochleistungsstraBBen fiir
Verkehrsteilnehmer des nicht motori-
sierten Individualverkehrs

Die Zuganglichkeit und Qualitdt der StralRenab-
schnitte fir den nicht motorisierten Verkehr stellt
eine wichtige Voraussetzung fir innerstadtische
Hochleistungsstrallen dar.

Daher wurden bei dieser Bewertung die Ful3- und
Radverkehrsanlagen im Langs- und Querverkehr
sowie die Haltestellen des OPNV/SPNV beriick-
sichtigt. Um die Zuganglichkeit der Stralkenab-
schnitte analysieren zu kdnnen, wurden die seitens
der Stadte bereitgestellten Luftbildaufnahmen, La-
geplane, und Signalzeitenpldne, sowie Luftbilder
untersucht, um die jeweilige Situation bewerten zu
kénnen.

Autobahnahnliche StralRenabschnitte, die weder
Uber Fuf&géngewerkghrsanlagen noch Radver-
kehrsanlagen oder OPNV-Haltestellen verfiigen,

weisen generell eine schlechtere Zuganglichkeit
und Qualitat fir den nicht motorisierten Individual-
verkehr auf als urbane Hochleistungsstraen. So-
fern bei diesen StralRentypen weder Fuf3- noch Rad-
verkehrsanlagen oder Haltestellen des OPNV vor-
handen waren, wurden die entsprechenden Fragen
negativ bewertet.

Die Bewertung der Merkmalsauspragungen zu den
verschiedenen Fragestellungen wurde nach dem
nachfolgend beschriebenen Bewertungsverfahren
durchgefihrt.

Die FuRganger- und Radverkehrsanlagen im
Langs- und Querverkehr wurden hinsichtlich der
eingehaltenen Empfehlungen der Entwurfsregel-
werke Uberpriift.

Bei der Fullverkehrsfiihrung im Léangsverkehr
wurde untersucht, ob die im Seitenraum vorhande-
nen Gehwege die Regelbreite von 2,5 m, die in den
RASt (FGSV 2006: 81) oder den Empfehlungen fir
FuRgangerverkehrsanlagen (EFA) (FGSV 2002:
16) gegeben werden, einhalten. Diese kann sich ge-
mafR RASt 06 abhangig von der Entwurfssituation
verbreitern. Fir die Standardfalle wird auf die emp-
fohlenen Seitenraumbreiten aus den typischen Ent-
wurfssituationen verwiesen. (FGSV 2006: 81)

Es ist davon auszugehen, dass innerstadtische
Hochleistungsstralen hohe FulRverkehrsstarken
bewaltigen missen. Entsprechende Empfehlungen
fur Seitenraumbreiten bei Verkehrsstarken, die auf
den betrachteten Hochleistungsstralen vorherr-
schen, existieren in den Regelwerken bislang nicht.
Als Orientierungswert wurden daher die Empfehlun-
gen zu Seitenraumbreiten aus den typischen Ent-
wurfssituationen der RASt 06 flir Hauptgeschafts-
strallen mit Verkehrsbelastungen von 1600 bis tber
2600 Kfz in der Spitzenstunde herangezogen. Da-
bei werden in den typischen Entwurfssituationen fiir
Hauptgeschéaftsstralen  Seitenraumbreiten  von
mindestens 4,00 m empfohlen. (FGSV 2006: 51 ff.)

Gehwege, die durchgéngig in einer Breite von rund
4,00 m ausgestaltet sind, wurden als positiv bewer-
tet. Sofern die Gehwege mindestens den Regelma-
Ren von 2,5 m entsprechen, so wurde eine neutrale
Bewertung vorgenommen und wenn die Gehwege
schmaler als 2,5 m ausgestaltet sind, erfolgte eine
negative Bewertung.

Neben den aufgeflhrten Empfehlungen zu Geh-
wegbreiten aus den Entwurfsregelwerken wurde
weiterhin untersucht, ob der StraRenabschnitt
durchgéngig Uber einen Gehweg verfugt und ob die-
ser barrierefrei nutzbar ist.
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Bei der FuRverkehrsflihrung im Querverkehr wurde
zunachst untersucht, ob im analysierten Stralenab-
schnitt Uberquerungsméglichkeiten an den Knoten-
punkten vorhanden sind. Weiterhin wurde Gberprift,
ob diese in einem angemessenen Abstand erreicht
werden koénnen. Da diesbezlglich keine Empfeh-
lungen in den Regelwerken existieren, wurde ange-
nommen, dass bei einer Umfeldnutzung, die durch
Wohnbebauung oder Einzelhandel gepragt ist,
Uberquerungsméglichkeiten maximal 150 m vonei-
nander entfernt sein sollten. Sofern eine Umfeldnut-
zung durch Industrie, Gewerbe oder Naturraum vor-
handen ist, wurde unterstellt, dass eine Entfernung
der Uberquerungsstellen von 300 m als angemes-
sen bewertet werden kann. Daher wurden Uberque-
rungsanlagen, die unter 150 m bzw. 300 m vonei-
nander entfernt liegen, positiv bewertet. Liegen die
Entfernungen bei rund 150 m bzw. 300 m so wur-
den die Uberquerungsanlagen neutral und bei einer
Entfernung, tber 150 m bzw. 300 m wurden diese
negativ bewertet.

Zusatzlich wurde untersucht, ob die vorhandenen
Uberquerungsanlagen plangleich oder planfrei aus-
gestaltet wurden. Es wurde unterstellt, dass sich
planfreie Uberquerungsanlagen nachteilig auf den
Komfort des FuBverkehrs auswirken. Plangleiche
Uberquerungsanlagen wurden schlieBlich positiv
bewertet, planfreie, beispielsweise durch FulRgan-
gerbriicken oder Unterfihrungen negativ. Sofern in
einem Straflenabschnitt planfreie als auch planglei-
che Uberquerungsméglichkeiten vorhanden waren,
so wurden diese neutral bewertet.

Eine vollstdndige Untersuchung der Barrierefreiheit
konnte aufgrund fehlender Unterlagen nicht durch-
gefihrt werden. Das Vorhandensein von Bodenin-
dikatoren wurde mithilfe von Luftbildaufnahmen
Uberprift. Eine Untersuchung, ob die verwendeten
Bodenindikatoren richtlinienkonform aufgebracht
wurden, konnte aufgrund der Qualitat der Luftbild-
aufnahmen jedoch nicht erfolgen.

StraRenabschnitte, die ber Bodenindikatoren ver-
figen, wurden positiv bewertet. Strallenabschnitte,
bei denen nur stellenweise Bodenindikatoren vor-
handen waren, wurden hingegen neutral, bzw. Stra-
Renabschnitte ohne taktile FUhrungselemente ne-
gativ bewertet.

Bei der Radverkehrsfihrung im Langsverkehr
wurde untersucht, ob Radverkehrsanlagen in bei-
den Fahrtrichtungen vorhanden sind. Auch dabei
wurde Uberprift, ob die Entwurfsparameter der vor-
handenen Fihrungsformen den Entwurfsregelwer-
ken RASt 06 (FGSV 2006: 82 ff.) oder den Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 10) (FGSV
2010b: 22 ff.) entsprechen und eine durchgangige

regelwerkskonforme Breite inkl. Sicherheitsabstan-
den aufweisen. Sofern die Breite den Entwurfsre-
gelwerken durchgangig entsprach oder Ubertraf,
wurde eine positive Bewertung vorgenommen. So-
bald die Fiihrungsformen teilweise bzw. geringfligig
von den Empfehlungen der Regelwerke abwichen,
erfolgte eine neutrale Bewertung und sobald diese
deutlich von den Regelwerken abwichen oder ab-
schnittsweise eine deutliche Unterschreitung vor-
handen war, wurde die Radverkehrsfiihrung der
entsprechenden Stralkenabschnitte negativ bewer-
tet.

Neben der Untersuchung der Fihrungsformen im
Langsverkehr, erfolgte weiterhin eine Untersuchung
der Uberquerungsanlagen fiir den Radverkehr, wo-
bei analysiert wurde, ob diese plangleich oder plan-
frei ausgestaltet wurden. Dabei wurden plangleiche
Uberquerungsanlagen positiv bewertet, da in die-
sem Fall keine Steigung tGberwunden werden muss.
Bei planfreien Uberquerungsanlagen ist davon aus-
zugehen, dass diese den Komfort der Radfahrer
einschranken, da entsprechende Steigungen (ber-
wunden werden mussen. Waren daher im Straf3en-
abschnitt plangleiche und planfreie Uberquerungs-
anlagen vorhanden, so wurden diese neutral bewer-
tet und sofern nur planfreie Knotenpunkte im Stra-
Renabschnitt vorzufinden waren, erfolgte eine ne-
gative Bewertung.

Weiterhin wurde untersucht, ob die vorhandenen
Uberquerungsanlagen den Empfehlungen der RASt
(FGSV 2006: 93) oder der ERA (FGSV 2010b: 37 ff.
und 57 ff.) entsprechen und eine darin empfohlene
Ausgestaltung aufweisen. Dabei wurden neben
Uberquerungsanlagen an Knotenpunkten weiterhin
Uberquerungsanlagen auf der freien Strecke unter-
sucht.

So wurde die Fihrung des Radverkehrs an Lichtsig-
nalgeregelten Knotenpunkten uberprift, wobei die
Flhrung von geradeausfahrenden und linksabbie-
genden Radfahrenden untersucht wurde.

Sofern die Fiihrung des linksabbiegenden Radver-
kehrs indirekt mit einer Aufstellflache am Fahrbahn-
rand mit gesonderter Signalisierung des Radver-
kehrs entsprechend der Regelwerke erfolgt, so
wurde dies positiv bewertet. Eine neutrale Bewer-
tung erfolgte bei einer entsprechenden Ausflihrung
und einer Signalisierung mit dem Fahrzeugverkehr.
Eine negative Bewertung wurde durchgefiihrt, so-
bald die Fuhrung des linksabbiegenden Radver-
kehrs gemeinsam mit dem Fuliverkehr erfolgte.
Eine Bewertung des geradeausfahrenden Radver-
kehrs wurde entsprechend dem zuvor beschriebe-
nen Verfahren durchgefihrt.
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Auflerdem wurden die Haltestellen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) analysiert, wobei
untersucht wurde, ob diese in einer ansprechenden
Entfernung erreicht werden kénnen. Die Empfeh-
lungen fir Planung und Betrieb des 6&ffentlichen
Personennahverkehrs (EPB6P) weisen dabei eine
Luftlinienentfernung der Haltestelleneinzugsberei-
che differenziert nach dem System der ,Zentralen
Orte* aus (FGSV 2010a: 8). Die zu untersuchenden
Strallenabschnitte befinden sich alle in Oberzentren
und daher wurde die in den EPB6P enthaltene Luft-
linienentfernung fir Haltestelleneinzugsbereiche
von Oberzentren gewahlt. Diese liegt fur Bus- und
Strallenbahnhaltestellen bei 300 bis 500 m. (FGSV
2010a: 8)

Daher wurde untersucht, ob in einem solchen Ra-
dius alle an den StraRenabschnitt anliegenden
Wohngebaude an Bus- oder Straflenbahnhaltestel-
len angebunden sind. Sofern Haltestellen vorhan-
den sind, die in der oben genannten oder einer ge-
ringeren Luftlinienentfernung von der anliegenden
Wohnbebauung erreicht werden kdnnen, wurden
positiv bewertet. Lag eine Entfernung von 500 m bis
550 m vor, so wurde dies als neutral bewertet und
sofern die Entfernung bei tber 550 m lag, erfolgte
eine negative Bewertung.

Im Bewertungsbogen zur Zugénglichkeit der Stra-
Renabschnitte fur den nicht motorisierten Individu-
alverkehr (NMIV) sind entsprechende Fragestellun-
gen zur Bewertung der Hochleistungsstral3en auf-
gefihrt. Ein solcher Bewertungsbogen ist am Bei-
spiel des Rheinlanddamms in Dortmund (u) in An-
hang 6 enthalten. Dabei wurde eine positive Bewer-
tung mit einem Punkt bewertet, eine neutrale Be-
wertung mit 0 Punkten und eine negative mit einem
Minuspunkt.

Dieses Bewertungsverfahren wurde schlief3lich fir
alle der zu untersuchenden urbanen Hochleistungs-
stralen durchgefiihrt. Bei den autobahnahnlichen
Strallenabschnitten wurde auf eine entsprechende
Bewertung verzichtet, da diese Straflenabschnitte
nicht iber FuR- oder Radverkehrsanlagen bzw. Hal-
testellen fir den 6ffentlichen Personennahverkehr
verfigen. Dabei wurde zusatzlich tberprift, ob in
der unmittelbaren Umgebung der autobahn&hnli-
chen Hochleistungsstralien eine entsprechende Inf-
rastruktur fur den NMIV vorhanden ist, die parallel
zur Hochleistungsstralle gefiihrt wird. Eine durch-
gangig parallele Fihrung des Ful- und Radver-
kehrs war, bis auf liickenhafte Teilabschnitte der
B38 in Mannheim (a), bei keiner der autobahnahnli-
chen Hochleistungsstral’en vorzufinden. Haltestel-
len des OPNV sind lediglich bei der Universitéts-
stralle in Bochum (a) vorhanden. Aus diesem
Grund wurde auf eine weitere Betrachtung der Zu-
ganglichkeit der autobahnahnlichen Hochleistungs-
stralden fir Verkehrsteilnehmer des NMIV verzich-
tet. FUr die Ableitung von Erkenntnissen flir Hand-
lungsempfehlungen von Hochleistungsstrafien
wurde die Ausgestaltung der aufgezeigten auto-
bahnahnlichen Hochleistungsstralien jedoch be-
rcksichtigt.

Die zusammengefassten Bewertungsergebnisse
der Zuganglichkeit der urbanen Hochleistungsstra-
Ren fur den NMIV sind in der nachfolgenden Tab.
36 dargestellt.

Um vertiefende Erkenntnisse zu den verschiedenen
Entwurfselementen der Hochleistungsstralten ab-
zuleiten, wurden die nachfolgend beschriebenen
Detailanalysen der Entwurfselemente durchgefihrt.

Gesamtbewertung der Zu-
Rang nach Geamtbewertung Stadt StraBenabschnitt Typ géanglichkeit fir Verkehrs-

teilnehmer des NMIV

1 Frankfurt Miquelallee urban 3

2 Berlin Landsberger Allee urban 2,5

3 Berlin GertraudenstralRe urban 1

4 Essen Ruhrallee urban 0

5 Essen Hindenburgstralie urban -0,5

6 Dortmund Rheinlanddamm urban -3

7 Rostock Lubecker StralRe urban -4

Tab. 36: Rangfolge der Stralenabschnitte nach der Gesamtbewertung der Zuganglichkeit fir den NMIV
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8.3.2 Detailanalyseverfahren zur Untersu-
chung der Zuganglichkeit der Hoch-
leistungsstraBen fiir den nicht moto-

risierten Individualverkehr

Durch das durchgefiihrte Bewertungsverfahren
konnte, wie vorab beschrieben, eine Rangfolge der
urbanen Hochleistungsstral3en in Abhangigkeit der
Bewertungsergebnisse zur Zuganglichkeit fur den
NMIV ermittelt werden.

Auf Basis dieser Ergebnisse wurden zunachst die
Hochleistungsstralen mit einer guten Bewertung
untersucht, wobei analysiert wurde, ob sich inner-
halb der jeweiligen Hochleistungsstralle Bereiche
befinden, bei denen eine besonders gute Zugang-
lichkeit fiir Verkehrsteilnehmer des NMIV festzustel-
len ist. Dabei erfolgte die Analyse zum einen fur die
generelle Zuganglichkeit fir alle Verkehrsteilneh-
mer des NMIV. Zum anderen wurde Uberprift, ob
bestimmte Aspekte in Teilbereichen der jeweiligen
HochleistungsstraRe vorhanden sind, die als Bei-
spiele einer gut gelungenen Zuganglichkeit fir Ful3-
ganger, Radfahrer oder den o6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) herangezogen werden kénnen.

Ebenfalls wurden fir die Ableitung von Erkenntnis-
sen HochleistungsstralRen bericksichtigt, die zwar
insgesamt Uber eine niedrige Bewertung der Zu-
ganglichkeit fur Verkehrsteilnehmer des NMIV ver-
fligen, jedoch in einzelnen Teilaspekten eine gelun-
gene Ausgestaltung von Ful3- oder Radverkehrsan-
lagen, bzw. Haltestellen des OPNV aufweisen.

Fur diese Analysen wurde der in Anhang 6 ersicht-
liche Bewertungsbogen verwendet, um alle wesent-
lichen Aspekte der Zuganglichkeit fir Verkehrsteil-
nehmer des NMIV zu beriicksichtigen.

Aus den so gewonnenen Erkenntnissen wurden
schlieBlich Erkenntnisse fiir die Ausgestaltung der
FulR- und Radverkehrsanlagen, sowie Haltestellen
des offentlichen Personennahverkehrs von Hoch-
leistungsstraen abgeleitet.

8.4 Larmimmissionen
8.4.1 Bewertungsverfahren fiir die Loarmim-
missionen eines gesamten StraBen-
abschnitts einer Hochleistungs-
strafBe

Um die Larmimmissionen an den zu betrachteten
StraRenabschnitten bewerten zu kénnen, wurden
die in den jeweiligen Larmkarten der Stadte enthal-
tenen Immissionswerte fir die Randbebauung der
StralRenabschnitte analysiert. Die Larmkarten ba-
sieren auf der Umgebungslarmrichtlinie
2002/49/EG der Europaischen Kommission und die

darin enthaltenen Larmimmissionen sind nach ei-
nem einheitlichen Berechnungsverfahren ermittelt
worden. Dadurch kénnen diese im Rahmen der Be-
wertung der Larmimmissionen einheitlich bewertet
und verglichen werden.

Die Larmkarten beinhalten dabei Angaben fiir die
folgenden zwei Larmindizes:

LNight-

Dabei ist der Lpgy als ,konstruierte Einwertangabe
der Gerauschbelastung fir 24 Stunden eines Ta-
ges” (Popp, et al 2016: 38) definiert. Fir die Berech-
nung des Lpzy werden die Pegel der energiedqui-
valenten Dauerschallpegel L.4in den vier Abend-
stunden (18:00 — 22:00 Uhr) mit einem Zuschlag
von 5 dB(A) und die der acht Nachtstunden (22:00
— 06:00 Uhr) mit 10 dB(A) beaufschlagt. Die Pegel
der zwolf Tagesstunden werden hingegen nicht mit
Zuschlagen versehen (Popp, et al 2016: 38).

Der Larmindex Ly;gn. stellt die Larmbelastung in
den Nachstunden (22:00 — 06:00 Uhr) dar und dient
der Bewertung von Schlafstérungen (MVIBW 2013:
123 1).

Die Larmindizes Lpgy und Ly, Werden nach der
Vorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umge-
bungslarm an StraBen (VBUS) berechnet, jedoch
gilt die VBUS nicht fir Schallberechnungen nach
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV).
Die VBUS ist an die Richtlinien fiir den Larmschutz
an Stralen (RLS-90) angelehnt. Es werden aus-
schliellich aquivalente Dauerschallpegel beriick-
sichtigt, ohne Beurteilungszu- oder -abschlage vor-
zunehmen. Weiterhin unberiicksichtigt bleibt, ein flr
die Larmemission ausschlaggebendes und hinsicht-
lich der Witterungsbedingungen durchschnittliches
Jahr sowie die Lage der Ermittlungspunkte der Im-
missionspegel. (VBUS 2006: 5)

Somit liegen diesen Larmindizes keine Berech-
nungsverfahren der nationalen Richtlinien zu-
grunde, daher kénnen die in den Larmkarten enthal-
tenen Larmimmissionen nicht unmittelbar mit den
Grenz- oder Richtwerten verglichen werden
(MVIBW 2013, S. 124).

Im Rahmen der Datenbeschaffung konnten keine
zusatzlichen Informationen zu den Larmimmissio-
nen aus den Larmkarten von den Stadten bereitge-
stellt werden. Aus diesem Grund wurden fiir die Be-
wertung der Larmimmissionen der jeweiligen Stra-
Renabschnitte die, durch die Richtlinie Gber die Be-
wertung und Bekampfung von Umgebungslarm
2002/49/EG der Europaischen Kommission, vorge-
gebenen Pegelbereiche fir den Lpgy und den
Lyign: verwendet. Gemald Richtlinie 2002/49/EG
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sind die Larmimmissionen fiir den Lygy an Haupt-
verkehrsstralRen wie folgt zu untergliedern:

- > 55 bis =60 Dezibel (dB(A)),
- > 60 bis <65 dB(A),

- >65bis <70 dB(A),

- >70bis £75dB(A) und

- >T75dB(A).

(EG 2002: Art. 10, Anhang 6, Nr. 2, Satz 2.5)

Furden Ly;4,. an Hauptverkehrsstralien ist entspre-
chend Richtlinie 2002/49/EG die folgende Unterglie-
derung der L&rmimmissionen vorgegeben:

- > 50 bis < 55 dB(A),
- > 55 bis < 60 dB(A),

- > 60 bis < 65 dB(A),

- > 65 bis < 70 dB(A) und
- >70dB(A).

(EG 2002: Art. 10, Anhang 6, Nr. 2, Satz 2.6)

Diese Untergliederung der L&rmimmissionen diente
schlieBlich als Grundlage, um eine Bewertung der
Larmsituation am jeweiligen Straflenabschnitt
durchfiihren zu kénnen. Dabei ist zu bericksichti-
gen, dass ein gewisser Larm an Hochleistungsstra-
Ren unvermeidbar ist und die Bewertung des Larm-
schutzes entsprechend angepasst wurde.

So wurden Larmimmissionen des Lpgy mit einem
Larmpegel von 55 bis 65 dB(A) positiv bewertet.
Larmimmissionen zwischen 65 und 70 dB(A) wur-
den neutral und Larmimmissionen des Lppy zwi-
schen 70 und gréRer 75 dB(A) wurden negativ be-
wertet.

Larmimmissionen in den Nachtstunden zwischen
22:00 und 06:00 Uhr kénnen bereits bei niedrigen
Dauerschallpegeln einen Anstieg des Erkrankungs-
risikos der Anwohner haben (UBA 2013: 48).

Daher wurden die Larmimmissionen des Ly; g, be-
reits bei geringeren Larmpegeln empfindlicher be-
wertet. Die Larmimmissionen des L4, Wurden po-
sitiv bewertet, sofern ein L&rmpegel zwischen 50 bis
unter 55 dB(A) festzustellen war. Sobald die Larm-
immissionen des Ly;g,, Zwischen 55 und 60 dB(A)
lagen wurde eine neutrale Bewertung durchgefihrt
und bei Larmimmissionen zwischen 60 und gréRer
65 dB(A) erfolgte eine negative Bewertung.

Sowohl flr die Bewertung des Lygy als auch fur die
Bewertung des Ly; 4, Wurde bei einer entsprechend
positiven Bewertung ein Punkt, bei einer neutralen
Bewertung 0 Punkte und bei einer negativen Bewer-
tung — 1 Punkt vergeben.

Die Einstufung in die jeweilige Bewertungskategorie
erfolgte, wenn bei angebauten Stralenabschnitten
mind. bei 80 % dem StralRenabschnitt zugewandten
Gebdaudeseiten und bei anbaufreien Strallenab-
schnitten mind. 80 % des StralRenabschnitts in 5 -
10 m Entfernung vom Ende der Fahrbahn, eine ein-
heitliche Larmbelastung vorhanden war. Sofern bei
angebauten Straflenabschnitten unter 80 % dem
StraRenabschnitt zugewandten Gebaudeseiten
eine Larmbelastung einer Kategorie aufweisen oder
bei anbaufreien Stralenabschnitten unter 80 % in 5
- 10 m Entfernung vom Ende der Fahrbahn eine ein-
heitliche Larmbelastung vorhanden war, erfolgte
eine Bewertung in der jeweils relevanten Kategorie.
Sofern eine unterschiedliche Larmbelastung auf
den StralRenabschnitten festgestellt wurde, wurden
die Bewertungsergebnisse der jeweiligen Kategorie
zusammengefasst bei der Gesamtbewertung be-
rcksichtigt.

Eine Bewertung der eingesetzten Larmschutzmal3-
nahmen an den StralRenabschnitten war nicht még-
lich, da einerseits fur viele StraRenabschnitte keine
Informationen vorlagen, ob Larmschutzmallnah-
men, wie beispielsweise schallmindernde Fahr-
bahnoberflachen, Schallschutzfenster, eine Ver-
starkung von Déachern, AulRenwénden und Aulen-
tiren vorhanden sind

Sofern LarmschutzmalRnahmen an den StralRenab-
schnitten vorhanden waren, fehlten teilweise Infor-
mationen, inwieweit diese zu einer Reduzierung der
Larmimmissionen beitragen. Aus diesen Grinden
wurde auf eine Bewertung der Larmschutzmalinah-
men verzichtet.

Die zusammengefassten Bewertungsergebnisse zu
den Larmimmissionen der Hochleistungsstralien
sind in der nachfolgenden Tab. 37 dargestellit.

Um konkrete Erkenntnisse von Larmschutzmal3-
nahmen an Hochleistungsstral’en abzuleiten, wur-
den die nachfolgend beschriebenen Detailanalysen
durchgefiihrt.
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Rang nach Geamtbewertung Stadt StraBenabschnitt Typ E:rsr::rr:r:el:’s?:::r? et
1 Niirberg ’S*t:,zzree Bayreuther | . tobahnahnlich 1
1 Essen Rubhrallee urban -1
1 Bielefeld Ostwestfahlendamm autobahnahnlich -1
1 Frankfurt Miquelallee urban -1
2 Nirnberg Frankenschnellweg autobahnahnlich -1,5
3 Ludwigshafen | Kaiserwérthdamm autobahnahnlich -2
3 Bochum Universitatsstralle autobahnahnlich -2
3 Mannheim B38 autobahnahnlich -2
3 Dortmund Rheinlanddamm urban -2
3 Rostock Libecker Strale urban -2
3 Essen Hindenburgstralle urban -2
3 Berlin Landsberger Allee urban -2
3 Berlin Gertraudenstralle urban -2

Tab. 37: Rangfolge der Straenabschnitte nach der Gesamtbewertung der Larmimmissionen

8.4.2 Detailanalyseverfahren zur Untersu-
chung der Larmimmissionen der

HochleistungsstraBen

Da fiir diese Analyse lediglich auf Larmkarten zu-
ruckgegriffen werden konnte, beschrankte sich die
Analyse auf Larmschutzmal3nahmen in Form von
[A&rmmindernder Gebaudestellungen sowie Larm-
schutzwanden und —waéllen. Dabei wurde unter-
sucht, wie sich die untersuchten Larmschutzmalf3-
nahmen auf die Larmausbreitung auswirken.

8.5 Stadtebauliche Integration
8.5.1 Bewertungsverfahren zur Bewertung
der stadtebauliche Integration eines
gesamten StraBenabschnitts einer
Hochleistungsstrale

Fur die Bewertung der stadtebaulichen Integration
wurden hauptséachlich Luftbilder untersucht, da die
Bewertung auf dem visuellen Erscheinungsbild des
jeweiligen Strallenabschnittes beruht. Bei der Ver-
wendung der Luftbilder wurde das entsprechende
Aufnahmedatum angegeben.

Die stadtebauliche Integration der Strallenab-
schnitte wurde in die zwei nachfolgenden Analyse-
schritte untergliedert:

1. Welche Qualitat weist der Strallenraum an
sich auf,

2. welche Strallenraumqualitat ist in Bezug
auf die Seitenraume vorhanden?

Bei der Qualitdt des Stralenraumes wurde zu-
nachst untersucht, ob die Bebauung der Strallenab-
schnitte zur Stra3e hin orientiert ist, oder sich ab-
wendet. Bei einer durchgangig direkt orientierten
Bebauung wurde eine positive Bewertung vorge-
nommen. Sofern die Bebauung nur stellenweise di-
rekt orientiert war, erfolgte eine neutrale Bewertung
und eine sich von der StralRe abwendende Bebau-
ung wurde negativ bewertet.

AnschlielRend wurde ermittelt, ob sich auf beiden
Strallenseitenrdumen der zu betrachtenden Stra-
Renabschnitte eine Bebauung befindet. Lag ein Be-
zug zwischen der Bebauung auf den verschiedenen
Strallenseitenrdumen vor, bzw. existierte eine Ori-
entierung der Bebauung uber die Straf3e hinweg, so
wurde dies positiv bewertet. Sobald in den gegen-
Uberliegenden StralRenseitenrdumen unterschiedli-
che Nutzungsformen der anliegenden Gebaude
vorhanden waren, diese jedoch stellenweise einen
Bezug bzw. eine Orientierung zueinander hatten,
wurde eine neutrale Bewertung vorgenommen. War
die Bebauung nicht zur Strae hin orientiert, oder
existierte nicht auf beiden Strallenseiten, wurde
dies negativ bewertet.

Weiterhin wurde untersucht, ob der StralRenraum
Uber eine rdumlich definierte Gestaltung verfugt,
bzw. ein durchgangiges Gestaltungskonzept durch
eine Allee oder durch Raumkanten. Sofern eine sol-
che raumlich definierte Gestaltung vorhanden war,
erfolgte eine positive Bewertung. Lag eine rdumlich
definierte Gestaltung nur stellenweise vor (mindes-
tens Uber 50 % des StralRenabschnitts), so wurde
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dies neutral bewertet und sofern keine raumlich de-
finierte Gestaltung vorhanden war, wurde eine ne-
gative Bewertung vorgenommen.

AbschlieRend wurde die Qualitédt des Strallenrau-
mes hinsichtlich der Integration des Larmschutzes
mit der Bebauung untersucht. Stralenabschnitte,
auf denen stadtebaulich integrierte Larmschutz-
maflnahmen, in Form einer larmangepassten Ge-
baudestellung, larmmindernder Gebdudefassaden
oder einen larmmindernden Asphalt vorhanden wa-
ren, wurden positiv bewertet. Sofern die Larm-
schutzmalnahmen nur stellenweise (Anteil mindes-
tens 50 %) stadtebaulich integriert wurden, erfolgte
eine neutrale Bewertung und beim Vorhandensein
von Larmschutzwanden und ahnlichen Larmschutz-
maflnahmen, welche Uber keine stadtebauliche In-
tegration verfligen, wurde eine negative Bewertung
vorgenommen.

Fir die Gesamtbewertung der Qualitat des Straf3en-
raumes wurde jeder Merkmalsauspragung, die po-
sitiv bewertet wurde, ein Bewertungspunkt zugeord-
net. Sofern eine neutrale Bewertung erfolgte, wur-
den 0 Punkte vergeben und bei einer negativen Be-
wertung wurde dies mit einem Minuspunkt bepunk-
tet. Um eine Gesamtbewertung der Qualitat des
Strallenraumes des jeweiligen Strallenabschnitts
durchfiihren zu kdnnen, erfolgte schlieflich eine Ad-
dition der Bewertungen der einzelnen Merkmals-
auspragungen.

Dieses Bewertungsverfahren wurde ebenfalls fir
die Bewertung der StralRenraumqualitat in Bezug
auf die Bebauung angewendet.

Dabei wurde unter anderem untersucht, ob in den
StraRenabschnitten Seitenrdume vorhanden sind,
die die Klammerfunktion erfillen.

Die Klammerfunktion kann dabei als Aufenthalts-
funktion, die der Strale funktional zugeordnet ist,
verstanden werden. Dabei ist beispielsweise zu be-
rucksichtigen, welche Erdgeschossnutzung vorhan-
den ist und ob entsprechende Aufenthaltsflachen im
StraBenabschnitt vorhanden sind. Aufzerdem ist zu
prifen, ob die vorhandenen Breiten der Seiten-
raume richtlinienkonform ausgestaltet wurden. Eine
entsprechende Bewertung der Breite der Seiten-
raume erfolgte jedoch bereits bei der Bewertung der
Zuganglichkeit der Strallenabschnitte fir alle Ver-
kehrsteilnehmer und wurde an dieser Stelle nicht er-
neut bericksichtigt.

Sofern die StralRenabschnitte die Klammerfunktion
erfillten, wurde dies positiv bewertet. War die Klam-
merfunktion nur teilweise oder nicht erfillt, erfolgte
eine neutrale bzw. negative Bewertung.

Zusatzlich wurden die StraRenabschnitte hinsicht-
lich der folgenden Kriterien untersucht:

1. ist eine Erschliefung der Bebauung direkt,
parallel oder nur riickwéartig moglich,

2. sind Zu- und Abfahrten im Bezug zur Stadt-
struktur vorhanden?

Zusétzlich ist bei der Bewertung der stadtebauli-
chen Integration die angemessene Entfernung der
Uberquerungsméglichkeiten fiir den FuR- und Rad-
verkehr zu berticksichtigen. AuRerdem ist zu Uber-
prifen, ob alle Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des beriicksichtigt werden. Entsprechende Bewer-
tungen erfolgten jedoch bereits bei der Bewertung
der Zuganglichkeit der Stralenabschnitte und wur-
den daher an dieser Stelle nicht erneut durchge-
flhrt.

Bei der Erschlielungsform der Bebauung wurde
eine positive Bewertung vorgenommen, wenn die
Bebauung direkt von der Stralle erschlossen wird.
Bei einer ParallelerschlieRung oder einer nur teil-
weisen direkten ErschlielRung erfolgte eine neutrale
Bewertung und bei einer riickwartigen Erschlielung
eine negative.

Die Bewertung der Auf- und Abfahrten der Stralle
im Bezug zur Stadtstruktur positiv, sofern der Stra-
Renabschnitt Gber Auf- und Abfahrten im Kontext
der Stadtstruktur (Blockabstand) verfligte. Eine
neutrale Bewertung wurde vorgenommen, sofern
die beschriebene Eigenschaft nur stellenweise vor-
handen war. Wenn keine Auf- und Abfahrten der
Stralle im Bezug zur Stadtstruktur vorhanden wa-
ren, erfolgte schlieRlich eine negative Bewertung.

Sobald bestimmte Merkmalsauspragungen in den
unmittelbar an den Strallenabschnitt anliegenden
Bereichen vorhanden waren, wurden die Analysen
nachrichtlich auf diese Bereiche ausgeweitet.

Die dargestellten Fragestellungen zu den Analyse-
schritten sind im Bewertungsbogen zur stadtebauli-
chen Integration in Anhang 7 enthalten, der bei-
spielhaft fir den StralRenabschnitt des Rheinland-
damms in Dortmund (u) ausgefiillt wurde. Dabei er-
mdglicht der erstellte Bewertungsbogen einen Ver-
gleich der stadtebaulichen Integration der unter-
suchten Hochleistungsstralten und durch die er-
zielte Gesamtbewertung der Hochleistungsstrallen
ist weiterhin die Erstellung einer Rangfolge mdéglich.

Das durchgefiihrte Bewertungsverfahren zur stad-
tebaulichen Integration wurde zunachst jedoch nur
fir urbane HochleistungsstralRen angewendet, da
auf autobahnahnlichen StraRenabschnitten wesent-
liche Merkmale, wie beispielsweise Seitenraume,
nicht vorhanden sind.
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Die ermittelten Bewertungsergebnisse der analy-
sierten urbanen Hochleistungsstrafen sind in der
nachfolgenden Tab. 38 zusammengefasst.

Eine Ableitung von Erkenntnissen zur stadtebauli-
chen Integration der Hochleistungsstralen, war
durch die erstellte Bewertung der gesamten Stra-
Renabschnitte nicht direkt mdglich. Daher erfolgten
die nachfolgend beschriebenen Detailanalysen.

1 Essen Hindenburgstralle urban 6
2 Berlin Landsberger Allee urban 5
3 Essen Ruhrallee urban 4
4 Berlin GertraudenstralRe urban 3
5 Frankfurt Miquelallee urban 2
6 Dortmund Rheinlanddamm urban 2
7 Rostock Libecker StraRe urban -2

Tab. 38: Rangfolge der StralRenabschnitte nach der Gesamtbewertung der stédtebaulichen Integration

8.5.2 Detailanalyseverfahren zur Untersu-
chung der stadtebaulichen Integra-

tion von HochleistungsstraRen

Um aus dem durchgefiihrten Bewertungsverfahren
Erkenntnisse zur stadtebaulichen Integration von
Hochleistungsstrallen zu ermitteln, wurden zu-
nachst die urbanen Strallenabschnitte untersucht,
die Uber eine gute Bewertung der stadtebaulichen
Integration verfligen. Weiterhin wurde die Qualitat
des Strallenraumes der autobahnahnlichen Hoch-
leistungsstralen untersucht, da die autobahnahnli-
chen Strallenabschnitte zwar nicht Uber Seiten-
raume jedoch teilweise Uber eine unmittelbar anlie-
gende Bebauung verfiigen.

Bei den urbanen sowie autobahnahnlichen Hoch-
leistungsstralen wurde Uberprift, ob sich innerhalb
des Strallenabschnitts Bereiche befinden, die tber
eine besonders gute stadtebauliche Integration ver-
fugen. Weiterhin wurde untersucht, ob bestimmte
Aspekte der stadtebaulichen Integration in Teilbe-
reichen der Stralenabschnitte vorhanden sind, die
als Beispiele einer gut gelungenen stadtebaulichen
Integration dieses Teilaspektes herangezogen wer-
den kénnen.

Ebenfalls wurden Hochleistungsstrafien beriick-
sichtigt, die zwar insgesamt Uber eine niedrige Be-
wertung der stadtebaulichen Integration verfiigen,
jedoch in einzelnen Teilaspekten eine stadtebaulich
integrierte Ausgestaltung aufweisen.

Fir diese Analysen wurden die in Anhang 7 ersicht-
lichen Bewertungsbdgen herangezogen, um alle
wesentlichen Aspekte der stadtebaulichen Integra-
tion zu bertcksichtigen.

8.6 Stadtplanerische Aspekte
8.6.1 Bewertungsverfahren zur Bewertung
der stadtplanerischen Aspekte eines
gesamten StraBenabschnitts einer
HochleistungsstraBBe

Bei der Bewertung der stadtplanerischen Aspekte
wurden neben Bodenpreisen und den Nutzungsfor-
men der Strallenrdume und umliegender Gebiete,
weiterhin die Sozialstrukturdaten der jeweiligen
Straflenabschnitte betrachtet.

Bei der Betrachtung der Bodenpreise wurden flr die
Strallenabschnitte, die sich in NRW befinden, die
Bodenpreise des zentralen Informationssystems
der Gutachterausschisse und des Oberen Gut-
achterausschusses fur Grundstiickswerte Uber den
Immobilienmarkt in Nordrhein-Westfalen (BORIS-
NRW) analysiert. Die Bodenpreise der Strallenab-
schnitte der weiteren Bundeslander wurden eben-
falls mit Hilfe von onlinebasierten Bodenrichtwert-
karten ermittelt. Fir Bayern war ein solches Portal
nicht verfugbar. Daher wurden in diesem Fall Bo-
denrichtwertkarten von der Stadt Nirnberg bereit-
gestellt. Weiterhin wurden Flachennutzungspléne
untersucht, um die Nutzungsformen der an die
Hochleistungsstrallen anliegenden Gebiete zu er-
mitteln. Weiterhin wurde mittels Google-Streetview
ermittelt, welche Unternehmen sich an den Stra-
Renabschnitten angesiedelt hatten.

Die Analyse der Straflenabschnitte hinsichtlich der
Bodenpreise wurde unter Berucksichtigung der fol-
genden Kriterien durchgeflhrt:
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1. Lassen sich fur die Umgebung des betrach-
teten Strallenabschnitts im Vergleich zu
den anliegenden Gebieten reduzierte Bo-
denpreise feststellen?

2. Stellen die Bodenpreise der Umgebung des
Strallenabschnitts im Vergleich zu den an-
liegenden Gebieten eine Grenze zwischen
Gebieten mit unterschiedlichen Bodenprei-
sen dar? (z.B. Arm, StralRenabschnitt,
Reich)

SchlieBlich wurde fur die Bewertung der an den
StraRenabschnitt anliegenden Gebiete eine positive
Bewertung vorgenommen, sofern sich die Boden-
preise der an den StralRenabschnitt anliegenden
Gebiete nicht, bzw. kaum unterscheiden unterschie-
den und die Abweichung unter 15 % liegt. Sobald
eine Abweichung zwischen 15 bis 30 % festzustel-
len war, erfolgte eine neutrale Bewertung da die Bo-
denpreise der anliegenden Gebiete variieren. Lag
die Abweichung bei Gber 30 %, so wurde eine ne-
gative Bewertung vorgenommen.

Die Nutzungsformen der StraRenabschnitte wurden
hinsichtlich der folgenden Merkmalsauspragungen
untersucht.

1. Lassen sich fur die Umgebung des betrach-
teten Strallenabschnitts im Vergleich zu
den anliegenden Gebieten unterschiedliche
Nutzungsformen feststellen?

2. Weisen die, an den StralRenabschnitt anlie-
genden, Gebiete unterschiedliche Nut-
zungsformen auf, welche durch den Stra-
Renabschnitt voneinander getrennt wer-
den?

3. Welche Unternehmen haben sich in den
Gebauden angesiedelt, die unmittelbar an
den Strallenabschnitt angeschlossen sind?

Waren im Vergleich der Umgebung der Straltenab-
schnitte zu anliegenden Gebieten gleiche Nut-
zungsformen vorhanden, so erfolgte eine positive
Bewertung. Sobald nur teilweise gleiche Nutzungs-
formen vorhanden waren, erfolgte eine neutrale Be-
wertung und wenn unterschiedliche Nutzungsfor-
men festzustellen waren eine negative Bewertung.

Bei der Betrachtung der angesiedelten Unterneh-
men erfolgte eine positive Bewertung, sobald ,hoch-
wertige“ Unternehmen (AuRenstellen groflder Unter-
nehmen, Fachgeschafte, Restaurants, etc.) entlang
der Strallenabschnitte angesiedelt waren. Eine
neutrale Bewertung wurde durchgeflihrt, sofern die
angesiedelten Unternehmen als mittelwertig zu be-
zeichnen waren (Discounter, kleinere Kaufladen,
etc.) und eine negative Bewertung erfolgte, wenn

nur geringwertige Unternehmen, wie beispielsweise
Imbissladen, 1-Euro-Shops, etc. angesiedelt waren.

Die Sozialstrukturdaten der StralRenabschnitte wur-
den unter Verwendung der verfligbaren Informatio-
nen des Zensus 2011 analysiert (Zensus 2011). Da
die verfugbaren Daten des Zensus 2011 nur eine
grobe Zuordnung der Sozialstrukturdaten zu den
umliegenden Gebieten der untersuchten Strallen-
abschnitte zulassen und keine weiteren Unterlagen
seitens der Stadte bereitgestellt werden konnten,
erfolgten die Bewertungen dieser Merkmalsauspra-
gungen nur nach der groben Einteilung der Ergeb-
nisse des Zensus 2011.

Dabei wurde untersucht, ob die Umgebung der
Hochleistungsstraen im Vergleich zu angrenzen-
den Gebieten eine hdhere Leerstandquote aufweist.

Sofern eine Leerstandquote der Umgebung der
Straflenabschnitte im Vergleich zur angrenzenden
Gebieten eine Abweichung von unter 15 % aufwies,
so wurde eine positive Bewertung vorgenommen.
Lag die Abweichung der Leerstandquote zwischen
15 und 30 % so erfolgte eine neutrale Bewertung
und sobald eine deutliche Abweichung Uber 30 %
zu verzeichnen war, so wurde dies negativ bewer-
tet.

Die aufgefuhrten Fragestellungen sind im Bewer-
tungsbogen zu den stadtplanerischen Aspekten der
Hochleistungsstraen enthalten. Der Bewertungs-
bogen, der am Beispiel des Rheinlanddamms in
Dortmund (u) ausgefillt wurde, befindet sich im An-
hang 8. Sofern eine positive Bewertung vorlag
wurde ein Punkt vergeben. Eine neutrale Bewer-
tung wurde mit 0 Punkten gewichtet und eine nega-
tive mit einem Minuspunkt.

Dieser Bewertungsbogen wurde schlieBlich fir alle
zu untersuchenden Hochleistungsstral’en ausge-
fullt, sodass schliel3lich fir jede Hochleistungs-
stralle eine Gesamtbewertung ermittelt werden
konnte. Abhangig von der erzielten Gesamtbewer-
tung wurde die in Tab. 39 dargestellte Rangfolge
der Hochleistungsstraflien gebildet. Dabei ist zu be-
riicksichtigen, dass fiir die AuRere Bayreuther
StralRe in Nirnberg (a) keine Bewertung der stadt-
planerischen Aspekte durchgefiihrt werden konnte,
da dieser StralRenabschnitt anbaufrei ist und Wald-
flachen anliegen.

Es ist zu bericksichtigen, dass die stadtplaneri-
schen Strukturen teilweise historisch bedingt sind
und aufgrund fehlender Informationen nicht klar dif-
ferenziert werden konnte, welche stadtplanerischen
Strukturen auf die jeweilige Hochleistungsstralle
zurlickzufihren sind. So konnte beispielsweise
nicht ermittelt werden, ob bereits vor der Ausfuh-
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rung der StralRe als Hochleistungsstralle die anlie-
genden Gebiete Uber verschiedene Nutzungsfor-
men, Bodenpreise oder Sozialstrukturdaten verflig-
ten. Weiterhin ist zu berticksichtigen, dass auch die
Néhe zum Stadtzentrum oder anderen Gebieten
eine Auswirkung auf Bodenpreise, Nutzungsformen
oder Sozialstrukturdaten der anliegenden Gebiete
haben kdnnen.

Um Erkenntnisse zu den stadtplanerischen Auswir-
kungen von Hochleistungsstralen abzuleiten, wur-
den die nachfolgend beschriebenen Detailanalysen
durchgefihrt.

8.6.2 Detailanalyseverfahren zu den stadt-

planerischen Aspekten von Hochleis-
tungsstralien

Es wurde anhand der zu untersuchenden Hochleis-
tungsstraflen Uberpriift, ob sich typische Merkmale
von Hochleistungsstralten ableiten lassen, die zu
stadtplanerischen Problemen wie beispielsweise
Zerschneidungseffekten zwischen verschiedenen
Gebieten oder der Hochleistungsstralte an sich im
Vergleich zu den anliegenden Gebieten fuhren. Da-
bei wurden auch die Erkenntnisse aus der Analyse
der staddtebaulichen Integration bericksichtigt, da
davon auszugehen ist, dass diese einen wesentli-
chen Einfluss auf die stadtplanerischen Aspekte ha-
ben.

i el @eemErE | Sed: StrarSen.- Typ Gesa@tbewertung der stadt-
abschnitt planerischen Aspekte
1 Berlin GertraudenstralRe urban 5
2 Dortmund Rheinlanddamm urban 3,5
3 Essen Ruhrallee urban 3
4 Berlin Landsberger Allee urban 2
5 Rostock Libecker StraRe urban 2
6 Essen Hindenburgstralle urban 1
7 Bochum Universitatsstralle autobahnéhnlich 0
8 Nurnberg Frankenschnellweg autobahnahnlich 0
9 Mannheim B38 autobahnahnlich -0,5
10 Frankfurt Miquelallee urban -1
11 Bielefeld Ostwestfahlendamm autobahnahnlich -2
12 Ludwigshafen | Kaiserworthdamm autobahnahnlich -5
13 Nirmberg érrr:z;e Bayreuther autobahnahnlich Zir::I:\etgr:ré]')-gl. da nur Waldflachen

Tab. 39: Rangfolge der Stralenabschnitte nach der Gesamtbewertung der stadtplanerischen Aspekte
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9. Durchfilhrung des Detailanaly-
severfahrens der Hochleis-
tungsstraBen und Zusammen-
fassung wesentlicher Erkennt-
nisse

Die nachfolgend dargestellten zusammengefassten
Erkenntnisse zu den verschiedenen Analyseberei-
chen basieren auf dem Untersuchungskollektiv der
Hochleistungsstralen, die im Rahmen dieses For-
schungsprojektes analysiert wurden.

9.1 Durchfilhrung des Detailanaly-
severfahrens und Zusammen-
fassung wesentlicher Erkennt-
nisse zur Fahrtgeschwindigkeit

9.1.1 Fahrtgeschwindigkeit an niveauglei-
chen Kreuzungen

Insgesamt wurden 29 niveaugleiche signalisierte
Kreuzungen in beide Fahrtrichtungen untersucht.
Die untersuchten niveaugleichen Kreuzungen sind
in Tab. 40 dargestellt, wobei zuséatzlich ersichtlich
ist, inwieweit die Beeinflussung der Fahrtgeschwin-
digkeit auf den jeweiligen Knotenpunkt zurlickzu-
fuhren ist.

Tab. 40 verdeutlicht, dass ein Groldteil der niveau-
gleichen Kreuzungen einen direkten bzw. nicht ein-
deutig zuzuordnenden Einfluss auf die v;5 haben.
Bei der Detailanalyse dieser Kreuzungen konnten
die nachfolgend aufgefiihrten infrastrukturellen Auf-
falligkeiten ermittelt werden. Ansonsten ist davon
auszugehen, dass die Reduzierungen der v, durch
eine verkehrliche Uberlastung der Kreuzungen ent-
standen sind.

So war bei der Detailanalyse der niveaugleichen
Kreuzungen festzustellen, dass an drei Kreuzungen
mit einer Reduzierung der v, die in beiden Fahrt-
richtungen eindeutig dem Knotenpunkt zugeordnet
werden konnte, Haltestellen des OPNV in Mittellage
vorhanden sind. Dies war bei den nachfolgend auf-
gefuhrten Kontenpunkten festzustellen.

- KP: Petersburger Stralle, Landsberger Al-
lee Berlin (u),

- KP: Danziger Stral3e, Landsberger Allee

Berlin (u),

- KP: VoBRkuhle, Rheinlanddamm Dortmund
(u).

Bild 57 zeigt exemplarisch den Knotenpunkt Vof3-
kuhle des Rheinlanddamms in Dortmund (u), wobei
die integrierte Strallenbahnhaltestelle im &stlichen
Bereich des Knotenpunktes angeschlossen ist und
Uber zwei signalisierte Fuldgéngerfurten erschlos-
sen wird.

Dabei ist davon auszugehen, dass unter anderem
durch einen Fahrgastwechsel von einer Beeinflus-
sung des Kfz-Verkehrs am entsprechenden Knoten-
punkt auszugehen ist, da schlagartig eine Vielzahl
von Personen die Stral’e Gberqueren muss um die
Haltestelle, bzw. die jeweilige Stralienseite zu errei-
chen. Weiterhin ist davon auszugehen, dass die
Freigabe fir die FulRgangerfurten der Haltestelle in
Mittellage parallel mit dem Verkehr aus den anlie-
genden NebenstralRen erfolgt, wobei nicht auszu-
schlielen ist, dass weitere Freigaben flr die Ful3-
gangerfurten eingeplant sind und der Verkehr auf
dem Rheinlanddamm (u) so beeinflusst wird. Eine
tiefgreifendere Analyse der Freigabezeiten der ent-
sprechenden Fufigangerfurten konnte aufgrund
fehlender Signalzeitenplane und Verkehrsbelas-
tungsdaten nicht durchgefiihrt werden.

Stadt HLS KP Nr. KP Name Beeinfl.ussung de.r V15 in jewei-
liger Fahrtrichtung

Berlin Gertraudenstrale (u) 5 Breite Stralle

Berlin Landsberger Allee (u) 1 Petersburger Stralle

Berlin Landsberger Allee (u) 2 Conrad-Blenke-StralRe

Berlin Landsberger Allee (u) 5 Danziger StralRe

Berlin Landsberger Allee (u) 6 Karl-Lade-StralRe

Dortmund Rheinlanddamm (u) 11 Volkuhle

Dortmund Rheinlanddamm (u) 12 LibkestralRe

Essen Hindenburgstralle (u) 6 Hachestrale

Essen Hindenburgstralle (u) Bert-Brecht-Stralle

Essen Hindenburgstralle (u) Kruppstralle

Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Beeinflussung der vy5 in jewei-

Stadt HLS KP Nr. KP Name liger Fahrtrichtung
Relling-
Essen Ruhrallee (u) 4 Ahrfeldstralle .
hausen
. Relling-
Essen Ruhrallee (u) 5 Am krausen Baumchen
hausen
Essen Rubhrallee (u) 8 Lionweg Stadtzentrum
Essen Ruhrallee (u) 9 Westfalenstraie Stadtzentrum
. Nordend
Frankfurt Miquelallee (u) 1 Hansallee
West
. . Nordend
Frankfurt Miquelallee (u) 4 Eschersheimer Landstralle West
Ludwigs- ) ..
Kaiserwdrthdamm (u) 1 Saarlandstralle
hafen
Ludwigs- . . ) .
hafen Kaiserwdrthdamm (u) 2 Mundenheimer Strale Limburgerhof
Ludwigs- ) ..
Kaiserworthdamm (u) 3 An der Feuerwache
hafen
Ludwigs- Kaiserwdrthdamm (u) 5 Wegelnburgstralle
hafen 9 9
AuRere Bayreuther StraRe
Nirnberg (aL)| yred 1 Bierweg Heroldsberg
Rostock Lubecker StralRe (u) 1 Holbeinplatz Dierkow
Rostock Libecker Strafde (u) 3 MafRmannstralle Dierkow
Rostock Lubecker StralRe (u) 4 Doberaner Stralle
Rostock Libecker Straf3e (u) 5 Am Kabutzenhof
Rostock Libecker Straf3e (u) 9 Am Kanonsberg Dierkow
Rostock Lubecker StralRe (u) 12 Stadthafen Dierkow
Rostock Libecker Straf3e (u) 14 Gaffelschonerweg
Rostock Lubecker StralRe (u) 15 Verbindungsweg
Legende: Reduzierung der v ;war eindeutig auf den KP zurlickzufiihren

Reduzierung der v, war nicht eindeutig auf den KP zuriickzuflihren

Keine Reduzierung der v;; am KP vorhanden

Tab. 40: Beeinflussung der v, an niveaugleichen Kreuzungen der untersuchten Hochleistungsstraien
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o i T A

FuBgangerfurten, die die

Haltestelle erschlieBen

Haltestelle in Mittellage
integriert in den
Knotenpunkt VolBBkuhle

Bild 57: Haltestelle in Mittellage des Knotenpunktes VoRRkuhle, Rheinlanddamm Dortmund (u), Eigene Bearbeitung auf Kartengrund-
lage: Bezirksregierung KéIn, www.govdata.de/dI-de/by-2-0, https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

9.1.2 Fahrtgeschwindigkeit an niveau-

freien Kreuzungen

Es wurden insgesamt 17 niveaufreie Kreuzungen in
beide Fahrtrichtungen analysiert. Die Ergebnisse
der Analyse der v,5 sind flr die untersuchten Kno-
tenpunkte, in der nachfolgenden Tab. 41 zusam-
mengefasst.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass auf im Vorlauf
der Kreuzung Voltkuhle auf dem Rheinlanddamm in
Dortmund, als auch an verschiedenen Kreuzungen
des Kaiserworthdamms in Bielefeld sehr weit von
den jeweiligen Knotenpunkten abgesetzte Ein- und
Ausfadelungsstreifen angeordnet waren. Im Rah-
men der Untersuchungen zur Fahrtgeschwindigkeit
der niveaugleichen Kreuzungen wurden diese nicht
gesondert in den Fahrtgeschwindigkeitsdiagram-
men eingezeichnet, sondern lediglich die Mitte des
jeweiligen Knotenpunktes dargestellt. Sofern sich
an diesen Stellen Reduzierungen der Fahrtge-
schwindigkeiten ergaben, so wurden diese der je-
weiligen Kreuzung zugeordnet.

Wie in Tab. 41 ersichtlich ist, lieR sich bei den meis-
ten der untersuchten niveaufreien Kreuzungen
keine Beeintrachtigung der v, im Bereich des je-
weiligen Knotenpunktes feststellen. So war lediglich
beim Knotenpunkt Stapenhornstrale auf dem Ost-
westfalendamm in Bielefeld (a) in beide Fahrtrich-
tungen eine Reduzierung der v, festzustellen, die
eindeutig auf den jeweiligen Knotenpunkt zuriickzu-
fuhren war.

Dabei waren bei der Detailanalyse dieser Knoten-
punkte keine infrastrukturellen Auffalligkeiten fest-
zustellen.

Bei der Detailanalyse der Kreuzungen war festzu-
stellen, dass bei einigen Knotenpunkten, trotz Ein-
und Ausfadelungsstreifen, die zum Teil deutlich un-
ter den fur Stadtautobahnen empfohlenen Langen
von 100-150 m liegen (FGSV 2008b: 71, 76) und
eine Reduzierung der Fahrtgeschwindigkeit auf-
grund von Aus- und Einfadelungsvorgéngen vermu-
tet wurde, keine Geschwindigkeitsreduzierungen im
Knotenpunktbereich vorhanden waren.

Die Lange der Ein- und Ausfadelungsstreifen wurde
ermittelt, indem die Lange des unterbrochenen
Breitstrichs durch Luftbildaufnahmen gemessen
wurden und so der Bereich ermittelt werden konnte,
in dem Aus- und Einfadelungsvorgange mdglich
sind.

Beim Knotenpunkt Markstrale der Universitats-
strale in Bochum (a) war in Fahrtrichtung Lan-
gendreer eine Einfahrt ohne Verflechtungsstreifen
vorzufinden, die die Fahrtgeschwindigkeit an dieser
Stelle nicht beeinflusste. Dieses war ebenfalls an
der Ausfahrt ohne Verflechtungsstreifen am Kno-
tenpunkt A43 festzustellen.

Bei der weiteren Analyse der niveaufreien Kreuzun-
gen wurde aufllerdem ermittelt, dass der Knoten-
punkt Schattbachstralle auf der Universitatsstralle
in Bochum (a) in Fahrtrichtung Wiemelhausen Gber
einen kombinierten Ein- und Ausfadelungsstreifen
mit einer Lange von ca. 90 m verfiigt. Dabei war die-
ser kombinierte Ein- und Ausfadelungsstreifen der
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mit Abstand kirzeste aller untersuchten niveau-
freien Knotenpunkte. Dabei war an dieser Stelle
kein Einfluss auf die Fahrtgeschwindigkeit festzu-

Da fiir die Ein- und Ausfahrten keine Verkehrsbe-
lastungsdaten vorlagen, konnten entsprechenden
Rickschlisse nicht gezogen werden. Jedoch ist bei

stellen. den untersuchten Knotenpunkten davon auszuge-
hen, dass betrachtliche Verkehrsstarken die jeweili-
gen Fahrstreifen nutzen.
Langen der Ein- und Ausfahr-
ten mit unterschiedlichen Aus-
gestaltungen
Beeinflus- .
n s 50,
Stadt HLS KP | kp Name Sy B2 s > _ o2 [ 234 _
Nr. in jeweiliger e ST 8<o5
Fahrtrichtung g e 3 £E2575
o= 2w Q50 5
= n <2 | §EcR®
[im] = N}
Stapenhorst- Ca.155m | Ca.230m
Bielefeld Ostwestfalendamm (a) | 1 P
stralBe Ca. 140 m Ca.515m
Ca.45m Ca.55m
Bochum UniversitatsstralRe (a) 1 Markstrafte
Ca.70 m Ca.55m
Max-Imdahl- Ca.135m | Ca. 190 m
Bochum UniversitatsstralRe (a) 2
Stralle Cs. 120 m Ca. 255 m
Ausfahrt Ca. 160 m Ca. 190 m
Bochum UniversitatsstralRe (a) 3 ) i
Universitat Ca.195m | Ca.255m
Ca. 50 m Ca. 250 m
Bochum Universitatsstralle (a) 4 Schatbachstralle
Ca. 90 m
Ca. 130 m Ca. 250 m
Bochum Universitatsstralie (a) 5 Hustadtring
Ca. 130 m Ca. 130 m
Ca. 110 m Ca.195m | Ca.135m
Dortmund Rheinlanddamm (u) 1 Wittekindstrale
Ca. 185 m Ca.230m
Ca.60m 1.ca. 110 m
Dortmund Rheinlanddamm (u) 5 Ruhrallee 2.ca. 195 m
Ca. 100 m Ca.110m | Ca.145m
1.ca.165m | Ca.50 m
. 2.ca.110m
Dortmund Rheinlanddamm (u) 17 | B236
1.ca. 160 m Ca. 375 m
2.ca.95m
. . . Rheingénheim Ca.65m
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (a) 6
Stralle
Zufahrt Ca. 90 m Ca.70m
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (a) 7
HauptstraRe Ca.195m
Limburgerhof Ca.120m | Ca. 145m
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (a) 8 K7
Ca.115m Ca. 260 m
Ca. 145 m
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (a) 9 Hauptstralle
Ca. 260 m
Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle
Langen der Ein- und Ausfahrten
mit unterschiedlichen Aus-
Beeinflus- gestaltungen :
0 c
KP sung der v / 2] o d €
Stadt HLS KP Name Sung cer vis | g, > pull B
Nr. in jeweiliger =5 55 2 8 g
R T = D = T 2 =
Fahrtrichtung ) g 5 g = 20
— 0 “(7’ (7] o T g
=
i@ 2 E S S
< o
X
Ca. 125 m Ca. 150 m
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (a) 10 B9
Ca. 250 m
Ca. 40
Viernheim Ca.115m @ ) m
Mannheim B38 (a) 3 Waldstrale zwei-FS
Mannheim ca. 110 m
Magdeburger Ca.110m | Ca. 390 m
Mannheim B38 (a) 4 g g ]
Stralle Ca. 110 m Ca. 590 m
1.ca. 390 m
. . Ca. 180 m
. Viernheimer 2.ca.475m
Mannheim B38 (a) 5
Kreuz Ca.200m | 1.ca.740m
2.ca. 590 m
Legende: Reduzierung der v,5 war eindeutig auf den KP zu-
rickzufiihren
Reduzierung der v, war nicht eindeutig auf den KP
zuruickzufuihren
Keine Reduzierung der v, am KP vorhanden

Tab. 41: Beeinflussung der v, und Lénge der Ein- und Ausfahrten mit unterschiedlichen Ausgestaltungen an niveaufreien Kreuzun-

gen der Hochleistungsstralen

9.1.3 Fahrtgeschwindigkeit Knoten-

punkten mit Sonderform

an

Im Untersuchungskollektiv befanden sich weiterhin
acht Knotenpunkte mit Sonderformen, die in Tab.
42 dargestellt sind. Dabei ist in Tab. 42 wiederum
der Einfluss des jeweiligen Knotenpunktes auf die
v;5 fahrtrichtungsbezogen ersichtlich.

Es war auffallig, dass bis auf die Knotenpunkte JolI-
lenbecker Strafle auf dem Ostwestfalendamm in
Bielefeld (a) und A52 auf der Ruhrallee in Essen (u),
alle untersuchten Knotenpunkte einen Einfluss auf
die v, in beiden Fahrtrichtungen hatten, der unmit-
telbar dem jeweiligen Knotenpunkt zuzuordnen war.

Bei der Detailanalyse der Knotenpunkte war festzu-
stellen, dass bei den Knotenpunkten Markische
Strale auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u)
und dem Knotenpunkt Jansenbriicke auf dem Fran-
kenschnellweg in Nirnberg (a) der Geradeausver-
kehr unterfiihrt wird und die Abbiegeverkehre ober-
halb niveaufrei erfolgen. Bei diesen Knotenpunkten
war trotz der vom Geradeausverkehr getrennten

Abbiegeverkehre festzustellen, dass sich Beeinflus-
sungen der v, ergaben, wobei beim Knotenpunkt
Méarkische Strale nicht ausgeschlossen werden
konnte, dass es sich bei der Beeinflussung der
Fahrtgeschwindigkeit um eine Ruckstauung des
nachfolgenden Knotenpunktes VolRRkuhle handelte.

Der Kreisverkehr Berliner Platz auf der Hindenburg-
stral3e in Essen (u) war der einzige Kreisverkehr im
Untersuchungskollektiv, wobei bemerkbar war,
dass in beiden Fahrtrichtungen die Reduzierung der
v;5 eindeutig dem Knotenpunkt zugeordnet werden
konnte. Dabei wird angenommen, dass die Redu-
zierung der v, dieses Knotenpunkts darauf zurtick-
zuflhren ist, dass vermutlich Knotenpunktarme
Uberlastet waren und dadurch ein Rickstau in die
Kreisfahrbahn entstanden ist und somit eine Beein-
trachtigung der Leistungsfahigkeit des gesamten
Knotenpunktes entstand.
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Stadt HLS KP Nr. KP Name Beeinfl_ussung de_r Vis in jewei-
liger Fahrtrichtun
Bielefeld Ostwestfalendamm (a) | 2 Jollenbecker Stralle
Bochum UniversitatsstralRe (a) 6 A43
Dortmund Rheinlanddamm (u) 7 Markische Strale
. Kreisverkehr Berliner
Essen HindenburgstralRe (u) 1
Platz

Essen Hindenburgstralle (u) 2/3 Limbecker Platz
Essen Ruhrallee (u) 1 A 52
Mannheim B38 (a) 1 Mannheimer Stralle
Nirnberg Frankenschnellweg (a) | 1 Jansenbriicke
Legende: Reduzierung der v, war eindeutig auf den KP zuriickzufiihren

Reduzierung der v, war nicht eindeutig auf den KP zurlickzufih-

ren

Keine Reduzierung der v;; am KP vorhanden

Tab. 42: Beeinflussung der Fahrtgeschwindigkeit an Knotenpunkten mit Sonderformen auf den untersuchten Hochleistungsstrallen

9.1.4 Fahrtgeschwindigkeit an signalisier-

ten Einmindungen

Die Beeinflussungen der v, der sieben signalisier-
ten Einmdndungen der untersuchten Hochleis-
tungsstraflen sind in der nachfolgenden Tab. 43
aufgefiihrt. Dabei wurde deutlich, dass alle unter-
suchten Einmiindungen, bis auf die Knotenpunkte
Axel-Springer-Stralle auf der Gertraudenstralle in
Berlin (u) und Weserstralle in Essen, mindestens in
eine Fahrtrichtung einen Einfluss auf die Fahrtge-

schwindigkeit hatten, die direkt dem jeweiligen Kno-
tenpunkt zuzuordnen war. Beim Knotenpunkt Axel-
Springer Straflte auf der Gertraudenstral3e in Berlin
(u) war in beide Fahrtrichtungen die Reduzierung
der Fahrtgeschwindigkeit nicht eindeutig dem Kno-
tenpunkt zuzuordnen.

Im Rahmen der Detailanalyse der signalisierten Ein-
mundungen waren keine infrastrukturellen Auffallig-
keiten festzustellen, durch die die Reduzierung der
Fahrtgeschwindigkeit an den jeweiligen Knoten-
punkten begrindet ware.

Stadt HLS KP Nr. KP Name Beeinflpssung der V15 in jewei-
liger Fahrtrichtung
Berlin (Gu?rtraudenstraﬁe 1 Axel-Springer-Stralte ;:Ig:;platz Potsdamer Platz
Essen z-lul)n denburgstralie 5 MaxstraRRe Sudviertel
Essen Ruhrallee (u) 6 Weserstralle
Rostock Libecker Strale (u) 2 Max-Eyth-Stralle
Rostock Libecker Strale (u) 13 Am Strande
Rostock Lubecker Strale (u) 7 FriedrichstraRe
Rostock Libecker Strale (u) 10 Am Kanonsberg
Legende: Reduzierung der v, war eindeutig auf den KP zurtickzufiihren
Reduzierung der v,s war nicht eindeutig auf den KP zurlickzufiih-
ren
Keine Reduzierung der v,; am KP vorhanden

Tab. 43: Beeinflussung der Fahrtgeschwindigkeit an signalisierten Einmiindungen der untersuchten Hochleistungsstraen
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9.1.5 Fahrtgeschwindigkeit an vorfahrtge-

regelten Einmindungen

Bei den 21 untersuchten vorfahrtgeregelten Ein-
mindungen waren lediglich Rechtsabbiegever-
kehre mdglich. Das Befahren der Gegenfahrbahn
ist an diesen Stellen lediglich durch ein entspre-
chendes Abbiegen an den jeweils anliegenden Kno-
tenpunkten méglich.

An den Einmindungen der zwei untersuchten Pa-
rallelerschlieBungsstrallen waren keine Beeinflus-
sungen der Fahrtgeschwindigkeit festzustellen.

Die Beeinflussung der Fahrtgeschwindigkeit der
restlichen untersuchten vorfahrtgeregelten Einmin-
dungen der Hochleistungsstra3en sind in der nach-
folgenden Tab. 44 zusammengefasst.

Es ist anzumerken, dass bei den Einmiindungen,
bei denen die Fahrtgeschwindigkeitsreduzierungen
nicht eindeutig der jeweiligen Einmiindung zugeord-
net werden konnten, grof3tenteils davon auszuge-
hen war, dass die Reduzierungen der Fahrtge-
schwindigkeit aus Riickstauungen der nachgelager-
ten Kreuzungen entstanden sind. Aufgrund der ver-
muteten geringen Verkehrsbelastung dieser Neben-
stralRen mit weniger als 2 Fahrstreifen je Fahrtrich-
tung und dem Charakter einer ErschlieBungsstralle,
ist nicht von einer Beeinflussung der Fahrtge-
schwindigkeit auf der Hauptfahrbahn der Hochleis-
tungsstrafen auszugehen.

Bei den vorfahrtgeregelten Einmindungen war bis
auf die in Tab. 45 aufgefiihrten Einmindungen fest-
zustellen, dass Ein- oder Ausfahrten, ohne Ver-
flechtungsstreifen vorhanden sind und dabei keine
Beeinflussung der Fahrtgeschwindigkeit ermittelt
werden konnte. Lediglich bei der Einmindung Lin-
demannstrale auf dem Rheinlanddamm in Dort-
mund (u) und der Einmiindung Kehrwieder auf der

Libecker StralRe in Rostock (u), war festzustellen,
dass die Reduzierung der v, eindeutig der jeweili-
gen Einmindung zuzuordnen war. Da die Linde-
mannstrafl3e in Dortmund im Vergleich zu den ande-
ren vorfahrtgeregelten Einmindungen aufgrund de-
ren Ausgestaltung vermutlich eine hohere Ver-
kehrsbelastung aufweist, kdnnte die Geschwindig-
keitsreduzierung trotz der vorhandenen Ein- und
Ausfadelungsstreifen darauf zuriickzufiihren sein.

Bei der Einmliindung Kehrwieder war trotz des ab-
geschatzten geringen Verkehrsaufkommens eben-
falls eine Beeinflussung der v, 5 festzustellen. Dabei
verflgt diese Einmiindung Uber einen ca. 50 m lan-
gen Ausfadelungsstreifen. Die Einfadelung auf die
Libecker Strale (u) erfolgt hingegen direkt. Dabei
konnte nicht abgeschéatzt werden, wodurch die Be-
eintrachtigung der v, an dieser Stelle entstanden
ist. Die Einfahrt zu den Westfalenhallen weist ver-
gleichsweise einen sehr langen Ein- und Ausfade-
lungsstreifen auf, wobei zu berticksichtigen ist, dass
lediglich bei einer Veranstaltung in den Westfalen-
hallen oder dem angrenzenden Stadion mit einem
sehr hohen Verkehrsaufkommen zu rechnen ist und
daher keine Beeinflussung der v,s festzustellen
war.

Neben den dargestellten Einmindungen wurden
vorfahrtgeregelte Einmindungen mit geringen ab-
geschatzten Verkehrsstarken zwar nicht in die
Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme eingetragen, je-
doch hinsichtlich deren Beeinflussung auf die v
untersucht. An diesen Stellen waren lediglich
Rechtsabbiegeverkehre moglich. Dabei war festzu-
stellen, dass bei den 23 weiteren vorfahrtgeregelten
Einmindungen mit geringen Verkehrsstarken keine
Beeinflussungen der v, vorhanden waren, die di-
rekt der jeweiligen Einmindung zuzuordnen waren.

Beeinflussung der V45 in
Stadt HLS KP Nr. KP Name die jeweilige Fahrtrich-
tung
Berlin Gertraudenstrale (u) 3 Kurstralle Potsdamer Platz
Berlin Gertraudenstrale (u) 4 Fischerinsel Alexanderplatz
Berlin Gertraudenstrale (u) 5 Fischerinsel Alexanderplatz
Berlin GertraudenstralRe (u) 2 Niderwallstralle Potsdamer Platz
Berlin Gertraudenstrale (u) 2 Seydelstrale Alexanderplatz
Dortmund Rheinlanddamm (u) 2 Lindemannstrale
Dortmund Rheinlanddamm (u) 3 Einfahrt Westfalenhallen
Dortmund Rheinlanddamm (u) 4 Alter Mihlenweg
Dortmund Rheinlanddamm (u) 6 Am Kaiserhain
Dortmund Rheinlanddamm (u) 8 Karl-Liebknecht-Stralte Unna
Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Beeinflussung der vy5 in
Stadt HLS KP Nr. KP Name die jeweilige Fahrtrich-
tun
Dortmund Rheinlanddamm (u) 9 Karl-Marx-StralRe _
Dortmund Rheinlanddamm (u) 10 Raudestralle Unna
Dortmund Rheinlanddamm (u) 14 Detmar-Mulher-Stralle Bochum
Dortmund Rheinlanddamm (u) 15 Frensdorffstralle Bochum
Dortmund Rheinlanddamm (u) 16 Max-Eyth-Stralle Unna
Essen Ruhrallee (u) 3 Potthoffs Bérde ;
Essen Ruhrallee (u) 7 Bonsiepen Stadtzentrum
Frankfurt Miquelallee (u) 2 Walter-vom-Rath-Str Westend Nord
Frankfurt Miquelallee (u) 3 Duisbergstrale Westend Nord
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (u) 4 Altriper Strale
Rostock Libecker StraRe (u) 6 Kehrwieder
Legende: Reduzierung der v, war eindeutig auf den KP zuriickzuflihren
Reduzierung der v, war nicht eindeutig auf den KP zurlickzufiihren
Keine Reduzierung der v, am KP vorhanden

Tab. 44: Beeinflussung der Fahrtgeschwindigkeit an vorfahrtgeregelten Einmiindungen der Hochleistungsstrallen

Lange Lange
Stadt HochleistungsstraRe Fahrtrichtung KP Nr. | KP Name Einfadelungs- Ausfadelungs-
streifen streifen
Dortmund Rheinlanddamm (u) Bochum 2 Lindemann- ca. 160 m komb. | ca.75m
stralBe mit KP Witte-
kind-straRe
Dortmund Rheinlanddamm (u) Unna 3 Einfahrt West- | ca. 110 m ca. 150 m
falen-hallen
Dortmund Rheinlanddamm (u) Bochum 4 Alter Mihlen- ca.40 m
weg
Rostock Libecker Straf3e (u) Dierkow 6 Kehrwieder ca. 50 m

Tab. 45: Einmindungen an urbanen Hochleistungsstralten mit Verflechtungsstreifen

9.1.6 Fahrtgeschwindigkeit an signalisier-
ten FuBgangerfurten und Grund-

stiuckszufahrten

Bei den vier untersuchten signalisierten FulRganger-
furten, die in der Tab. 46 zusammengefasst wurden,
war festzustellen, dass diese grofitenteils einen Ein-
fluss auf die v, 5 haben, der direkt der FulRgangerfurt
zugeordnet werden konnte.

Bei der Detailanalyse der Fulgangerfurten war auf-
fallig, dass bei den signalisierten FulRgéngerfurten
an der Elbestrale und der WeserstralRe auf der
Ruhrallee in Essen (u), sowie der Haedgestralle auf
der Libecker Stralle in Rostock (u) anliegende Ein-
mindungen vorhanden sind, wobei anzunehmen
ist, dass sich durch die Freigabezeiten des Fuldver-

kehrs an den anliegenden Einmindungen Zeitli-
cken fur einbiegende Fahrzeuge ergeben. Bei allen
untersuchten signalisierten Einmindungen ist wei-
terhin ein héheres FuRverkehrsaufkommen anzu-
nehmen, wobei davon auszugehen ist, dass die sig-
nalisierten FulRgéngerfurten anforderungsgesteuert
freigegeben werden.

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wurden zwar die
an die Hochleistungsstralen anliegenden Grund-
stuckszufahrten nicht in die Fahrtgeschwindigkeits-
diagramme eingezeichnet, jedoch wurden diese
ebenfalls im Rahmen einer Detailanalyse betrach-
tet. Bei den untersuchten Grundstickszufahrten
waren lediglich Rechtsabbiegeverkehre méglich
und eine Nutzung der Gegenfahrbahn war nur
durch ein entsprechendes Abbiegen an den anlie-
genden Knotenpunkten gegeben.
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Bei der Analyse war festzustellen, dass auch bei
mehreren hintereinander folgenden, privat oder ge-
werblich genutzten, Grundstiickszufahrten gréfiten-
teils kein Einfluss der v, der Hochleistungsstralen
festzustellen war, bzw. der Einfluss auf die v;5 mit
hoher Wahrscheinlichkeit auf anliegende Knoten-
punkte zurtckzufihren ist. So war bei 73 Grund-
stiickszufahrten keine Beeinflussung der v, 5 festzu-
stellen und bei 30 Grundstuickzufahrten war die vor-
handene Beeinflussung der v, 5 sehr wahrscheinlich
durch Rdickstauungen von anliegenden Knoten-

punkten entstanden. Zwei der untersuchten Grund-
stlickszufahrten fiihrten zu Geschwindigkeitsredu-
zierungen auf den Untersuchungsabschnitten, die
eindeutig auf die jeweilige Grundstiickszufahrt zu-
rickzufiihren waren. Dabei handelte es sich um
zwei Grundstickszufahrten auf der Hindenburg-
stral3e in Essen (u), wobei durch die Grundstlicks-
zufahrten eine grofRere Tankstelle und ein grof3es
Parkhaus erschlossen werden und daher von einem
stetig hohen und fluktuierenden Verkehrsaufkom-
men auszugehen ist.

Beeinflussung der vy in
jeweiliger Fahrtrichtung

Stadt HLS KP Nr. KP Name
Essen Hindenburgstralie (u) 4 FGU Eugen-Sulz-Strake
Essen Ruhrallee (u) 2 FGU ElbestraRe
Rostock Libecker Stral3e (u) 8 Haedgestralte
Rostock Lubecker StralRe (u) 11 FGU Schnickmannstrae
Legende: Reduzierung der v,; war eindeutig auf den KP zuriickzuflihren

Reduzierung der v, war nicht eindeutig auf den KP zurlickzufiihren
Keine Reduzierung der v;; am KP vorhanden

Tab. 46: Beeinflussung der Fahrtgeschwindigkeit an signalisierten FulRgéngerfurten der Hochleistungsstrallen

9.1.7 Untersuchung der Rickstaulangen
der Knotenpunkte und signalisierten

FuRgangerfurten

Neben der Untersuchung der Beeinflussung der
Fahrtgeschwindigkeit der 105 Knotenpunkte, vier
signalisierten FuRgangerfurten und 105 Grund-
stuickszufahrten wurde zusatzlich tberpriift, welche
Ruckstauldangen sich an den entsprechenden Berei-
chen innerhalb der untersuchten Spitzenzeitraume
ergaben. Dabei wurde analysiert, inwieweit sich im
Bereich des Vorlaufs des jeweiligen Knotenpunktes
eine Reduzierung der v;¢ unter 20 km/h ergab und
Uber welche Lange sich diese erstreckte. Bereiche,
in denen Rulckstauungen Uber mehrere Knoten-
punkte festzustellen waren, wurden entsprechend
gekennzeichnet. Dabei wurden in einem solchen
Fall die Bereiche bis zum nachsten Knotenpunkt ge-
messen und die ermittelten Langen vermerkt.

Auf eine Untersuchung von Riickstaulangen an
Grundstlckszufahrten und vorfahrtgeregelten Ein-
mindungen wurde verzichtet, da wie in Kapitel
9.1.5 und Kapitel 9.1.6 beschrieben wurde, an die-
sen Stellen grétenteils keine Riickstauungen fest-
zustellen waren. Auch an Ein- und Ausfahrten von
ParallelerschlieBungsstralen lieBen sich keine

Ruckstauungen feststellen, die auf die anliegende
ParallelerschlieBungsstralle zurlickzufiihren waren.

Die Ergebnisse der Analysen wurden in der nach-
folgenden Tab. 47 fur die untersuchten Hochleis-
tungsstraflen zusammengefasst, wobei zwischen
den verschiedenen Knotenpunktformen und signa-
lisierten Fultgangerfurten unterschieden wurde.

Beim Betrachten der Tab. 47 wird deutlich, dass die
Ruckstauldngen der niveaugleichen Kreuzungen im
Vergleich zu niveaufreien Kreuzungen langer aus-
fielen. Die Ruckstauldngen von Knotenpunkten mit
Sonderformen sind eher mit denen von niveaufreien
Kreuzungen vergleichbar.

Signalisierte Einmindungen wiesen bis auf den
Rheinlanddamm in Dortmund (u) ebenfalls Riick-
staulangen auf, die mit denen von niveaufreien
Kreuzungen vergleichbar sind. Bei den signalisier-
ten Einmindungen des Rheinlanddamms in Dort-
mund (u) ist davon auszugehen, dass sich der
Ruckstau mit einer maximalen Lange von 520 m
durch eine Uberstauung des vorgelagerten Knoten-
punktes VolRkuhle ergeben hat.

Die signalisierten Fulgangerfurten wiesen Rick-
staulangen von bis zu 160 m auf. Sie liegen damit
Uber den durchschnittlichen Ruckstaulangen ni-
veaufreier Kreuzungen.
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Anzahl der betrachteten Knotenpunkte und mittlere Riickstaulange bei der jeweils
betrachteten Knotenpunktform
Knoten- n n - e
SIECY s Niveaugleiche Niveaufreie punkte mit _SlgnaI!- Slgna!.|3|erte
sierte Ein- FuBgénger-
Kreuzungen Kreuzungen Sonderfor- ..
miindungen furten
men
Berlin GertraudenstraRe (u) Die v, 5 lag tber den_ gesamten u_ntersuchte__n Streckgnabschnitt_unter 20 km/h, daher
konnten keine Erkenntnisse zur Ruckstauldnge abgeleitet werden.
Berlin Landsberger Allee (u) 4 Kreuzungen - - - -
ca. 160 m*
Bochum Universitatsstrale (a) - 6 Kreuzungen | 1 Knotenpunkt - -
0m ca.75m
Bielefeld Ostwestfalendamm (a) - 2 Kreuzungen - - -
ca. 40 m
Dortmund | Rheinlanddamm (u) 2  Kreuzungen | 3 Kreuzungen | 1 Knotenpunkt i )
ca. 750 m* ca.25m ca.25m
5 K 1 Knotenpunkt | ="M 14 Fiags
Essen Hindenburgstralle (u) reuzungen | notenpun dung ubganger-
ca.75m ca. 90 m furtca. 120 m
ca. 30 m*
4 K 1 Knotenpunkt | ="M Fiags
Essen Ruhrallee (u) reuzungen | notenpun dung uBganger-
ca.110m ca.85m furt ca. 35 m
ca. 50 m*
Frankfurt Miquelallee (u) 2 Kreuzungen - - - -
ca. 200 m*
rI;u?mgs- Kaiserwérthdamm (a/u) 4  Kreuzungen | 5 Kreuzungen i i )
aren ca. 100 m ca.25m
Mannheim | B38 (a) 2 Kreuzungen | 3 Kreuzungen i i )
ca.85m ca.25m
. AuRere Bayreuther 1 Kreuzung ca.
Nurnberg StraRe (a) 50 m* - - - -
Nuirnberg Frankenschnellweg (a) - - 1 Knotenpunkt - -
ca.210m
10 K 2 Einmun- 2 FuRas
Rostock | Lubecker Strale (u) reuzungen | ) dungen uBganger-
ca. 150 m* furten ca. 40 m
ca. 100 m
Legende: * : Teilweise waren Rickstauungen Uber mehrere Knotenpunkte hinweg festzustellen, die jedoch héchstwahr-
scheinlich an niveaugleichen Knotenpunkten ausgelést wurden

Tab. 47: Minimale und maximale Ruckstaulangen der betrachteten Knotenpunktformen

9.2 Durchfilhrung des Detailanaly-
severfahrens und Zusammen-
fassung wesentlicher Erkennt-
nisse zur Verkehrssicherheit der
HochleistungsstralRen

Im Rahmen von Detailanalysen wurde Gberprift, in-
wieweit sich an den Knotenpunkten oder Strecken-
abschnitten Unfallauffalligkeiten ergaben und wel-
che Bereiche eine geringe Unfallhaufigkeit aufwie-
sen. Um das Unfallgeschehen der Knotenpunkte
bzw. Streckenabschnitte einer Kategorie unterei-
nander vergleichen zu kénnen, wurde das durch-
schnittliche Unfallgeschehen (ber alle Knoten-
punkte bzw. Streckenabschnitte einer Kategorie er-
mittelt. Dabei wurde fir die verschiedenen Knoten-
punktformen und Streckenabschnitte das in Tab. 48

dargestellte durchschnittliche Unfallgeschehen er-
mittelt. Die Einflussbereiche der Knotenpunkte auf
das vorhandene Unfallgeschehen konnten im Rah-
men der Analysen nicht ermittelt werden, da die
Knotenpunkte teilweise sehr unterschiedlich ausge-
staltet sind.

In Tab. 48 wird ersichtlich, dass das durchschnittli-
che Unfallgeschehen auf niveaugleichen Knoten-
punkten héher ausfallt als auf niveaufreien Knoten-
punkten. Knotenpunkte mit Sonderformen weisen
durchschnittlich das gleiche Unfallgeschehen auf,
wie niveaugleiche Knotenpunkte. Weiterhin ist auf-
fallig, dass das Unfallgeschehen auf Streckenab-
schnitten mit und ohne Randeinfluss im Vergleich
zum Unfallgeschehen an Knotenpunkten als gering
bezeichnet werden kann. Dabei ist zu beachten,
dass sich im Untersuchungskollektiv lediglich zwei
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Streckenabschnitte mit einem Randeinfluss durch
ParallelerschlieBungsstrallen befanden und das
durchschnittliche Unfallgeschehen daher nicht re-
prasentativ ist.

Das Unfallgeschehen mit Fu®- und Radverkehrsbe-
teiligung an den verschiedenen Kontenpunkt- und

Streckenabschnittsformen wurde gesondert unter-
sucht. Dabei war das in Tab. 49 aufgezeigte Unfall-
geschehen zu ermitteln.

Sofern festzustellen war, dass das Unfallgeschehen
mit Ful3- oder Radverkehrsbeteiligung auf infra-
strukturelle Auffalligkeiten zurtickzufiihren war, so
wurde dies in den nachfolgenden Abschnitten ent-
sprechend beschrieben.

Durchschnittliches Unfallgeschehen

Knotenpunkt- / Streckenabschnittsform 7%??2;;::;?:5#;}2? 2013-2015

U (Get) U (sV) U (LV) U (SS)
Niveaugleiche Knotenpunkte 31 0 1 12 2
Niveaufreie Knotenpunkte 13 0 1 4 2
Knotenpunkte mit Sonderformen 8 0 1 13 2
Streckenabschnitte ohne Randeinfluss 41 0 0 1 0
Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch
Einmiindungen und/oder Grundstiickszu- 31 0 0 2 0
fahrten
Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch 2 0 1 4 2
ParallelerschlieRungsstrafien
Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch 10 0 0 1 0
Ein- und Ausfadelungsstreifen

Tab. 48: Durchschnittliches Unfallgeschehen der verschiedenen Knotenpunktformen und Streckenabschnitte der Hochleistungsstra-

Ren im Zeitraum von 2013 - 2015

Prozentuale Verteilung der Unfélle des jeweiligen Unfalltyps
Unfallgeschehen mit FuR- und Radver- _ = | f_u S _ < g
kehrsbeteiligung an jeweiliger Knoten- 8 E 55 5 — 3 e £ g )
punkt- / Streckenabschnittsform im Zeit- S 2 & = % (T 5 & = 8 o
raum von 2013 - 2015 = Q =l a5 <% -2 =2
S 2 =& @ g > S = 1z
N o o2 o G c
< vz D | o
()]
Niveaugleiche Knotenpunkte
- 34 Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung 0 23,5 29 52,9 0 0 20,6
-114 ppfalle mit Radverkehrs- 35 439 237 5.3 26 11,4 9,6
beteiligung
Niveaufreie Knotenpunkte
- 2 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung 0 0 0 50 0 0 50
- 7 Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung 0 0 85,7 0 0 0 14,3
Knotenpunkte mit Sonderformen
- 3 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung 0 33,3 0 66,7 0 0 0
- 13 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung 0 30,8 53,8 0 0 0 15,4
Streckenabschnitte ohne Randeinfluss
- 3 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung 0 33,3 0 33,3 0 0 33,3
- 1 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung 0 0 100 0 0 0 0
Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch
Einmiindungen und Grundstlckszufahrten
- 5 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung 0 ‘ 0 ‘ 0 ] 60 ‘ 0 ‘ 0 ] 40

Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Prozentuale Verteilung der Unfélle des jeweiligen Unfalltyps
Unfallgeschehen mit FuB- und Radver- _ 3 | 8 @ _ £ g
kehrsbeteiligung an jeweiliger Knoten- 8 s 55 T — N = £ § o)
punkt- / Streckenabschnittsform im Zeit- 5 o D £8 s < =9 )
raum von 2013 - 2015 < o a8 a5 £3 =0 =2
L‘E Q = 8 ] x > D C 2}
= w2 Q @ c
< v D - o
(%)
- 33 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung 6,1 39,4 39,4 0 0 12,1 3
Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch
ParallelerschlieBungsstraen
- 0 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung Keine Unfalle
- 1 Unfall mit Radverkehrsbeteiligung 0 ‘ 0 ‘ 100 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 0
Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch
Ein- und Ausfadelungsstreifen
- 0 Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung Keine Unfalle
- 0 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung Keine Unfalle

Tab. 49 Unfallgeschehen mit Ful3- und Radverkehrsbeteiligung an verschiedenen Knotenpunkt- bzw. Streckenabschnittsformen im

Zeitraum von 2013-2015

9.2.1 Verkehrssicherheit an niveauglei-
chen Kreuzungen und signalisierten

Einmindungen

Bei der Analyse der sieben niveaugleichen Knoten-
punkte, die Wohnstrallen mit einem Fahrstreifen je
Fahrtrichtung anbinden und so ein abgeschéatztes
geringes Verkehrsaufkommen auf den Nebenstra-
Ren aufweisen, war das in Tab. 50 dargestellte Un-
fallgeschehen festzustellen. Dabei war auffallig,
dass das Unfallgeschehen an diesen Knotenpunk-
ten, bis auf den Knotenpunkt Libkestral’e auf dem
Rheinlanddamm (u), als unterdurchschnittlich zu
bezeichnen ist.

Im Rahmen einer Detailanalyse dieser Knoten-
punkte waren bei allen Knotenpunkten keine Infra-
strukturellen Auffalligkeiten festzustellen, auf die
das Unfallgeschehen zurlickzufihren ware.

Das Unfallgeschehen der 24 Knotenpunkte, die Ne-
benstrallen mit einem abgeschatzten hohen Ver-
kehrsaufkommen mit mehr als einem Fahrstreifen je
Fahrtrichtung anbinden, ist in Tab. 51 aufgefihrt.
Bei der Tab. 51 ist zu berticksichtigen, dass flr die
Knotenpunkte Saarlandstrale und Mundenheimer
Stralle auf dem Kaiserwérthdamm in Ludwigshafen
(a), sowie fir den Knotenpunkt Axel-Springer-
Stralle auf der GertraudenstralRe in Berlin (u) sei-
tens der Stadte keine Unfalldaten bereitgestellt wur-
den.

Beim Betrachten der Tab. 51 wird deutlich, dass
Uber ein Drittel der Knotenpunkte ein unterdurch-
schnittliches Unfallgeschehen aufwiesen. Bei der
Detailanalyse dieser Knotenpunkte waren keine inf-
rastrukturellen Auffalligkeiten festzustellen. Beson-
ders positiv hervorzuheben ist der Knotenpunkt

Hansaallee auf der Miquelallee in Frankfurt (u). Bei
diesem Knotenpunkt war trotz der abgeschatzten
hohen Verkehrsbelastungen aus den Nebenstralien
ein unterdurchschnittliches Unfallgeschehen festzu-
stellen, wobei sich dieser Knotenpunkt durch recht-
winklig angeordnete Knotenpunktarme und eine
Ubersichtliche und begreifbare Fihrung des MIV
und NMIV auszeichnete.

Bei der Detailanalyse der Knotenpunkte mit einem
durchschnittlichen bzw. Uberdurchschnittlichen Un-
fallgeschehen waren ebenfalls keine infrastrukturel-
len Auffalligkeiten vorzufinden, durch die das Unfall-
geschehen entstanden sein kdnnte. Lediglich beim
Knotenpunkt VoRkuhle auf dem Rheinlanddamm in
Dortmund (u) war festzustellen, dass sich das Un-
fallgeschehen gréRtenteils auf die Warteflache in
Mittellage konzentrierte (vgl. Anhang 5). Weitere
Analysen des Unfallgeschehens an diesem Knoten-
punkt waren nicht mdglich, da keine Informationen
zum Unfallhergang vorlagen. Es ist jedoch anzu-
nehmen, dass die Unfélle zum einen durch die un-
Ubersichtliche und schwer zu begreifende Fiihrung
des Abbiegeverkehrs und zum anderen durch
Rickstauungen ausgehend von der Warteflache in
Mittellage entstanden sind.

Bei den nachfolgend aufgefiihrten Knotenpunkten
waren aulRerdem vermehrt Unfalle mit Radver-
kehrsbeteiligung festzustellen, wobei zu beriick-
sichtigen ist, dass keine Angaben zum Radver-
kehrsaufkommen vorlagen und daher keine Zusam-
menhange zwischen dem Unfallgeschehen und der
Radverkehrsstarke ermittelt werden konnten. Am
Knotenpunkt Holbeinplatz auf der Libecker
Strafle/Am Strande in Rostock (u) waren vermehrt
Abbiegeunfalle festzustellen (vgl. Anhang 5), wobei
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aufgrund fehlender Informationen zum Unfallher-
gang nicht weiter untersucht werden konnte, wie
sich die Unfélle explizit ereigneten. An diesem Kno-
tenpunkt ist jedoch davon auszugehen, dass Rad-
fahrende gréRtenteils bei Rechtsabbiegevorgéngen
von Pkw Ubersehen wurden. Beim sidlichen Kno-
tenpunktarm war dabei aufféllig, dass sich vermehrt
Unfalle am Rechtsabbiegefahrstreifen ergeben ha-
ben und davon auszugehen ist, dass sich diese Un-
félle ereigneten, da der zunachst gemeinsam mit
dem FuBverkehr gefiihrte Radverkehr unmittelbar
im Bereich des Rechtsabbiegefahrstreifens mittels
eines rot eingefarbten Radfahrstreifen auf die Fahr-
bahn gefiihrt wird.

Am Knotenpunkt Breite StralRe auf der Gertrauden-
stral3e in Berlin (u) waren ebenfalls vermehrt Abbie-
geunfalle mit Radverkehrsbeteiligung festzustellen.

Da die Unfalle jedoch nur dem Knotenpunkt, nicht
aber der genauen Ortlichkeit am Knotenpunkt zuge-
ordnet werden konnten, war eine tiefgreifende Ana-
lyse des Unfallgeschehens an diesem Knotenpunkt
nicht moglich. Gleiches gilt fir den Knotenpunkt
Storkower StralRe auf der Landsberger Allee in Ber-
lin (u). Auch an diesem Knotenpunkt ereigneten
sich groRtenteils Abbiegeunfélle mit Radverkehrs-
beteiligung.

Eine Sonderlésung der Radverkehrsfiihrung war
am Knotenpunkt Hansaallee auf der Miquelallee in
Frankfurt (u) festzustellen. Dieser Knotenpunkt wies
als einziger Knotenpunkt im sidlich gelegenen Kno-
tenpunktarm einen Zweirichtungsradweg auf, an
dem lediglich ein Unfall mit Radverkehrsbeteiligung
geschehen ist (vgl. Bild 58).

Stadt HLS Knotenpunkt Knotenpunkt Unfallgeschehen 2013 - 2015
Nummer Name U@Get) | UEBY) | uwv) | u(ss)

Essen Hindenburgstralte (u) 6 Bert-Brecht-Stralle 0 0 3 1
Rostock Am Strande (u) 23 Am Strande 0 0 4 0
Berlin Landsberger Allee (u) 6 Karl-Lade-Stralle 0 0 8 1
Essen Ruhrallee (u) 8 Lionsweg 0 1 5 0
Essen Ruhrallee (u) 4 AhrfeldstralRe 0 1 8 1
Essen Ruhrallee (u) 5 gg“uﬁf#:f“ 0 1 8 1
Dortmund Rheinlanddamm (u) 21 Libkestralle 0 1 13 2

Tab. 50: Unfallgeschehen an Knotenpunkten mit abgeschatzten geringen Verkehrsbelastungen auf den Nebenstrafen im Zeitraum

von 2013 - 2015

Stadt HLS Eﬂcr;ts]neeunkt Knotenpunkt Name Unfallgeschehen 2013 — 2015
U (Get) U (SV) U (LV) U (SS)

Niirnberg f;‘ﬂfﬁ;’ SB’[?Z;Le @ | Bierweg 0 0 3 0
Rostock Am Strande (u) 17 Stadthafen 0 0 4 1
Rostock Am Strande (u) 12 Friedrichstrale 0 0 5 0
Rostock Am Strande (u) 30 Verbindungsweg 0 0 6 0
Rostock Am Strande (u) 6 Doberaner Str. 0 0 13 0
Frankfurt Miquelallee (u) 1 Hansaallee 0 0 13 5
Rostock Am Strande (u) 2 Max-Eyth-Str. 0 1 5 0
Rostock Am Strande (u) 27 Gaffelschoner-weg 0 1 6 2
Essen ;-lill)n denburgstrae 7 Kruppstralle 0 1 11 1
Essen Ruhrallee (u) 11 Westfalenstr. 0 1 12 2
Berlin (L:i)ndsberger Allee 9 gﬁggg-Blenke- 0 1 12 9
Rostock Am Strande (u) 20 Grubenstralle 0 1 13 3
Ludwigs-hafen :(ua)\isen/v'drthdamm 8 Wegelnburgstralte 0 1 13 7
Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle
—— e :::::::L':unkt Knotenpunkt Name . Unfallgeschehen 2013 — 2015
(Get) U (SV) U (LV) U (SS)

Rostock Am Strande (u) 16 Am Kanonsberg 0 1 17 1
Ludwigs-hafen (Kua)Iisen/vt')rthdamm 5 An der Feuerwache 0 2 7 3
Rostock Am Strande (u) 9 Am Kabutzenhof 0 2 9 2
Frankfurt Miquelallee (u) 4 Easgg:{fahrf;mer 0 2 28 6
Essen :—|u|)n denburgstraie 5 Hachestralle 0 3 8 1
Berlin '(-j‘)”dSberger Allee | 4 Danziger StraRe 0 3 14 3
Rostock Am Strande (u) 1 Holbeinplatz 0 3 18 2
Berlin (C;‘J‘)a”’a“dens"""“e 4 Breite Strafte 0 3 28 0
Rostock Am Strande (u) 5 MaRmannstr. 0 4 12 1
Berlin (L:)”dSberger Allee | 5 Storkower Strale 0 5 33 2
Dortmund Z')‘ei”'a”ddamm 18 VoRkuhle 1 3 27 4

Tab. 51: Unfallgeschehen an Knotenpunkten mit abgeschatzten hohen Verkehrsbelastungen auf den NebenstralRen im Zeitraum
von 2013 - 2015

Unfalltypenkarte 2013 - 2015 Fie s Fe
Miquelallee Frankfurtam Main | : 3 ; 3 3 =
Karte 1 von 2

& 3. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
Duisbergstra3e
(Einmlndung)

Eigene ing auf Kartengrundlage: N
© Stadtvermessungsamt Frankfurt am Main,
Bildaufnahmedatum 2017, g i o ¥
https//gecinfo.frankfurt.d pbender/applicati plan?vi & % . [ i =
siblelayers=B66/42368scale=2500&center=477190,5551460 3

= =

“‘ .;

/4 1. Niveaugleicher
8- Knotenpunkt
\#i Hansaallee

Bild 58: Unfallgeschehen am Knotenpunkt Hansaallee auf der Miquelallee in Frankfurt (u) im Zeitraum von 2013 — 2015, Quelle:
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: © Stadtvermessungsamt Frankfurt am Main, Bildaufnahmedatum 2017,
https://geoinfo.frankfurt.de/mapbender/application/stadtplan?visiblelayers=866/4236&scale=2500&center=477190,5551460
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9.2.2 Verkehrssicherheit an niveaufreien

Kreuzungen

Bei der Analyse der niveaufreien Knotenpunkte
wurde das in Tab. 52 zusammengefasste Unfallge-
schehen ermittelt. Teilweise waren auf dem Rhein-
landdamm in Dortmund, sowie auf dem Kaiser-
worthdamm in Ludwigshafen Ein- und Ausfade-
lungsstreifen von Knotenpunkten vorhanden, die
sehr weit vom jeweiligen Knotenpunkt abgesetzt
waren. Aus diesem Grund wurden diese teilweise
gesondert als Streckenabschnitte mit einem Rand-
einfluss durch Ein- und Ausfadelungsstreifen be-
trachtet.

In Tab. 52 ist ersichtlich, dass knapp zwei Drittel der
untersuchten Knotenpunkte ein unterdurchschnittli-
ches Unfallgeschehen aufweisen. Bei diesen Kno-
tenpunkten waren, bis auf die nachfolgend aufge-
fuhrten Knotenpunkte keine infrastrukturellen Auf-
falligkeiten vorhanden.

Die im Folgenden aufgefihrten Angaben zur Lange
der Ein- und Ausfadelungsstreifen wurde ermittelt,
indem die Lange des unterbrochenen Breitstrichs
durch Luftbildaufnahmen gemessen wurde und so
der Bereich ermittelt werden konnte, in dem Aus-
und Einfadelungsvorgdnge moglich sind. So war
beim Knotenpunkt 6, Schattbachstral3e, auf der Uni-
versitatsstraRe in Bochum (a) festzustellen, dass
sich am ca. 90 m langen kombinierten Ein- und Aus-
fadelungsstreifen in Fahrtrichtung Wiemelhausen,
als auch am ca. 70 m langen Ausfadelungsstreifen
in Fahrtrichtung Langendreer trotz der im Vergleich
zu den anderen untersuchten, als kurz zu bezeich-
nenden Ein- und Ausfédelungsstreifen, keine Un-
falle ergeben haben (vgl. Bild 59).

Am Knotenpunkt 26, B236, auf dem Rheinland-
damm in Dortmund (u) war ein ca. 60 m langer Aus-
fadelungsstreifen vorhanden, wobei sich dort zwei
Unfalle ergeben haben (vgl. Bild 60), die unmittelbar
dem, im Vergleich zu den anderen Ausfadelungs-
streifen, als kurz zu bezeichnenden Ausfadelungs-
streifen zugeordnet werden konnten.

Etwa ein Drittel der niveaufreien Knotenpunkte wies
ein Uberdurchschnittliches Unfallgeschehen auf. Im
Rahmen der Detailanalyse dieser Knotenpunkte

konnten die nachfolgend aufgefiihrten infrastruktu-
rellen Auffalligkeiten ermittelt werden.

Am Knotenpunkt 1, MarkstraRe, auf der Universi-
tatsstrafle in Bochum (a) war auffallig, dass sich an
der Einfadelung in Fahrtrichtung Langendreer, die
keinen Verflechtungsstreifen aufweist, keine Unfalle
ergeben haben und sich am darauffolgenden ca.
70 m langen Einféadelungsstreifen, der im Vergleich
zu den anderen untersuchten Einfadelungsstreifen
als kurz zu bezeichnen ist, eine Unfallhdufung fest-
stellen lie (vgl. Bild 61). Zusatzlich ist an diesen
Stellen ein Radfahrstreifen integriert, sodass der
einfahrende MIV neben dem riickwartigen Verkehr
auf der Universitatsstral’e (a) zusatzlich den Rad-
verkehr beachten muss. Dabei ist am ca. 70 m lan-
gen Einfadelungsstreifen nicht auszuschlief3en,
dass sich auch Unfalle durch den integrierten Rad-
fahrstreifen ergeben haben. Eine genaue Analyse
der Unfélle in diesem Bereich war jedoch aufgrund
fehlender Informationen zum Unfallhergang nicht
moglich.

Am Knotenpunkt 9, WaldstraBe, auf der B38 in
Mannheim (a) war am ca. 40 m langen zweistreifi-
gen Ausfadelungsstreifen in Fahrtrichtung Viern-
heim, der im Vergleich zu anderen Ausfadelungs-
streifen sehr kurz ausgefiihrt ist, kein Unfall festzu-
stellen der dem Ausfadelungsstreifen zugeordnet
werden konnte (vgl. Bild 62). Dieser zweistreifige
Ausfadelungsstreifen war in dieser Form einzigartig
im Untersuchungskollektiv. Daher konnte diese Ge-
staltung des Ausfadelungsstreifens nicht mit weite-
ren ahnlich ausgefihrten Ausfadelungsstreifen ver-
glichen werden.

Eine Unfallhdufung war hingegen am Knotenpunkt
7, B54, auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u)
zu verzeichnen. Dort waren am ca. 100 m langen
Ausfadelungsstreifen eine Vielzahl von Unféllen
festzustellen (vgl. Bild 63), wobei an den Ausfade-
lungsstreifen eine Tankstellenzufahrt integriert ist.
Eine detaillierte Analyse des Unfallhergangs an die-
sem Ausfadelungsstreifen war aufgrund fehlender
Informationen nicht méglich. Es ist anzunehmen,
dass sich einige der Unfalle aufgrund der integrier-
ten Tankstellenzufahrt ergeben haben kdnnten.
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Unfallgeschehen 2013 - 2015
Stadt HLS ﬁnotenpunkt Knotenpunkt Name
Snen U (Get) U (sV) U (LV) U (SS)

Ludwigs-hafen | KWD (a) 23 B9 0 0 0 0
Mannheim B38 (a) 1 Viernheimer Kreuz 0 0 0 0
Bochum (lg)""ers'tatss“a"e 6 Schattbach-strake 0 0 0 1
Dortmund Zr)‘e'"'a”ddamm 26 B 236 0 0 10 2
Bochum ér;lmrsﬁétsstra[&e 8 Hustadtring 0 1 0 0
Bochum Universitatsstralie 5 Max-lmd'ahI-StraISe / 0 1 0 1

(a) Hustadtring
Mannheim B38 (a) 3 Magdeburger Stralle 0 1 0 3
Bielefeld Ostwestfalen- 4 Stapenhornstralle 0 1 2 0

damm (a)
Bochum Universitatsstrale | 1 Markstralte 0 1 6 2
Bochum (l;’)""ersnétss”a“e 3 Universitt 0 2 2 1
Dortmund Zr;elnlanddamm 1 Wittekindstralle 0 2 9 2
Dortmund z*)‘ei“'a”ddamm 7 B54 0 5 20 2
Mannheim B38 (a) 6 Waldstralle 1 0 3 7

Tab. 52: Unfallgeschehen an niveaufreien Knotenpunkten im Zeitraum von 2013 - 2015

Kombinierte Ein- und
Ausfahrt mit ca. 90 m

7. Streckenabschnitt

6. Niveaufreier | langem
7 el b Verflechtungsstreifen ohne Randeinfluss
" SchattbachstraBBe |
g o vor KP
JEEE A SchattbachstraBe

Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 6 von 8
Ausfahrt mit ca. 70 m al Eigene T !
Iangem . | Bezirksregierung Kain, Bildautnahmedatum 2014, ‘
! , i .govdata.de/dl-de/by-2-0,
Ausféadelungsstreifen R U - 3 :t‘:vpv;:im?:n:‘.r:rwi:}‘;iasiﬂwms_nw_dopzD N

Bild 59: Unfallgeschehen am Knotenpunkt Schattbachstralle auf der UniversitatsstralRe in Bochum (a) im Zeitraum von 2013 — 2015,
Quelle: Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung Koéin, Bildaufnahmedatum 2014, www.govdata.de/dI-
de/by-2-0, https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
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Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 10 von 11

Eigene Bearbeitung auf Ki :
irksregisrung Koin, Bildaufna 2014,

www.gnuduluda‘dm’hy -2-0,

hittps:/www wms nnw.de/gecbasis'wms_nw_dop20

# ca. 60 m langer Ausfédelungsstreifen

Bild 60: Unfallgeschehen am Knotenpunkt B236 auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u) im Zeitraum von 2013 - 2015, Quelle:
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung KolIn, Bildaufnahmedatum 2014, www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

Einfahrt ohne
Einfadelungsstreifen und
integriertem Radschutzstreifen

Einfahrt mit ca. 70 m langem
Einfadelungsstreifen und
integriertem Radschutzstreifen

1 nfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 1 von 8

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage

gierung K&In, Bildaufnah tum 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20 N

Bild 61: Unfallgeschehen am Knotenpunkt MarkstralRe auf der Universitatsstralle in Bochum (a) im Zeitraum von 2013 - 2015, Quelle:
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung KolIn, Bildaufnahmedatum 2014, www.govdata.de/dI-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
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Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 8 von 10
Eigene B\ it I

Stadt Mannheim far
L

2014,

Geabasisdaten® LGL, (www igl-bw de), 2017

Ausfahrt mit ca. 40 m
langem zweistreifigen
Ausfadelungsstreifen

ol 8. Streckenabschnitt mit
" | Randeinfluss
(Einmindungen)

-

Bild 62: Unfallgeschehen am Knotenpunkt WaldstralRe auf der B38 in Mannheim (a) im Zeitraum von 2013 - 2015, Quelle: Eigene
Bearbeitung auf Kartengrundlage: Stadt Mannheim Landesamt fiir Geoinformation und Landentwicklung, Bildaufnahmedatum
2014, Geobasisdaten © LGL, (www.Igl-bw.de), 2017

Unfalltypenkarte ’ TR P Xy
Rheinlanddamm Dortmund aa BRI ST R et ' 9. Streckenabschnitt ohne
Karte 4 von 11 e ] ’ i . Randeinfluss nach KP
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Mar[SChe StraBe

Bezirksregierung Kéin, Bildaufnahmedatum 2014, T F A & -
www.govdata.de/dl-de/by-2-0, 1 < o
https://www.wms.

Ausfahrt mit ca. 100 m E 8. Streckenabschnitt mit

Randeinfluss Am

Kaiserhain (Einmlindung
und Ausfadelung)
N

langem Ausfadelungsstreifen

\

g

-
|
-
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Bild 63: Unfallgeschehen am Knotenpunkt B54 auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u) im Zeitraum von 2013 — 2015, Quelle:
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung KoIn, Bildaufnahmedatum 2014, www.govdata.de/dI-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20



102

9.2.3 Verkehrssicherheit an Knotenpunk-

ten mit Sonderformen

Das Unfallgeschehen, welches sich auf den Kno-
tenpunkten mit Sonderformen ergeben hat, istin der
Tab. 53 dargestellt. Finf der untersuchten Knoten-

punkte mit Sonderformen wiesen dabei ein unter-
durchschnittliches Unfallgeschehen, die anderen
drei ein Uberdurchschnittliches Unfallgeschehen
auf. Bei der Detailanalyse dieser Knotenpunkte wa-
ren keine infrastrukturellen Auffalligkeiten festzu-
stellen.

Unfallgeschehen 2013 - 2015
Stadt HLS Enotenpunkt Knotenpunkt Name
SIET U (Get) | U(SV) U (LV) U (SS)

Niirnberg Frankenschnell- | Jansenbriicke 0 0 6 3

weg (a)
Bochum ér)uversnatsstraf&e 10 A43 0 0 7 1
Bielefeld Ostwestfalen- 1 Jéllenbecker Str. 0 1 1 1

damm (a)
Mannheim B38 (a) 9 Mannheimer Stralle 0 1 5 3
Essen (Ft'j')”de”b“rgs“a“e 1 Berliner Platz 0 1 18 3
Essen (Fﬂ)r‘de”b“rgs"a“e 2 Limbecker Platz 0 1 20 1
Dortmund (Fff)‘e'”'a”ddamm 11 Markische Strale 0 2 21 3
Essen Ruhrallee (u) 1 A52 1 3 22 2

Tab. 53: Unfallgeschehen an Knotenpunkten mit Sonderformen im Zeitraum von 2013 - 2015

9.2.4 Verkehrssicherheit an Streckenab-
schnitten mit und ohne Randeinfluss

Streckenabschnitte ohne Randeinfluss

Das Unfallgeschehen der Streckenabschnitte ohne
Randeinfluss ist in der nachfolgenden Tab. 54 dar-
gestellt. Neben dem Unfallgeschehen wurde zu-
satzlich die Lange des jeweiligen Streckenab-
schnitts eingefiigt. Beim Betrachten der Tab. 54
wird deutlich, dass sich auf den Streckenabschnit-
ten ohne Randeinfluss kaum Unfalle zugetragen ha-
ben. So waren bei 25 der untersuchten Streckenab-
schnitte keine Unfalle festzustellen und bei 15 Stre-
ckenabschnitten lag ein durchschnittliches bzw.
Uberdurchschnittliches Unfallgeschehen vor.

Im Rahmen einer Detailanalyse der Streckenab-
schnitte ohne Randeinfluss konnten keine infra-
strukturellen Auffalligkeiten festgestellt werden,
durch die die geschehenen Unfalle begriindet wa-
ren.

Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch vor-
fahrtgeregelte Einmindungen und/oder Grund-
stuckszufahrten bzw. signalisierte Fuliganger-
furten

In Tab. 55 ist das Unfallgeschehen der Streckenab-
schnitte mit einem Randeinfluss durch Einmiindun-
gen, Grundstiickszufahrten und signalisierten Ful3-
gangerfurten zusammengefasst. Bei den vorfahrt-
geregelten Einmindungen und Grundstiickszufahr-
ten ist zu beriicksichtigen, dass lediglich Rechtsab-
biegeverkehre méglich sind und das Befahren der

Gegenfahrbahn nur durch ein entsprechendes Ab-
biegen an anliegenden Knotenpunkten mdglich ist.

In Tab. 55 wurden zuséatzlich die Lange und die An-
zahl der im jeweiligen Streckenabschnitt befindli-
chen Einmundungen, Grundstlickszufahrten und
signalisierten FuBgangerfurten vermerkt. Wie in der
Tab. 55 ersichtlich ist, weisen neun der untersuch-
ten Streckenabschnitte trotz dem Vorhandensein
von Einmindungen und Grundstiickszufahrten
keine Unfalle auf. Bei weiteren sieben Streckenab-
schnitten war ein unterdurchschnittliches Unfallge-
schehen festzustellen und bei 15 Streckenabschnit-
ten ereignete sich ein durchschnittliches bzw. Gber-
durchschnittliches Unfallgeschehen. Dabei waren
beim Grofteil der untersuchten Streckenabschnitte
mit einem Uberdurchschnittlichen Unfallgeschehen
bis zu drei Einmindungen bzw. 17 Grundstickszu-
fahrten vorhanden.

Im Rahmen einer Detailanalyse konnten bei diesen
Streckenabschnitten ebenfalls keine Infrastrukturel-
len Auffalligkeiten festgestellt werden, durch die das
Unfallgeschehen begriindet ware. Weiterhin lieRen
sich keine Unfallhaufungen an den Grundstiickszu-
fahrten und Einmiindungen feststellen.

Erganzend wurde das Unfallgeschehen mit Ful3-
und Radverkehrsbeteiligung an den Einmindungen
Uberprift. Dabei war auffallig, dass kein hdheres
Unfallgeschehen an Ful3- und Radverkehrsfurten
festzustellen war, die mehr als drei Meter von der
Fahrbahn abgesetzt waren, wobei angenommen
wurde, dass sich aufgrund der schlechteren Sicht-
beziehungen zwischen dem MIV und den zu FulR
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Gehenden und Radfahrenden ein hdheres Unfallri-  und nicht eingefarbten Radfahrerfurten im Einmun-
siko ergeben kénnte. Auch lie3 sich kein Zusam-  dungsbereich feststellen.
menhang zum Unfallgeschehen an eingeférbten

Streckenab- Lange des Unfallgeschehen 2013 - 2015
Stadt HLS schnitts Num- Strecken-
mer abschnitts U (Get) U (sv) U (LVv) U (SS)
Bielefeld Ostwestfalen- 2 60 m 0 0 0 0
damm (a)
Bielefeld Ostwestfalen- 3 321m 0 0 0 0
damm (a)
Bochum ér)uversnatsstraf&e 4 634 m 0 0 0 0
Bochum tér)]iversitétsstraﬁe 5 608 m 0 0 0 0
Bochum tér)]iversitétsstraﬁe 7 369 m 0 0 0 0
Dortmund Eﬂei”'anddamm 25 117 m 0 0 0 0
Dortmund (Fff)‘ei”'a”ddamm 9 447 m 0 0 0 0
Dortmund (Fff)‘e'”'a”ddamm 10 236 m 0 0 0 0
Essen Ruhrallee (u) 10 160 m 0 0 0 0
Frankfurt Miquelallee (u) 2 132m 0 0 0 0
Ludwigshafen g;ise“”b“hdamm 7 640 m 0 0 0 0
Ludwigshafen | aiserworthdamm |, 685 m 0 0 0 0

(a)

Ludwigshafen éa)'se“”"”hdamm 12 680 m 0 0 0 0

Kaiserworthdamm

Ludwigshafen (a) 15 965 m 0 0 0 0
Ludwigshafen éa)“se””“hdamm 16 620 m 0 0 0 0
Ludwigshafen g'ser‘”onhdamm 21 415m 0 0 0 0
Ludwigshafen g)‘ise"”b“hdamm 22 670 m 0 0 0 0
Mannheim B38 (a) 2 195 m 0 0 0 0
. AuRere Bayreu-
Nurnberg ther Stralte (a) 2 315 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 7 111 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 8 173 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 22 68 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 25 123 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 28 478 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 4 243 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 24 58 m 0 0 0 1
Bochum ér)liverstétsstraf&e 9 468 m 0 0 1 0
Essen Ruhrallee (u) 9 155 m 0 0 1 0
Niimberg Frankenschnell- | 5 1065 m 0 0 1 0
weg (a)
Rostock Am Strande (u) 11 443 m 0 0 1 0
Rostock Am Strande (u) 14 321 m 0 0 1 0
Dortmund Ef)‘ei”'a”ddamm 24 67 m 0 0 1 1
Niirberg Aultere Bayreu- | 4 240 m 0 0 2 0

ther Stral3e (a)
Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Streckenab- Lange des Unfallgeschehen 2013 - 2015
Stadt HLS schnitts Num- Strecken-
mer abschnitts U(Get) | U(SY) U (Lv) U (SS)
Rostock Am Strande (u) 29 563 m 0 0 2 1
Niimberg Frankenschnell- | 1165 m 0 0 3 1
weg (a)
Rostock Am Strande (u) 19 571 m 0 0 4 0
Mannheim B38 (a) 4 575 m 0 1 0 0
Mannheim B38 (a) 5 800 m 0 1 0 1
Rostock Am Strande (u) 3 275 m 0 1 2 0
Mannheim B38 (a) 7 875 m 0 1 2 2
Dortmund (Fff)‘e'”'a”ddamm 6 290 m 1 0 1 0
Tab. 54: Unfallgeschehen an Streckenabschnitten ohne Randeinfluss
Anzahl der Ein-
fall hehen 2013 - 201
mandungen (EM) ) Unfallgeschehen 2013 - 2015
Strecken- / Grundstiickszu- Lange des
Stadt HLS abschnitts Strecken- —
Nummer IFEEED (€72)0 abschnitts @ > S %)
FuRgangerfurten o 2 S @
(FF) > > =) S
Kaiserwdrthdamm
Ludwigshafen | (u) 2 0EM1GZ 210m 0 0 0 0
Kaiserwdrthdamm
Ludwigs-hafen | (u) 3 1EM1GZ 215 m 0 0 0 0
Kaiserwdrthdamm
Ludwigs-hafen | (u) 6 1EM1GZ 620 m 0 0 0 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 8 1EM 183 m 0 0 0 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 12 1EM 202 m 0 0 0 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 13 1EM 165 m 0 0 0 0
Frankfurt Miquelallee (u) 3 2EM 111 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 13 1EM 191 m 0 0 0 0
Rostock Am Strande (u) 21 1EM 126 m 0 0 0 0
Gertraudenstralle
Berlin (u) 2 1EM 247 m 0 0 1 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 16 2EM 3Gz 185 m 0 0 1 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 4 1EM 390 m 0 0 1 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 20 1EM4 Gz 385 m 0 0 1 0
Rostock Am Strande (u) 15 1EM1FF 174 m 0 0 1 0
Rostock Am Strande (u) 18 1EM1FF 513 m 0 0 1 1
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 23 3EM1GZ 357 m 0 0 1 2
Landsberger Allee
Berlin (u) 4 2EM 329 m 0 0 2 0
Essen Ruhrallee (u) 3 1EM2GZ 225 m 0 0 2 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 2 1EM 325m 0 0 2 2
Essen Rubhrallee (u) 7 2EM1GZ 425 m 0 0 6 0
Hindenburgstralle
Essen (u) 3 3EM1FF 340 m 0 0 6 3

Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Anzahl der Ein- Unfallgeschehen 2013 - 2015
Strecken- mundung?n (E%) Lange des
) / Grundstiickszu- = = = —~
Stadt HLS abschnitts fahrten (GZ) / Strecken- © > > )
Nummer - abschnitts o 2 = 25
FuRBgéngerfurten 5 ) =) =)
(FR)
Gertraudenstrale
Berlin (u) 3 1EM 303 m 0 0 10 0
Hindenburgstralle
Essen (u) 4 2EM 370m 0 1 2 0
Landsberger Allee
Berlin (u) 3 1EM 350 m 0 1 2 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 5 1EME 246 m 0 1 2 0
Essen Rubhrallee (u) 2 1EM6 GZ 1 FF 265 m 0 1 3 0
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 22 3EM12GZ 506 m 0 1 5 1
Rostock Am Strande (u) 10 2EM 12 GZ 493 m 0 1 8 2
Essen Ruhrallee (u) 6 1EM17 GZ 425 m 0 1 9 0
Rheinlanddamm
Dortmund () 19 3EM12 Gz 457 m 0 2 4 1
Rheinlanddamm
Dortmund (u) 3 1 EMAE 575 m 1 0 1 1

Tab. 55: Unfallgeschehen an Streckenabschnitten mit einem Randeinfluss durch vorfahrtgeregelte Einmiindungen, Grundstulickszu-

fahrten und signalisierte FuRgangerfurten

Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch Pa-
rallelerschlieBungsstraflien

Im Untersuchungskollektiv befanden sich lediglich
zwei Streckenabschnitte, die einen Randeinfluss
durch Parallelerschlielungsstrallen aufwiesen. Das
Unfallgeschehen dieser Streckenabschnitte ist in
der nachfolgenden Tab. 56 ersichtlich. Bei beiden
Streckenabschnitten waren keine infrastrukturellen
Auffélligkeiten vorhanden, durch die die Unfélle ent-
standen sein kénnten, auch waren keine Unfallhdu-
fungen festzustellen.

Streckenabschnitte mit Randeinfluss durch Ein-
und Ausfahrten

Das Unfallgeschehen der untersuchten Streckenab-
schnitte mit einem Randeinfluss durch Ein- und
Ausfahrten ist in der Tab. 57 dargestellt. Wie einlei-
tend dargestellt wurde, handelt es sich bei diesen
Ein- und Ausfahrten um weit abgesetzte Ein- und
Ausfadelungsstreifen von niveaufreien Knoten-
punkten. Bei der Untersuchung des Unfallgesche-
hens war festzustellen, dass sich bei sieben der

Streckenabschnitte keine Unfalle ergeben haben
und bei weiteren drei Streckenabschnitten ein
durchschnittliches bzw. tUberdurchschnittliches Un-
fallgeschehen zu verzeichnen war.

Bei der Detailanalyse der Streckenabschnitte konn-
ten keine infrastrukturellen Auffalligkeiten festge-
stellt werden. Lediglich der Streckenabschnitt 13
des Kaiserwdrthdamms fiel durch einen vergleichs-
weise kurzen Einfadelungsstreifen mit einer Lange
von ca. 85 m auf, wobei sich innerhalb dieses Stre-
ckenabschnitts keine Unfélle ereigneten (vgl. Bild
64).

Zusatzlich wurde Uberpruft, ob auf den untersuch-
ten Streckenabschnitten mit und ohne Randeinfluss
ein Zusammenhang zwischen dem Unfallgesche-
hen und der Anzahl der Fahrstreifen und deren
Breite festzustellen war. Entsprechende Zusam-
menhange waren bei den untersuchten Streckenab-
schnitten der Hochleistungsstrallen jedoch nicht
vorhanden.

Streckenab- 2 Unfallgeschehen 2013 - 2015
el e SENTHES ;i'l%ig:;schnitts

Nummer U (Get) U (sv) U (LV) U (ss)
Dortmund Ef)‘e'”'a”ddamm 17 224 m 0 0 3 1
Mannheim B38 (a) 8 805 m 0 2 5 3

Tab. 56: Unfallgeschehen an Streckenabschnitten mit einem Randeinfluss durch ParallelerschlieRungsstralen im Zeitraum von

2013 — 2015
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Stadt HLS :‘t:rherﬁlt(tinab- ;:g%i :.::bscmms Unfallgeschehen 2013 - 2015
Nummer U (Get) U (sv) U (Lv) U (SS)

Ludwigshafen :(:)“se"”f’”hdamm 13 190 m 0 0 0 0
Ludwigshafen :(:)“se""’f’”hdamm 14 270 m 0 0 0 0
Ludwigshafen :(:)‘ise"”f’”hdamm 17 260 m 0 0 0 0
Ludwigshafen gisemmhdamm 18 275 m 0 0 0 0
Ludwigshafen gisemmhdamm 19 440 m 0 0 0 0
Ludwigshafen gise"”ﬁ”hdamm 20 290 m 0 0 0 0
Ludwigshafen (K:)‘ise"’w”hdamm 9 155 m 0 0 0 0
Ludwigshafen g)‘ise""’é”hdamm 10 100 m 0 0 1 0
Dortmund Zr)‘ei“'a”ddamm 15 437 m 0 0 1 0
Dortmund E')‘ei“'a”ddamm 14 397 m 0 0 4 0

Tab. 57: Unfallgeschehen auf Streckenabschnitten mit einem Randeinfluss durch Ein- und Ausfahrten im Zeitraum von 2013 - 2015

Unfalltypenkarte

Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 9 von 21

Dargtel\ung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen — ﬂ

: Lisgenschaftskarte der ings- und N
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

13. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
(Einfahrtsrampe)

Einfahrt mit ca. 85 m langem
Einfadelungsstreifen

14. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
Ausfahrtsrampe)

Bild 64 Unfallgeschehen der Streckenabschnitte 13 und 14 des Kaiserwdrthdamms in Ludwigshafen im Zeitraum von 2013 — 2015,
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen — Basiskarte: Liegenschaftskarte der Vermes-
sungs- und Katasterverwaltung, © Copyright Stadt Ludwigshafen
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9.3 Durchfilhrung des Detailanaly-
severfahrens und Zusammen-
fassung wesentlicher Erkennt-
nisse zur Zuganglichkeit der
HochleistungsstraBen fiir Ver-
kehrsteilnehmer des nicht moto-

risierten Individualverkehrs
9.3.1 FuB- und Radverkehrsfithrung im
Langsverkehr

Bei urbanen Hochleistungsstralien war festzustel-
len, dass meist gemeinsame Geh- und Radwege o-
der teilweise gesonderte Radwege vorhanden wa-
ren, die groRtenteils den Mindestmallen der Regel-
werke entsprachen. Auffallig gestaltete Fuf3- und
Radverkehrsinfrastruktur im Langsverkehr war bei
der Detailanalyse der urbanen Hochleistungsstra-
Ren nicht festzustellen.

Entlang der autobahndhnlichen Hochleistungsstra-
Ren waren, bis auf Teilabschnitte des Kaiserworth-

damms in Ludwigshafen (a) und der Universitats-
stral3e in Bochum (a) und keine Ful3- oder Radver-
kehrsanlagen vorhanden. Auf dem Kaiserwdrth-
damm in Ludwigshafen (a) waren lediglich auf dem
urbanen Teilstlick in der Nahe des Knotenpunktes
Mundenheimer Straflde FulR- und Radwege bzw. ge-
meinsame Geh- und Radwege angeordnet, die ent-
sprechend den Mindestmalien der Regelwerke aus-
gestaltet waren, bzw. stellenweise Unterschreitun-
gen dieser Abmessungen auftraten. Radfahrstreifen
waren am Knotenpunkt MarkstraRe auf der Univer-
sitatsstralle in Bochum (a) vorhanden (vgl. Bild 65).
Die Abmessungen dieser Radfahrstreifen entspra-
chen dabei mit einer Breite von ca. 1,85 m den Vor-
gaben der ERA 10 (FGSV 2010b: 24), wobei die
Radfahrstreifen in die Einfahrt ohne Verflechtungs-
streifen bzw. in die Ein- und Ausfadelungsstreifen
des Knotenpunktes integriert wurden. An einem
Einfadelungsstreifen war bei der Betrachtung der
Verkehrssicherheit dieses Knotenpunktes, die in
Kapitel 9.2.2 zusammengefasst wurde, eine Unfall-
haufung festzustellen, die vermutlich auch auf den
integrierten Radfahrstreifen zurlickzufiihren sein
kénnte (vgl. Bild 65).

Radfahrstreifen in
Einfahrten integriert

Bild 65: Radfahrstreifen an einem Teilstiick des Knotenpunktes MarkstralRe auf der Universitatsstrae in Bochum (a), Eigene Bear-
beitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung Koln, www.govdata.de/dl-de/by-2-0, https://www.wms.nrw.de/geoba-

sis/wms_nw_dop20

9.3.2 FuB- und Radverkehrsfitlhrung im
Querverkehr

Im Querverkehr der Hochleistungsstrafen war fest-
zustellen, dass der Fulverkehr teilweise Uber Bri-
cken oder gesonderte signalisierte FulRgangerfurten

gefluhrt wird, meist jedoch gemeinsame Fiihrungs-
formen mit dem Radverkehr an niveaugleichen sig-
nalisierten Knotenpunkten vorhanden sind. Die un-
tersuchten Ful3- und Radverkehrsanlagen entspre-
chen gréRtenteils den Vorgaben der Regelwerke,
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oftmals war jedoch festzustellen, dass die Uberque-
rungsstellen bei einer Umfeldnutzung durch Einzel-
handel und Wohnen mehr als 150 m, bei einer Um-
feldnutzung durch Gewerbe und Industrie mehr als
300 m voneinander entfernt waren.

Als Besonderheit sind die indirekten Fuhrungsfor-
men des Radverkehrs an niveaugleichen Knoten-
punkten aufzuflihren, an denen, bis auf den Knoten-
punkt Axel-Springer-Strale auf der Gertrauden-
stral3e in Berlin (u), fir den keine Unfalldaten bereit-
gestellt werden konnten, im Rahmen der Untersu-
chung der Verkehrssicherheit keine Unfallauffallig-
keiten festzustellen waren (vgl. Kapitel 9.2). Indirek-
tes Linksabbiegen des Radverkehrs war bei den in
der nachfolgenden Tab. 58 aufgefuhrten Knoten-
punkte vorhanden.

Stadt GBS Knotenpunkt
stral3e
. Gertraudenstralle Axel-Springer-
Berlin
(u) StralRe
Berlin I(_lja)ndsberger Allee Danziger Stralte
Berlin I(_lja)ndsberger Allee Storkower Strale
Frankfurt Miquelallee (u) Hansaallee
. Eschersheimer
Frankfurt Miquelallee (u) Landstrae

Tab. 58: Knotenpunkte von HochleistungsstralRen mit in-direk-
ten Fuhrungsformen des Radverkehrs

Das indirekte Linksabbiegen des Radverkehrs der
Knotenpunkte Danziger Strale und Storkower
StraBe auf der Landsberger Allee in Berlin (u) ist
exemplarisch in Bild 66 und Bild 67 dargestellt. Da-
bei ist festzustellen, dass die indirekte Fiihrung des

Radverkehrs annéhernd den Vorgaben aus den Re-
gelwerken entspricht (FGSV 2010b: 47). So wurden
die Radfahrstreifen fiir linksabbiegende Radfah-
rende kurz vor der Aufstellflache aufgeweitet, damit
ein entsprechender Abbiegevorgang ermdglicht
werden kann.

Bei den Knotenpunkten Hansaallee und Eschers-
heimer Landstral3e auf der Miquelallee in Frankfurt
(u), die in Bild 68 und Bild 69 dargestellt sind, war
hingegen festzustellen, dass die Fihrung des links-
abbiegenden Radverkehrs abweichend von den
Vorgaben aus den ERA 10 (FGSV 2010b: 47) an-
geordnet wurde. Bei diesen Knotenpunkten wurden
die Radfahrstreifen des linksabbiegenden Radver-
kehrs schon etwa auf Hohe der angeordneten Mit-
telinseln abgezweigt und an die Aufstellflache der
Nebenstralle angeschlossen. Beim Knotenpunkt
Hansaallee war, als einziger Knotenpunkt im ge-
samten Untersuchungskollektiv im Bereich des sud-
lichen Knotenpunktarmes ein Zweirichtungsradweg
integriert. Dabei ist auffallig, dass in der Hauptfahrt-
richtung dieses Zweirichtungsradwegs eine indi-
rekte Linksabbiegemdglichkeit besteht, in die Ge-
genfahrtrichtung ein entsprechendes Rechtsabbie-
gen lediglich gemeinsam mit dem FuRverkehr még-
lich ist. Trotz dieser einzigartigen Ausgestaltung der
indirekten Radverkehrsfihrung waren an diesem
Zweirichtungsradweg keine Unfallauffalligkeiten
vorhanden (vgl. Kapitel 9.2.1). Der Knotenpunkt
Eschersheimer LandstraRe auf der Miquelallee in
Frankfurt (u) wies, bis auf den Zweirichtungsrad-
weg, eine ahnliche Ausgestaltung der Radverkehrs-
infrastruktur auf, wie der Knotenpunkt Hansaallee.
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Indirekte
Radverkehrsflihrung
des linksabbiegenden
Radverkehrs

-

-~

Bild 66: Indirekte Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Danziger Strae auf der Landsberger Allee in Berlin (u), Eigene Bearbeitung
auf Kartengrundlage: Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Digitale Luftbilder Berlin DOP 2016 / Abt.lII

Indirekte
Radverkehrsfihrung
des linksabbiegenden
Radverkehrs

e -

1 Radverkehrs- I'

y flhrung

Bild 67: Indirekte Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Storkower Stralle auf der Landsberger Allee in Berlin (u), Eigene Bearbeitung
auf Kartengrundlage: Geoportal Berlin / Digitale Orthophotos 2015 (DOP20RGB), Bildaufnahmedatum 2015, http://fbin-
ter.stadt-berlin.de/fb/?loginkey= showMap&mapld=k_luftbild2015_rgb@senstadt
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- Zweirichtungsradweg

Indirekte

Radverkehrsfihrung
M | des linksabbiegenden
::: Radverkehrs

| fihrung

1 —

Bild 68: Indirekte Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Hansaallee auf der Miquelallee in Frankfurt (u), Eigene Bearbeitung auf Kar-
tengrundlage: © Stadtvermessungsamt Frankfurt am Main, Bildaufnahmedatum 2017, https:// geoinfo.frankfurt.de/mapben-
der/application/stadtplan?visiblelayers=866/4236&scale=2500&center=477190,5551460

Indirekte
= 1| Radverkehrsfihrung
<t des linksabbiegenden

| advekehr _ |
fUhrung

L-—

Bild 69: Indirekte Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Eschersheimer Landstrafie auf der Miquelallee in Frankfurt (u), Eigene Bear-
beitung auf Kartengrundlage: © Stadtvermessungsamt Frankfurt am Main, Bildaufnahmedatum 2017, https:// geoinfo.frank-
furt.de/mapbender/application/stadtplan?visiblelayers=866/4236&scale=2500&center=477190,5551460
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9.3.3 Analyse der FuBB- und Radverkehrs-
fiihrung hinsichtlich Komfortaspek-
ten

Neben der Ful- und Radverkehrsinfrastruktur
wurde weiterhin untersucht, ob sich bei den be-
trachteten HochleistungsstraRen Fihrungsformen
des FulR- und Radverkehrs feststellen lieen, die ei-
nen deutlichen Einfluss auf den Komfort der zu Ful}
gehenden oder Radfahrenden haben. Entspre-
chende Einflisse waren an Knotenpunkten des
Rheinlanddamms in Dortmund (u) sowie der Ruhr-
allee in Essen (u) und dem Frankenschnellweg in
Nurnberg (a) festzustellen.

An den niveaufrei ausgeflihrten Knotenpunkten
WittekindstralRe und Ruhrallee auf dem Rheinland-
damm in Dortmund (u) missen von Fuligadngern
teilweise erhebliche Umwege in Kauf genommen

FuBverkehrsfihrung im
Langsverkehr des KP
WittekindstralBe

-\' A . W
), [ i . e
2 ()= Ungesicherte i
\ = Uberquerungsstelle i

und ungesicherte Uberquerungsstellen passiert
werden, um die angeschlossenen Strallen zu tber-
queren bzw. in eine angeschlossene Stralle abzu-
biegen. Die FuRverkehrsfihrung im Langs- und
Querverkehr sowie die ungesicherten Uberque-
rungsstellen des planfreien Knotenpunktes Witte-
kindstral3e sind in Bild 70 und die des planfreien
Knotenpunktes Ruhrallee sind in Bild 71 dargestellt.
Dabei wird deutlich, dass sich Umwege fir FuRgan-
ger hauptsachlich im Querverkehr der Knoten-
punkte ergeben und sowohl im Langs- als auch im
Querverkehr eine Vielzahl von ungesicherten Uber-
querungsstellen passiert werden missen. Es ist an-
zumerken, dass sich an den ungesicherten Uber-
querungsstellen bei der Analyse der Verkehrssi-
cherheit keine Unfallhdufungen feststellen liel3en,
diese jedoch einen erheblichen Einfluss auf den
Komfort und das Sicherheitsempfinden der FuRgan-
ger haben.

) gregpued ek 1AL
I Y
- P

v FL.leer“kehrsfuhrung im
/. Querverkehr des KP
Wittekindstral3e

Bild 70: FuBverkehrsfiihrung im Léngs- und Querverkehr am Knotenpunkt WittekindstraRe auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u),
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung Kéln, www.govdata.de/dl-de/by-2-0, https://www.wms.nrw.de/ge-

obasis/wms_nw_dop20


https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
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FuBverkehrsfiihrung im
Langsverkehr des KP
Ruhrallee

| im Querverkehr des
- KP Ruhrallee

Bild 71: FuBverkehrsfiihrung im Léngs- und Querverkehr am Knotenpunkt Ruhrallee auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u), Eigene
Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung Koéln, www.govdata.de/dI-de/by-2-0, https://www.wms.nrw.de/geoba-
sis/wms_nw_dop20

FquerkehrSfuhrung im
Langsverkehr des KP
Ruhrallee

FquerRehrstthrUng Lot - | |
¥ im Querverkehrdes | § " ymmamil = Gesicherte
KP Ruhrallee W Aw B Uberquerungsstelle

Bild 72: FuBverkehrsfiihrung im Langs- und Querverkehr am Knotenpunkt VoRkuhle auf dem Rheinlanddamm in Dortmund (u), Eigene
Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung Koéln, www.govdata.de/dl-de/by-2-0, https://www.wms.nrw.de/geoba-
sis/wms_nw_dop20


https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
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Bild 73: FuRverkehrsfihrung im Langs- und Querverkehr am Knotenpunkt Markische Strale auf dem Rheinlanddamm in Dortmund
(u), Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Bezirksregierung Kéln, www.govdata.de/dl-de/by-2-0,

https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms _nw_dop20

Im Bereich des niveaugleich gefiihrten Knotenpunk-
tes VolRkuhle und dem Knotenpunkt mit Sonderform
Markische StraRe sind knotenpunkttypische Uber-
querungsmaoglichkeiten fir zu Full Gehende vor-
handen. Die FuBverkehrsfihrung im Langs- und
Querverkehr des Knotenpunktes VoRkuhle ist in
Bild 72, die des Knotenpunktes Markische Stralie in
Bild 73 ersichtlich. Dabei wird deutlich, dass an bei-
den Knotenpunkten im Langs- sowie dem Querver-
kehr mehrere, durch Lichtsignalanlagen gesicherte,
Uberquerungsstellen von FuRgangern genutzt wer-
den missen, um die StralRenseiten zu wechseln.
Dabei war festzustellen, dass die hohe Anzahl an
Uberquerungsstellen an diesen Knotenpunkten
hauptsachlich durch signalisierte Rechtsabbiege-
fahrstreifen mit anliegenden Dreiecksinseln begriin-
det ist, die entsprechend RASt 06 (FGSV 2006:
122) aus Griinden einer problematischen Ful3- und
Radverkehrsfihrung an angebauten Hauptver-
kehrsstralRen vermieden werden sollten.

Wie in Kapitel 8.3.2 beschrieben wurde, wird auf
eine Untersuchung von Signalzeitenplanen verzich-
tet, da diese nicht fur alle Knotenpunkte und Ein-
muindungen vorlagen. Es ist jedoch davon auszuge-
hen, dass sich an den betrachteten plangleichen
Knotenpunkten, vor allem im Querverkehr, lange

Wartezeiten ergeben, was zu einer schlechten Qua-
litdt fur den FuBverkehr fihrt.

Auch beim Knotenpunkt der A52 auf der Ruhrallee
in Essen (u) war eine unkomfortable Fihrung des
FuBverkehrs festzustellen (vgl. Bild 74). Bei diesem
Knotenpunkt miissen von Fu3gangern im Langs-
verkehr mehrere gesicherte und ungesicherte Uber-
querungsstellen passiert werden, um der Strale zu
folgen oder diese zu Uiberqueren. Unfallauffalligkei-
ten waren im Rahmen der Untersuchung der Ver-
kehrssicherheit dieses Knotenpunktes an den Uber-
querungsstellen nicht zu ermitteln. Gleiches gilt fir
den Knotenpunkt Jansenbriicke auf dem Franken-
schnellweg in Nirnberg (a), der, bis auf nicht vor-
handene Fihrung des Fulverkehrs im Querver-
kehr, &hnlich ausgestaltet ist.

Eine gesonderte Untersuchung der Radverkehrs-
fuhrung wurde an den zuvor dargestellten Knoten-
punkten nicht durchgefiihrt, da diese kombiniert mit
der FuRverkehrsfihrung erfolgte und die gleichen
gesicherten bzw. ungesicherten Uberquerungsstel-
len genutzt werden missen. Daher ist an den aus-
gefiihrten Knotenpunkten auch fur Radfahrende
von einem verminderten Komfort durch Wartezeiten
an den signalisierten und unsignalisierten Uberque-
rungsstellen auszugehen.


https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
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Bild 74: FuRverkehrsfihrung im Langs- und Querverkehr am Knotenpunkt A52 auf der Ruhrallee in Essen (u), Eigene Bearbeitung
auf  Kartengrundlage:  Bezirksregierung  Koéln,  www.govdata.de/dl-de/by-2-0,  https://www.wms.nrw.de/geoba-
sis/wms_nw_dop20

9.3.4 Analyse der
des OPNV

Haltestellenabstande Bei der Analyse der Fahrtgeschwindigkeit auf den
HochleistungsstraRen war auffallig, dass sich an

Knotenpunkten, an denen Strallenbahnhaltestellen

Neben der Analyse der FulR- und Radverkehrsinfra-
struktur und den entsprechenden Fiihrungsformen
an Knotenpunkten wurden auRerdem die Haltestel-
lenabsténde des OPNV und deren bauliche Ausfiih-
rung auf den HochleistungsstralRen untersucht. Da-
bei waren die in Tab. 59 zusammengefassten
durchschnittlichen Haltestellenabstdnde und Halte-
stelleninfrastruktur auf den HochleistungsstralRen
vorhanden.

in Mittellage integriert waren, Beeinflussungen der
Fahrtgeschwindigkeit festzustellen waren, die wahr-
scheinlich unter anderem auf die Haltestellen zu-
rickzufuhren sind (vgl. Kapitel 9.1.1). Weitere Auf-
falligkeiten waren bei der Analyse der Haltestellen
des OPNV auf den Hochleistungsstraen nicht fest-
zustellen.

Stadt HochleistungsstraBe Haltestellenabstand Ausfiihrung der Haltestelle

Berlin Gertraudenstrale (u) Ca. 450 m Bussonderfahrstreifen / Busbuchten

Berlin Landsberger Allee (u) Ca. 300 m Stralenbahnhaltestellen in Mittel-
lage an Knotenpunkten

Bielefeld Ostwestfalendamm (a) Keine Haltestellen des OPNV vorhanden
Stralenbahnhaltestellen in Mittel-

Bochum Universitatsstral3e (a) Ca. 500 — 600 m lage unabhangig von der Hochleis-
tungsstralRe
StralRenbahnhaltestellen in Mittel-

. lage teilweise an Knotenpunkten o-

Dortmund Rheinlanddamm (u) 300 - 500 m der auf Streckenabschnitten mit
Uberfiihrungen

Essen HindenburgstraRe (u) 500 — 550 m Buskaps

Essen Ruhrallee (u) 300 - 500 m Buskaps / Busbuchten

Frankfurt Miquelallee (u) 300 — 500 m Busbuchten / Bussonderfahrstreifen

Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm (a/u) Keine Haltestellen des OPNV vorhanden

Fortgesetzte Tabelle auf nachster Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Stadt HochleistungsstraBe Haltestellenabstand Ausfiihrung der Haltestelle
Mannheim B38 (a) Keine Haltestellen des OPNV vorhanden

Nurnberg gl;Bere Bayreuther Strafe Keine Haltestellen des OPNV vorhanden

Nurnberg Frankenschnellweg (a) Keine Haltestellen des OPNV vorhanden

Rostock Libecker Stral3e (u) Keine Haltestellen des OPNV vorhanden

Tab. 59: Haltestellenabstande und —infrastruktur auf den untersuchten HochleistungsstralRen

9.4 Durchfihrung des Detailanaly-
severfahrens und Zusammen-
fassung wesentlicher Erkennt-
nisse zur Larmausbreitung an
HochleistungsstralRen

9.4.1 Larmausbreitung an Knotenpunkten
Nachfolgend wird die Larmausbreitung an Knoten-
punkten beschrieben, wobei die Wirkungen von
LarmschutzmaRnahmen in den nachfolgenden Ka-
piteln zur Larmausbreitung an Streckenabschnitten
exemplarisch aufgezeigt wird.

Bei den untersuchten niveaufreien Knotenpunkten
war keine Randbebauung oder sonstige Larm-
schutzmalRnahmen vorhanden, sodass sich der
Larm an diesen Stellen weit in die nachgelagerten
Bereiche ausbreiten konnte. Niveaugleiche Knoten-
punkte wiesen hingegen grofitenteils Randbebau-
ungen auf, durch die die Larmausbreitung weitest-
gehend unterbunden wurde und sich demnach nur
geringfligig in die nachgelagerten Bereiche ausbrei-
tete.

An Knotenpunkten mit Sonderformen waren bei den
Knotenpunkten ohne anliegende Randbebauung
Larmausbreitungen bis in weit nachgelagerte Berei-
che feststellbar. Dies war bei den nachfolgend auf-
gefihrten Knotenpunkten festzustellen:

- Jansenbrlicke, Frankenschnellweg Nurn-
berg (a),

- Jollenbecker
Bielefeld (a),

- A 52, Ruhrallee Essen (u).

Str., Ostwestfahlendamm

9.4.2 Larmausbreitung an Streckenab-
schnitten ohne geschlossene Gebau-

destellungen

Bei der Analyse der Hochleistungsstraften hinsicht-
lich geeigneter LarmschutzmaRnahmen wurden
exemplarische Beispiele entlang der untersuchten
Hochleistungsstrallen betrachtet, die insgesamt die
wesentlichen Erkenntnisse zusammenfassen, die

aus den LarmschutzmalRnahmen der untersuchten
Hochleistungsstrallen gewonnen werden konnten.

Bei der Detailanalyse Larmkarten aus dem Jahr
2017 war aufféllig, dass einige der Geb&ude entlang
der Hochleistungsstrallen keine geschlossenen
Strallenfrontseiten aufweisen und der Larm so un-
gehindert in die nachgelagerten Bereiche eindrin-
gen konnte. Dies war stellenweise bei den nachfol-
gend in Tab. 60 dargestellten Hochleistungsstral3en
festzustellen.

Hochleistungs- Schallausbreitung ip

Stadt strafe nach__gelagerte Berei-
che uiber 55 dB(A)

Bochum (Uar)\iversitétsstrarse Ca. 100,0 m
Dortmund Rheinlanddamm (u) Ca. 100,0 m
Essen Ruhrallee (u) Ca. 80,0-100,0 m
Frankfurt Miquelallee (u) Ca.120,0 m
Mannheim B38 (a) Ca. 90,0 m
Rostock Lubecker StralRe (u) | Ca. 35,0-50,0 m

Tab. 60: Hochleistungsstraen, an denen stellenweise keine
geschlossenen Gebaudestellungen vorhanden sind

Auf Bild 75, Bild 76 und Bild 77 ist exemplarisch die
Larmausbreitung an StralRenabschnitten ohne larm-
mindernde Geb&dudestellungen dargestellt. Auf den
Bildern ist ersichtlich, dass bei verschiedenen For-
men der Gebaudestellungen der Ladrm ungehindert
bis in weit von der Stralle entfernte Bereiche ein-
dringt. Auf Bild 75 sind Grunderzeitvillen entlang
des Rheinlanddamms in Dortmund (u) abgebildet.
Dabei weisen diese Bauwerke groR3zugige Ab-
stdnde zueinander auf, durch die der L&rm in die
nachgelagerten Bereiche eindringt. Bild 76 zeigt
dicht hintereinander folgende Nebenstrallen ent-
lang der B38 in Mannheim. Die durch die Neben-
strallen erschlossenen Doppelhaushélften bzw.
Mehrfamilienhduser sind entlang der Nebenstralien
angeordnet, ohne dass sich ein Gebaude an der
Strallenfrontseite der B38 (a) befindet. Neben dem
eindringenden Larm in die NebenstralRen ist so eine
Schallausbreitung in die Géarten der anliegenden
Gebaude festzustellen. Die L-féormig gebauten
Wohnanlagen entlang der Lubecker Strafle (u) in
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Rostock sind in Bild 77 aufgefiihrt. Dabei ist auffal-  fronseiten eine Larmausbreitung in die Eingangsbe-
lig, dass durch die nicht geschlossenen Gebaude- reiche und Gartenanlagen der Wohnanlagen festzu-
stellen ist.

Keine larmmindernde
. Gebaudestellung
vorhanden

Legende
Larmimmissionen (L-den)

~ >55,<=60dB(A)
[ > 60, <= 65 dB(A)
Bl > 65. <= 70dB(A)
> 70, <=75dB(A)
B > 75dB(A)

- Gebaude

Eigene Bearbeitung auf

Kartengrundlage von:

Landesamt flir Natur,
/1 Umwelt und

— Verbraucherschutz©lL and

[ —— e NRW, Recklinghausen,
Eindringender L&rm _ http://www.lanuv.nrw.de

Bild 75: Fehlende larmmindernde Gebaudestellung am Beispiel des Rheinlanddamms in Dortmund (u), Quelle: Eigene Bearbeitung
auf Kartengrundlage von: Landesamt flr Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ©Land NRW, Recklinghausen,

http://www.lanuv.nrw.de

= Keine
larmmindernde
¥4 Gebaudestellung
# vorhanden

A
Q Legende

Larmimmissionen (L-den)

[ >55,<=60dB(A)
| — B > 60, <= 65dB(A)
1 B > 65. <= 70dB(A)
2] I > 70.<=75dB(A)
Bl > 75dB(A)

- Gebéaude

LIo]

Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von:

Eindringender L&rm | https//www.gis-
mannheim.de/

[ 1 [F] 'ID] B

Bild 76: Fehlende larmmindernde Gebaudestellung am Beispiel der B38 in Mannheim (a), Quelle: Eigene Bearbeitung auf Karten-
grundlage von: https://www.gis-mannheim.de/
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Keine larmmindernde
Gebaudestellung
vorhanden

| Eindringender L&rm

Legende
Larmimmissionen (L-den)

> b5, <= 60 dB(A)
Il > 60, <= 65 dB(A)
Il > 65. <=70dB(A)
>70,<=75dB(A)
B > 75dB(A)

P Gebaude

Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von:
Landesamt fiir Umwelt,
Naturschutz und Geologie
Mecklenburg-Vorpommem
(LUNG MV), Dezermnatfiir
Larm und physikalische
Faktoren,
hitp://www.laermkartierun
g-mv.de/

Bild 77: Fehlende larmmindernde Gebaudestellung am Beispiel der Libecker StralRe in Rostock (u), Quelle: Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von: Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern (LUNG MV), Dezernat
fur Larm und physikalische Faktoren, http://www.laermkartierung-mv.de/

9.4.3 Larmausbreitung an Streckenab-
schnitten mit geschlossener Gebau-

destellung

Im Rahmen der Detailanalyse der Hochleistungs-
straBen waren weiterhin geschlossene Gebaude-
stellungen festzustellen, bei denen jedoch Liicken
zwischen den Gebauden dazu flhrten, dass der
Larm in nachgelagerte Bereiche eindringt. Dies war
stellenweise bei den in Tab. 62 aufgefihrten Hoch-
leistungsstralen festzustellen.

Anhand der nachfolgend aufgefiihrten Bilder soll
exemplarisch die L&rmausbreitung in nachgelagerte
Bereiche bei Licken in der sonst geschlossenen
Gebaudestellung verdeutlicht werden. Auf Bild 78
ist ein Streckenabschnitt auf dem Rheinlanddamm
(u) abgebildet, bei dem eine ca. 40 m breite Liicke
zwischen den Gebduden eine Larmausbreitung im
Innenhof der Gebdude verursacht. Auf Bild 79 ist er-
sichtlich, dass durch das Gebaude mit nur einem
Geschoss auf der Hindenburgstral’e in Essen (u),

ebenfalls Larm in den Innenhof der sonst geschlos-
senen Gebaudestellung eindringt.

Stadt Hochleistungs- Gestfhosszahl der
strafe Gebaude

Berlin Gertraudenstralle (u) 10 Geschosse
Berlin Landsberger Allee (u) 8 Geschosse
Bielefeld Ostwestfalendamm (a) | 3-4 Geschosse
Bochum Universitatsstrale (a) 3-5 Geschosse
Dortmund Rheinlanddamm (u) 3 Geschosse + Dach
Essen Hindenburgstralle (u) 3-6 Geschosse

- +
Mannheim | B38 (a) é:ch Geschosse
Rostock Lubecker Stralle (u) 3 Geschosse

Tab. 61: Hochleistungsstraen, an denen stellenweise effektive
larmmindernde Gebaudestellungen vorhanden sind
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Bereiche der Hochleistungsstral’en, bei denen
larmmindernde Geb&dudestellungen vorhanden wa-
ren, die den Larm der jeweiligen Hochleistungs-
stralRe effektiv einddmmen und nachgelagerte Be-
reiche schitzen, waren stellenweise entlang der in
Tab. 61 aufgefihrten Hochleistungsstrafien festzu-
stellen. Eine beispielhafte Ausgestaltung der larm-
mindernden Gebdudestellung war am Knotenpunkt
Mérkische Stralle auf dem Rheinlanddamm in Dort-
mund (u) (vgl. Bild 80) und auf der Hindenburg-
stralle (u) am Knotenpunkt Hachestral3e (vgl. Bild
81) vorhanden, wobei die Larmausbreitung in die In-
nenhoéfe aufgrund der geschlossenen Gebaudestel-
lungen unterbunden wird.

Eine Auswirkung auf die Larmausbreitung in Abhan-
gigkeit der Entfernung der Gebaude zur Emissions-
quelle konnte im Rahmen dieses Forschungspro-
jektes nicht ermittelt werden. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass die abschirmende Wirkung umso
groer ist, je naher die Gebdude am Emissions-
quelle, also der jeweiligen Hochleistungsstralle ste-
hen. Die Gebaude der untersuchten Hochleistungs-
stral3en, die Uber eine geschlossene Gebaudestel-
lung verflgen, befinden sich unmittelbar angren-
zend an die jeweiligen Seitenrdume. Dabei sind Sei-
tenraumbreiten von ca. 6 — 15 m vorhanden.

Breite der Liicken in der Geschossanzahl Schallausbreitung in
Stadt Hochleistungsstralle larmmindernden Gebé&u- 2 nachgelagerte Berei-
der Gebaude
destellung che
Berlin GertraudenstralBe (u) Ca.50m 7 Geschosse Ca.15,0m
Ca. 20,0 m 4 Geschosse Ca. 130,0 m
Berlin Landsberger Allee (u)
Ca.13,0m 6-11 Geschosse Ca. 70,0 m
Dortmund Rheinlanddamm (u) Ca. 40,0 m 6-9 Geschosse Ca. 50,0 m
5-6 Geschosse tw. + | Ca. 25,0-30,0 m,
Essen Hindenburgstralle ca.24,0m
ndenburg (v) Dach ca. 110,0 m, ca. 75,0 m
Essen Ruhrallee (u) Ca.6,0m 2 Geschosse + Dach | Ca. 60,0 m
4-5 Geschosse +
Ca.31,0m Ca.750m
Ludwigshafen Kaiserworthdamm (u/a) Dach
Ca. 40,0 m 5-7 Geschosse Ca. 110,0-130,0 m
Mannheim B38 (a) Ca. 10,0-15,0 m 4-5 Geschosse Ca. 60,0 m
1-4 Geschosse +
Nuirnberg Frankenschnellweg (a) Ca. 7,0-10,0m Dach Ca. 50,0 m
Rostock Lubecker Strafie (u) Ca.24,0m 3-6 Geschosse Ca. 30,0m

Tab. 62: Hochleistungsstralen bei denen stellenweise Iarmmindernde Gebaudestellungen mit Licken zwischen den Gebauden
vorhanden sind
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Licke in der
Gebéaudestellung

Legende
Larmimmissionen (L-den)

Geschlossene
Gebaudestellung

> b5, <= 60 dB(A)
[ > 60, <= 65 dB(A)
Bl > 65. <=70dB(A)
> 70, <=75dB(A)
B > 75dB(A)

Bl Gebaude

Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von:
Landesamt fir Natur,
Umwelt und
Verbraucherschutz©lLand
NRW, Recklinghausen,
hitp://www.lanuv.nrw.de

Bild 78: Licke in der geschlossenen Gebaudestellung am Beispiel des Rheinlanddamms in Dortmund (u), Quelle: Eigene Bearbeitung
auf Kartengrundlage von: Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ©Land NRW, Recklinghausen, http://www.la-
nuv.nrw.de

Legende
Larmimmissionen (L-den)

> 55, <=60dB (A)
[ > 60,<=65dB (A)
Bl > 65.<=70dB (A)
>70,<=75dB (A)
I > 75dB(A)

- Gebaude

Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von:
Landesamt fir Natur,
Umwelt und
Verbraucherschutz©lLand
NRW, Recklinghausen,
hitp://www.lanuv.nrw.de

| Ein_dringgr_wder Léirm_._

Gebaude mit nur
einem Geschoss

Bild 79: Liicke in der geschlossenen Gebaudestellung am Beispiel der Hindenburgstrale in Essen (u), Quelle: Eigene Bearbeitung
auf Kartengrundlage von: Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ©Land NRW, Recklinghausen, http://www.la-
nuv.nrw.de
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Larmmindernde
Gebéaudestellung

Legende
Larmimmissionen (L-den)

> 55, <= 60 dB(A)
[ > 60, <= 65 dB(A)
Bl > 65, <= 70dB(A)

> 70, <=75dB(A)
Bl > 75dB(A)

- Gebaude

Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von:
Landesamt ftir Natur,
Umwelt und
Verbraucherschutz©lL and
NRW, Recklinghausen,
hitp://www.lanuv.nrw.de

Bild 80: Larmmindernde Gebaudestellung am Beispiel des Rheinlanddamms in Dortmund (u), Quelle: Eigene Bearbeitung auf Kar-
tengrundlage von: Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ©Land NRW, Recklinghausen, http://www.la-
nuv.nrw.de

Larmmindernde
Gebéaudestellung

Legende
Larmimmissionen (L-den)

> 5b, <= 60 dB(A)
[ > 60, <= 65 dB(A)
Bl > 65, <=70dB(A)
> 70, <= 75 dB(A)
B > 75dB(A)

Bl Gebaude

Eigene Bearbeitung auf
Kartengrundlage von:
Landesamt fir Natur,
Umwelt und
Verbraucherschutz©lL and
NRW, Recklinghausen,
hitp://www.lanuv.nrw.de

Bild 81: Larmmindernde Gebéaudestellung am Beispiel der HindenburgstraBe in Essen (u), Quelle: Eigene Bearbeitung auf Karten-
grundlage von: Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ©Land NRW, Recklinghausen, http://www.lanuv.nrw.de
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9.4.4 Larmausbreitung an Streckenab-
schnitten mit einer Larmschutzwand
und weiteren Schallschutzmafl3nah-

men

Bei den in Tab. 63 aufgefiihrten Hochleistungsstra-
Ben waren abschnittsweise Larmschutzwéande, teil-
weise in Kombination mit Larmschutzwallen vorhan-
den, wobei festzustellen war, dass sich der Larm
trotz dieser Larmschutzmafnahmen in die nachge-
lagerten Bereiche ausbreitete.

Die Kombination einer Larmschutzwand und einem
Larmschutzwall auf dem Kaiserwdrthdamm in Lud-
wigshafen (a) weist eine Hohe von ca. 5-6 m auf.
Dabei ist ersichtlich, dass, trotz der Kombination
aus einer Larmschutzwand und einem Larmschutz-
wall, der Larm maximal 100 m weit in die nachgela-
gerten Bereiche eindringt (vgl. Bild 82).

Eine Larmschutzwand in Kombination mit einer ge-
schlossenen Gebdudestellung war lediglich bei
zwei der untersuchten Hochleistungsstrallen fest-
zustellen, die in Tab. 64 aufgefihrt sind.

Dabei ist die Larmausbreitung an den in Tab. 64
aufgefiihrten Streckenabschnitten auf den nachfol-
genden Bildern dargestellt. Beim Betrachten von

Bild 83 wird deutlich, dass die ca. 4 m hohe Larm-
schutzwand entlang des Streckenabschnitts der
B38 in Mannheim (a) den Larm nur bedingt von den
nachgelagerten Bereichen abschirmen kann. Au-
Rerdem ist ersichtlich, dass durch die Liicken in der
geschlossenen Gebaudestellung der Larm noch
weit in nachgelagerte Bereiche eindringt. Auch am
Beispiel der UniversitatsstralRe (a), das in Bild 84 er-
sichtlich ist, wurde deutlich, dass die ca. 6 m hohe
Larmschutzwand nicht ausreicht, um eine Larmaus-
breitung in die nachgelagerten Bereiche zu verhin-
dern. So war festzustellen, dass erst durch die
nachfolgenden Gebaude, die eine geschlossene
Gebaudestellung aufweisen, der Larm davon abge-
halten wird, sich in die nachgelagerten Bereiche
auszubreiten.

Im Untersuchungskollektiv der Hochleistungsstra-
Ren befand sich lediglich der Ostwestfalendamm in
Bielefeld (a), der als HochstralRe ausgebaut ist. Da-
bei war festzustellen, dass unabhangig davon, ob
eine ca. 4 m hohe Larmschutzwand vorhanden war
oder nicht, sich der Larm dber 110 m weit in nach-
gelagerte Bereiche ausbreitete.

Hochleistungs- Hohe der Larm- Geschossanzahl Schallausbrelt'ur)g hinter der Larm-
Stadt .. schutzwand bis in nachgelagerte
strale schutzwand der Gebaude .
Bereiche
Bochum Universitatsstralle Ca.60m 2 Geschosse + Ca. 80.0m
(a) Dach
Frankfurt Miquelallee (u) Ca.3,0.4,0m 4-5 Geschosse Ca. 120,0 m
Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm C_e_:]. 5,0-6,0 m inkl. 2-3 Geschosse + Ca. 1000 m
(a) Larmschutzwall Dach
Mannheim B38 (a) Ca.4,0m %':Cfescmsse * Ca. 80,0 m

Tab. 63: Hochleistungsstralen, an denen Larmschutzwande teilweise in Kombination mit Larmschutzwallen vorhanden sind

Hochleistungs- Hohe der Larm- Geschossanzahl Schallausbren_ur)g itz e ey
Stadt " schutzwand bis in nachgelagerte

stral3e schutzwand der Gebaude .

Bereiche

Mannheim B38 (a) Ca.40m g':cfescmsse * Ca. 80,0m

Universitatsstralle 2 Geschosse + Ca. 35,0 m (bis zur geschlossenen
Bochum Ca.6,0m "

(a) Dach Gebaudestellung)

Tab. 64: Hochleistungsstralen an denen Larmschutzwande in Kombination mit einer geschlossenen Gebaudestellung vorhanden

sind
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mbination eines Larmschutzwalls und einer Larmschutzwand
| | ca. 5,0 - 6,0 m hoch

~ ; i
1 Legende
Larmimmissionen (L-den)

P - 55, <= 60dB(A)
B > 60, <= 65dB(A)
Bl > 65, <= 70dB(A)
> 70, <= 75dB(A)
B > 75dB(A)

- Gebaude

Pl LN s
dringender Larm ) Eigene Bearbeitung auf
B8 Kartengrundlagevon:
| hitp://www.ludwigshafen.d

effileadmin/

Bild 82: Kombination eines am Beispiel des Kaiserwdrthdamms in Ludwigshafen (a), Quelle: Eigene Bearbeitung auf Kartengrund-
lage von: http://www.ludwigshafen.de/fileadmin/

Licken in der
Gebaudestellung

Keine Iéirmmindernde
Gebéaudestellung
vorhanden

Legende
Larmimmissionen (L-den)

" >55,<=60dB(A)
B > 60, <= 65 dB(A)
B > 65, <=70dB(A)
> 70, <= 75 dB(A)
B > 75dB(A)

- Gebaude

Geschlossene

Gebéiudestellung Eigene Bearbeitung auf

Kartengrundlage von:
hitps://www.gis-
mannheim.de/

Bild 83: Larmschutzwand mit nachgelagerter geschlossener Geb&udestellung am Beispiel der B38 in Mannheim (a), Quelle: Eigene
Bearbeitung auf Kartengrundlage von: https://www.gis-mannheim.de/
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Larmschutzwand
ca. 6,0 m hoch

Eindringender

. Kartengrundlage von:
»d Larm Landesamt fir Natur,
| Umwelt und
N " Verbraucherschutz©Land

Keine
lArmmindernde

Gebaudestellung
vorhanden

Legende
Larmimmissionen (L-den)

> b5, <= 60 dB(A)
[ > 60,<=65dB(A)
Bl > 65, <= 70dB(A)
> 70, <= 75 dB(A)
B > 75dB(A)

- Gebaude

_‘.-:' - -
Eigene Bearbeitung auf

NRW, Recklinghausen,
hitp://www.lanuv.nrw.de

Bild 84: Larmschutzwand mit nachgelagerter geschlossener Gebaudestellung am Beispiel der Universitatsstrale in Bochum (a),
Quelle: Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage von: Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ©Land NRW,

Recklinghausen, http://www.lanuv.nrw.de

9.5 Durchfihrung des Detailanaly-
severfahrens und Zusammen-
fassung wesentlicher Erkennt-
nisse zur stadtebaulichen In-
tegration und stadtplanerischen
Aspekten von Hochleistungs-
stralRen

Fir die Analyse der stddtebaulichen Integration
wurden zunachst die wesentlichen raumlichen
Strukturen und Gestaltungselemente der Fallbei-
spiele beschrieben sowie Auffalligkeiten und Be-
sonderheiten herausgearbeitet.

Im Anschluss wurde ein zusammenfassender Ver-
gleich beispielhaft integrierter und autobahnahnli-
cher Fallbeispiele durchgefihrt. Dabei wurden die
Streckenabschnitte Dortmund/Bielefeld und Ber-
lin/Bochum als Isometrie in Bild 92 bis Bild 95 dar-
gestellt und zentrale Kenndaten wie der DTV und
die V-Zul. sowie Aufteilung des Strallenraums zwi-
schen den Verkehrstragern, ErschlieBung der Ge-
baude und Umfeldnutzungen miteinander vergli-
chen.

Im Untersuchungskollektiv der Hochleistungsstra-
Ren befand sich keine Hochleistungsstralle, die in

allen Aspekten als stédtebaulich integriert bezeich-
net werden konnte. Daher wurden nachfolgend Bei-
spiele zu einzelnen Aspekten der stddtebaulichen
Integration dargestellt, die besonders auffallig wa-
ren, bzw. beispielhaft die stadtebauliche Integration
der jeweils untersuchten Hochleistungsstralie dar-
stellen. Dabei werden zunachst die Erkenntnisse
aus der Detailanalyse der urbanen Hochleistungs-
stral’en dargestellt.

Grundsatzlich war zu bemerken, dass die unter-
suchten niveaufreien Knotenpunkte auf urbanen
Hochleistungsstralen im Vergleich zu niveauglei-
chen Formen eine negative Auswirkung auf die
stadtebauliche Integration haben, da diese, auf-
grund deren hohen Flachenbedarf, eine Barrierewir-
kung zwischen den Straenseiten hervorrufen und
weiterhin keine ansprechenden Seitenrdume vor-
handen sind. Bei niveaugleichen Knotenpunkten
war hingegen festzustellen, dass diese durch die
anliegenden Seitenrdume und daran anschlieRen-
den Gebaude stadtebaulich integrierte Ausgestal-
tungen des StralRenraumes ermdglichen.

Die einzige aufgestéanderte Hochleistungsstrafle im
Untersuchungskollektiv ist der Ostwestfalendamm
in Bielefeld. Dabei ist durch diese Stralle zwar in
weiten Teilen keine Barrierewirkung zwischen den
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verschiedenen Strallenseiten vorhanden, jedoch
ergeben sich durch die aufgestdnderte Bauweise
erhebliche stadtebauliche Auswirkungen.

Bei der Gertraudenstral’e in Berlin (u) war im Rah-
men der Detailanalyse dieser Hochleistungsstralle
festzustellen, dass teilweise eine nicht geschlos-
sene und indirekt erschlossene Randbebauung vor-
lag und die Seitenrdume teilweise sehr unterschied-
lich breit ausgepragt waren. Weiterhin war auffallig,
dass keine raumlich definierte Gestaltung oder
Raumkanten im StraRenraum vorhanden waren,
obwohl Potential daflr vorhanden ware. Beispiels-
weise war im Streckenabschnitt vor dem Knoten-
punkt BreitestralRe, der eine Querschnittsbreite von
ca. 40 m aufweist, eine Sperrflache in Mittellage
vorhanden, die in eine Griinfliche mit Baumen um-
gewandelt werden kénnte, um den Strallenraum
raumlich zu definieren (vgl. Bild 85).

Der Querschnitt der Gertraudenstrafte (u) vor dem
Knotenpunkt Breite Strale ist in Bild 86 dargestellt,
wobei ebenfalls die Breiten der einzelnen Elemente
sichtbar sind.

Bei der Landsberger Allee in Berlin (u) war der Stre-
ckenabschnitt zwischen dem Knotenpunkt Danziger
Stralle und Conrad-Blenke-Stral’e ein Streckenab-
schnitt mit einer Querschnittsbreite von ca. 60 m
vorhanden, der viele Aspekte der stadtebaulichen
Integration beinhaltet. Dabei war aufféllig, dass die
Randbebauung zwar teilweise nicht direkt erschlos-
sen ist, jedoch Uber eine geschlossene Gebaude-
stellung verfligt, die zur StralRe hin ausgerichtet ist
und so ein Bezug der Gebaude Uber die Stral3e hin-
weg sichergestellt ist. Die angrenzenden Gehwege
verfigen weiterhin Uber ausreichende Breiten und
sind durch Baumreihen vom flieRenden Verkehr ab-
gegrenzt. In Mittellage der StralRe befindet sich wei-
terhin eine gesonderte Strallenbahntrasse, die
ebenfalls mit Baumreihen eingefasst ist. Stdlich der
Landsberger Allee (u) ist an dieser Stelle eine Pa-
rallelerschlieBungsstralie vorhanden, die den anlie-
genden Wohnkomplex erschlief3t und tber Schrag-
sowie langsparkstande verfligt. Durch die vorhan-
denen Baumreihen wird dieser StraRenraum raum-
lich definiert. Die Breiten der einzelnen Entwurfsele-
mente des Abschnitte der Landsberger Allee in Ber-
lin (u) sind in Bild 87 dargestellt.

~ —

Sperrflache in Mittellage mit A‘-.'.- =
einem Potential flr eine Y
Grinflache mit Baumbesatz

Bild 85: Sperrflache in Mittellage auf der Gertraudenstrale in Berlin (u), Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: Senatsverwaltung
Berlin, Bildaufnahmedatum 2015, http://fbinter.stadt-berlin.de/fb/?loginkey= showMap&mapld=k_luftbild2015_rgb@senstadt
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Bild 86: Querschnitt der Gertraudenstralle in Berlin (u) vor dem Knotenpunkt Breitestrale mit einer Sperrflache in Mittellage, die zur
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Bild 87: Stadtebaulich ansprechend integrierter Querschnitt der Landsberger Allee in Berlin (u) vor dem Knotenpunkt Conrad-Blenke-

Stralle

Auch beim Streckenabschnitt westlich des Knoten-
punktes Volkuhle des Rheinlanddamms in Dort-
mund (u), der Uber eine Querschnittsbreite von ca.
59 m verflgt, ist eine rAumlich definierte Gestaltung
durch Baumreihen vorhanden. Dabei ist festzustel-
len, dass die Gebaude direkt von der Stralle er-
schlossen sind und auch eine Orientierung der Ge-
baude zur Strale hin besteht, sodass ein Bezug der
Gebaude uber die Stralle hinweg gegeben ist. Die
daran angrenzenden Gehwege sind im Vergleich
zum restlichen Strallenraum sehr schmal ausgelegt
und weisen eine Breite von insgesamt lediglich
8,3 m auf beiden StralRenseiten auf. Dabei werden
die Gehwege durch Baumreihen von den anschlie-
Renden Fahrbahnen abgegrenzt. Der Mittelstreifen
dieses Streckenabschnitts hat eine Breite von ca.
12,8 m und ist ebenfalls durch Baumreihen einge-
fasst. Sudlich des Mittelstreifens ist eine Strallen-
bahntrasse integriert. Im nérdlichen Teil des Stre-
ckenabschnitts ist eine ParallelerschlieBungsstralle
vorhanden, die den angeschlossenen Gebdude-

komplex erschliet. Dabei sind in der Paralleler-
schlieungsstralle Senkrechtparkstdnde angeord-
net. Bei diesem Stralenquerschnitt wirde es sich
empfehlen, die Grunflache in Mittellage zu verklei-
nern und zugunsten der schmalen Seitenrdume zu
verwenden. In Bild 88 sind die Entwurfselemente
mit den entsprechenden Breiten des Abschnitts des
Rheinlanddamms in Dortmund (u) entnehmen.

Der Streckenabschnitt auf der Miquelallee in Frank-
furt (u) zwischen den Knotenpunkten Hansaallee
und Eschersheimer Landstral3e mit einer Breite von
insgesamt ca. 39 m beinhaltete ebenfalls Elemente
der stadtebaulichen Integration. So war bei diesem
Streckenabschnitt aufféllig, dass eine nicht ge-
schlossene und nicht zur Stral3e hin orientierte Ge-
baudestellung vorlag. Somit war der Bezug der Ge-
baude Uber die Stralle hinweg nicht gegeben. Wei-
terhin war festzustellen, dass lediglich auf der std-
lichen StralRenseite eine rdumlich definierte Gestal-
tung durch die vorhandenen Seitenrdume mit
Baumbepflanzungen gegeben war, die den Geh-
und Zweirichtungsradweg vom flieRenden Verkehr
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trennen (vgl. Bild 89). Hier kénnte die Grinflache in
Seitenlage verkleinert werden, um den gegentiber-
liegenden Seitenraum zu vergréfern.

Auch beim Streckenabschnitt auf der Hindenburg-
stral3e in Essen (u), zwischen dem Knotenpunkt der
Eugen-Sulz-Stralle und der Maxstralle war eine
raumlich definierte Gestaltung des Strallenraumes
vorhanden, wobei ein, im Vergleich zu den bereits
dargestellten  Streckenabschnitten, schmalerer
Strallenquerschnitt mit einer Breite von ca. 30 m
vorlag. Die Bebauung an diesem Streckenabschnitt
ist direkt erschlossen, der Strale zugewendet und
es besteht ein Bezug zur Bebauung auf der gegen-
Uberliegenden Stralenseite. Die Seitenrdume ver-
fugen dabei Uber eine Breite von ca. 3,5 m je Stra-
Renseite, wobei jeweils ein ca. 1,25 m Radweg in-
tegriert ist. Neben dem Radweg sind Langspark-
streifen angeordnet, die stellenweise durch Pflanz-
beete mit einem Baumbesatz unterbrochen werden.
Der Strallenraum verfigt weiterhin tber einen Mit-
telstreifen mit einem Baumbesatz. Durch den
Baumbesatz an den Parkstreifen und auf dem Mit-
telstreifen wird der Strallenraum raumlich definiert.
Die Entwurfselemente, die auf dem Streckenab-
schnitt der Hindenburgstrafle (u) verwendet wur-
den, sind, unter Angabe der entsprechenden Brei-
ten, in Bild 90 dargestellt. Dabei sind die sehr
schmal ausgefiihrten Seitenrdume aus stadtebauli-
cher Sicht kritisch einzustufen.

Bei der Ruhrallee in Essen (u) war ebenfalls ein
Baumbesatz vorhanden, durch den der ca. 35 m
breite Streckenabschnitt zwischen den Knoten-
punkten AhrfeldstraRe und Am krausen Baumchen
raumlich definiert wurde. Die Randbebauung dieses
Streckenabschnitts ist durchweg direkt erschlossen
und zur StralRe hin orientiert, wodurch ein Bezug der
Bebauung zur jeweils gegenilberliegenden Stra-
Renseite sichergestellt ist. Weiterhin verfigt der
Streckenabschnitt auf der norddstlichen Seite tber
einen Gehweg und daran anschlieRenden Radweg,
der durch eine Baumbepflanzung vom flieRendem
Verkehr abgesetzt ist. Auf der siidwestlichen Seite
des Streckenabschnitts ist ebenfalls ein Gehweg
mit einer angrenzenden Busbucht vorhanden, wo-
bei auf dieser StralRenseite keine Baumbepflanzung
vorhanden ist. Auf dem groRziigigen Mittelstreifen
befindet sich ebenfalls eine Baumbepflanzung. So
kann der Streckenabschnitt durch die Baumbepflan-
zung insgesamt als raumlich definiert bezeichnet
werden. Der nicht durch Baumreihen eingefasste
Seitenraum ist hingegen durch seine sehr schmale
Ausfiihrung aus stadtebaulicher Sicht zu beméan-
geln. Die Entwurfselemente des Streckenabschnit-
tes auf der Ruhrallee in Essen (u) sind Bild 91 zu
entnehmen.

Auf den autobahndhnlichen Hochleistungsstralen
waren grundsétzlich keine stadtebaulich anspre-
chenden Ausgestaltungen vorhanden. So waren
keine Seitenrdume vorhanden und die anliegende
Bebauung war meist weit von der jeweiligen Hoch-
leistungsstralRe abgerickt.

Der Vergleich der Eigenschaften des Rheinland-
damms in Dortmund (u) und des Ostwestfa-
lendamms in Bielefeld (a) ist in Tab. 65 dargestellt.
Die entsprechenden Isometrien finden sich in Bild
92 und Bild 93. Die Eigenschaften der Landsberger
Allee in Berlin (u) und der Universitatsstralle in Bo-
chum (a) sind in Tab. 66 gegeniibergestellt. Bild 94
zeigt die Isometrie der Landsberger Allee in Berlin
(u) und in Bild 95 ist die Isometrie der Universitats-
stral’e in Bochum (a) dargestellt. Die Gegeniiber-
stellung der vorgenannten Hochleistungsstralien
macht deutlich, dass urbane Hochleistungsstraflien
grundsatzlich stadtebaulich integriert werden kon-
nen und trotz der hohen Verkehrsbelastung als 6f-
fentlicher Raum funktionieren:

- Der DTV der urbanen Fallbeispiele ist ver-
gleichsweise hdher, gleichzeitig ist der
Stralenraum fir alle Verkehrstréger nutz-
bar.

- Die Gebaude orientieren sich zur Stralle
und bilden einen klar erkennbaren Stral’en-
raum.

- Die ErschlieBung ist direkt von der Hoch-
leistungsstralRe aus organisiert.

- Neubauten z.B. fir Blros und Hotels zei-
gen, dass die Standorte flr Investitionen in-
teressant sind. Es ist zu vermuten, dass die
Mischung aus guter Erreichbarkeit und
Sichtbarkeit die urbane Hochleistungs-
stralle zu einer attraktiven Adresse ma-
chen.

- Es ist zu vermuten, dass die urbanen Fall-
beispiele eine gewisse Zasurwirkung im
Stadtraum haben, aufgrund der planglei-
chen Querungsmoglichkeiten und der In-
tegration des offentlichen Verkehrs in den
Straflenraum ist diese Zasurwirkung raum-
lich aber eher gering.

Die autobahnahnlichen Hochleistungsstral’en wei-
sen geringere Beeinflussungen der Fahrtgeschwin-
digkeit auf, haben aus stadtischer Sicht aber gravie-
rende Nachteile:

- Die autobahnahnlich ausgebauten Fallbei-
spiele weisen im Vergleich zu urbanen Bei-
spielen mit hdheren Verkehrsbelastungen
weniger Beeinflussungen der Fahrige-
schwindigkeiten auf.
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- Aufgrund der Breite des Strallenraums und - Gebaude orientieren sich vom Strallen-
der Erschlieung des stadtischen Umfelds raum weg, der Zusammenhang von Ge-
durch Ein- und Ausfahrten sowie planfreien baude und Stralle I6st sich auf.

Knotenpunkten ist der Flachenbedarf grof}
und die Zasurwirkung entsprechend stark.
Autobahnahnliche Stralkenabschnitte bil-
den keine identitatsstiftenden Stadtraume,
Neubautatigkeiten sind nicht zu erkennen.
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Bild 88: Raumlich definierte Gestaltung des Querschnitts des Rheinlanddamms in Dortmund (u) westlich des Knotenpunktes VoRRkuhle
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Bild 89: Gelungene Trennung des Seitenraumes durch eine breite Griinflache auf dem Querschnitt der Miquelallee in Frankfurt (u)
zwischen den Knotenpunkten Hansaallee und Eschersheimer Landstralle
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Bild 90: Raumlich definierte Gestaltung des StraRenraums bei beengten Verhaltnissen am Beispiel des Querschnitts der Hindenburg-
strafle in Essen (u) zwischen den Knotenpunkten Eugen-Sulz-Stra3e und MaxstralRe
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Bild 91: Raumlich definierter Gestaltung des Querschnitts der Ruhrallee in Essen (u) zwischen den Knotenpunkten Ahrfeldstrale und
Am krausen Baumchen

HLS, Stadt

DTV V. Lage zZasur Allee Umweltver- | Breite | Erschlie- Knoten-
zul
bund Rung punkte
Rheinlanddamm, 71.300 | 50 Rand der maRig ja OV, Rad, ca. direkt niveau-
Dortmund (u) - km/h Innenstadt Ful 60m gleich /
84.700 niveau-
frei
Ostwestfa- 48.000 | 60— Zentrum hoch nein Fernbahn Ca. 60 | indirekt niveau-
lendamm, 100 —-90m frei
Bielefeld (a) km/h

Tab. 65: Vergleich der Eigenschaften des Rheinlanddamms in Dortmund (u) und des Ostwestfalendamms in Bielefeld (a)
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Bild 92: Stadtebaulich integrierter Abschnitt des Rheinlanddamms in Dortmund (u) im Bereich des Knotenpunktes Vof3kuhle. Auffal-

ligkeiten: Baumallee in Mittellage und Gebaude mit einem Bezug Uber die Stralle hinweg sowie stellenweise ansprechende
Seitenraumbreiten (Orange Edge)
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Bild 93: Stadtebaulich nicht integrierter StralRenabschnitt des Ostwestfalendamms in Bielefeld (a) im Bereich des Knotenpunktes
Jollenbecker StralRe mit einer Hochleistungsstrafie. Auffalligkeiten: Hochleistungsstral3e in Hochlage, die eine Trennwirkung
beider Stralenseiten hervorruft (Orange Edge)

HLS, Stadt DTV Vul Lage Zasur Allee Umweltver- | Breite | Erschlie- Knoten-
bund Rung punkte

Landsberger 46.400 | 50 Rand der maRig nein QV, FuR, 60 m direkt niveau-

Allee, Berlin (u) - km/h Kernstadt Rad gleich
49.000

Universitats- 31.200 | 70 Stadtrand Sehr hoch | nein ov 70 - indirekt niveau-

StralRe, Bochum - km/h 120 m frei

(a) 33.900

Tab. 66: Vergleich der Eigenschaften der Landsberger Allee in Berlin (u) und der Universitatsstrale in Bochum (a)
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Bild 94: Stadtebaulich integrierter StraRenabschnitt der Landsberger Allee in Berlin (u) im Bereich des Knotenpunktes Storkower
Strale. Auffalligkeiten: Baumbesatz im Seitenraum und grétenteils geschlossene Gebaudebldcke sowie ansprechende Sei-

tenraumbreiten (Orange Edge)

Bild 95: Stadtebaulich nicht integrierter StralRenabschnitt der Universitatsstralle in Bochum (a) im Bereich des Knotenpunktes der
Universitat. Auffalligkeiten: weit voneinander abgesetzte Gebauden und eine autobahnahnlichen HochleistungsstraRe mit

einer Trennwirkung beider Strallenseiten (Orange Edge)

Die Analyse der autobahndhnlichen Hochleistungs-
strallen mit niveaufreien Knotenpunkten und einer
hohen Zasurwirkung zeigt, dass bei diesen Stra-
Rentypen die ErschlielBung im stadtischen Kontext
nicht direkt von der Stral’e, sondern Uber die Ab-
fahrten und Uber die Rickseiten der strallenbeglei-
tendenden Geb&ude erfolgt. Die Gebaude verlieren
damit ihren funktionalen Bezug zur Stralle, die
Stral3e selber wird zur Zasur.

Aus stadtebaulicher Sicht sind autobahnahnliche
Hochleistungsstrallen im urbanen Bereich nur im
Ausnahmefall eine adaquate Option. Die Flachenin-
anspruchnahme fir Rampen, Ausfahrten, Ab-
standsflachen etc. ist extrem hoch. Dadurch kommt
es zu einer hohen Zasurwirkung.

Aufgrund der potenziellen Leistungsfahigkeit urba-
ner Hochleistungsstral’en haben autobahnahnliche

StralRenziige aus stadtebaulicher Sicht eher ein Po-
tenzial fur die Nachverdichtung. Die Bild 96 zeigt die
Uberlagerung der perspektivischen Darstellungen
der Landsberger Allee in Berlin (u) im Bereich des
Knotenpunktes Storkower Stralle (blau) und der
Universitatsstrafle in Bochum (a) im Bereich des
Knotenpunktes Universitat (rot) und macht dieses
Potenzial deutlich. Der Querschnitt der beiden Stra-
Ren mit integrierter StralRenbahnlinie ist in etwa
gleich. Die Landsberger Allee (u) mit einem DTV
von ca. 46.400 — 49.000 weist niveaugleiche Uber-
querungsmaoglichkeiten fur FuRganger auf, die Uni-
versitatsstralle (a) mit einem DTV von ca. 32.100 —
33.900 ist niveaufrei organisiert. Der dafur notwen-
dige Raum ist so grof3, dass zwei zusatzliche Ge-
b&udebldcke in diesem Raum Platz finden.
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Bild 96: Flachenvergleich der Landsberger Allee in Berlin (blau) (u) und der UniversitatsstralRe in Bochum (rot) (a) (Orange Edge)

Im Gegensatz zu autobahnahnlichen Hochleis-
tungsstral3en verbinden die untersuchten urbanen
HochleistungsstralBen Leistungsfahigkeit und Le-
bendigkeit des 6ffentlichen Raums miteinander. Die
RASt 06 definiert fur Stadtstrallen als Grundregel
zur Aufteilung des StralRenraum ein Verhaltnis von
30/40/30 fur Seitenraumbreite/Fahrbahnbreite/ Sei-
tenraumbreite (FGSV 2006: 21). Aus der Analyse
existierender Stralen kann fiir urbane Hochleis-
tungsstrafien ein ahnliches Verhaltnis nicht abgelei-
tet werden. Die Flachenanteile des Seitenraums
sind oft schmaler. Sofern keine genliigenden Fla-
chen fiir die Bildung von ausreichend groRer Seiten-
raume zur Verfiigung stehen, scheinen fir die Ver-
bindung von Leistungsfahigkeit und Lebendigkeit
folgende weitere Planungsprinzipien entscheidend
Zu sein:

- Sicherstellung einer direkten ErschlieBung
der Gebaude von der Hochleistungsstrale.

- Berlcksichtigung moglichst vieler unter-
schiedlicher Verkehrstrager.

- Integration méglichst vieler funktionaler und
gestalterischer Elemente in den Stadtraum.

Im Folgenden werden diese Elemente genauer be-
schrieben.

Aus der Analyse konnten funktionale und gestalteri-
sche Elemente identifiziert werden, mit denen eine
gelungene stadtebauliche Integration organisiert
werden kann. Dabei sind die Elemente des Ver-
kehrsraums in Bild 97 und die dies Stadtraums in
Bild 98 dargestellt. Im Rahmen der Analysen der
HochleistungsstralRen konnte keine Infrastruktur fir
neue Mobilitdtsformen, wie Ladesaulen fir Elektro-
fahrzeuge, Mobilitdtsstationen, Drop-Off Zonen fiir
Sharing-Angebote 0.a. ermittelt werden. Jedoch
stellen diese eine Grundbedingung fiir zukinftige
Verkehre dar. Nachfolgend werden die Elemente
des Verkehrs- und Stadtraums aufgeflhrt, die fir
eine stadtebauliche Integration von Hochleistungs-
stralRen notwendig sind.
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1. Fassaden 3. Einfahrten 6. Geschlossene Bauweise
zur Strale (direkt von der Strafie) Gebaude als Larmschutz

2. Larmschutz 4. OV - Haltestelle
(Fenster+Grundriss) |

5. Plangleiche Kreuzung 7. Parkflachen
far NMIV (Ausnahmefall)
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000q0 e
o |NOOOOT m
0g000m

9. Eingangbere- 11. Klare Markierung 13. Strafenbaume
iche von Verkehrsflachen
zur Strafle 10. Radwege

8. Nutzungsmischung

angepasste Nutzung 12. Gehwege / Multi-

funktionale Zone

Bild 97: Gestaltungs- und Funktionselemente des Verkehrsraums von urbanen Hochleistungsstraf’en (Orange Edge)
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1. Fassaden 3. Einfahrten

zur StraBe

2. Larmschutz
(Fenster+Grundriss

11. Klare Markierung
von Verkehrsflachen

10. Radwege

(direkt von der StraBe)

8. Nutzungsmischung
(angepasste Nutzung)

7. Parkflachen
(Ausnahmefall)

9. Eingangbereiche
2ur StraBe

4. QV - Haltestelle

L]
S

E!_-l,

12. Gehwege / Multi-
funktionale Zone

13. StraBenbaume

Bild 98: Gestaltungs- und Funktionselemente des Stadtraums von urbanen Hochleistungsstraften (Orange Edge)

Elemente des Verkehrsraums
- A.Baume

Strallenbdume sind ein wesentliches Element fir
urbane Hochleistungsstral3en. Sie ibernehmen ver-
schiedene Funktionen, z.B. bilden sie einen raumli-
chen und visuellen Puffer zwischen Fahrbahn und
Gehweg. Auf einer psychologischen Ebene sorgen
sie daflr, dass Strallenlarm weniger stérend wahr-
genommen wird. Darliber hinaus verbessern sie
das Kleinklima und die Luftqualitat. Auch bei beeng-
ten rdumlichen Verhaltnissen sollten nach Mdglich-
keit Badume Teil der StralRenraumgestaltung sein.
Dies gilt vor allem fiir die Seitenrdume, hier sollten

aus kompensatorischen Grinden und zur Bildung
einer Zwischenzone zwischen Stralle und Bebau-
ung moglichst viele Bdume unterkommen.

Bild 99 zeigt einen StralRenabschnitt einer hochbe-
lasteten Stadtstrae in Buenos Aires und Bild 100
einen StraRenabschnitt der Champs-Elysées in Pa-
ris. Beide Strallenziige weisen eine beispielhafte
Ausgestaltung der Seitenrdume auf, die neben ei-
ner rdumlich definierten Gestaltung durch Baumrei-
hen vor allem ansprechend breite Seitenraumbrei-
ten aufweisen. Damit flihlen sich die Nutzergruppen
der Seitenrdume von den Auswirkungen des Kfz-
Verkehrs ,entriickt”.
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Bild 99 Beispielhaft ausgestalteter Seitenraum einer hochbelas-
teten Stadtstrale in Buenos Aires (Bild: F. Huber)

Bild 100: Beispielhaft ausgestalteter Seitenraum mit einer
Baumallee als Raumkante auf der Champs-Elysées in
Paris (Bild: F. Huber)

- B. Gehwege/Multifunktionale Zonen

Gehwege sind ein unabdingbarer Bestandteil einer
urbanen Hochleistungsstrale. Sie stellen sicher,
dass eine Erschlielung der Gebaude vom Strallen-
raum grundsatzlich mdglich ist. Auch wenn die Nut-
zungsdichte im Einzelfall gering ist, sind sie Grund-
lage fiir den stadtischen Charakter der Stral3e.

Die Seitenraume sollten dabei so breit wie moglich
ausgeflhrt werden.

- C. Radverkehrsanlagen

Radverkehrsanlagen sind Teil einer multimodalen
ErschlieBung des Stadtraums. Sie kénnen je nach
Situation separat als Radweg oder auch als kombi-
nierter Rad-Gehweg gefiihrt werden (siehe auch
Punkt F).

- D.OV

Der OV mit seinen Haltestellen und ggf. eigenstan-
dige Fiihrungsformen ist Teil einer multimodalen Er-
schlieBung des Stadtraums.

- E. Niveaugleiche Querungen

Querungen fur urbane Hochleistungsstralien sollten
niveaugleich ausgefiihrt werden.

- F. Klare Zuordnung von Verkehrsflachen

Die hohe Nutzungsvielfalt und Nutzungsintensitat
des Strallenraums macht eine eindeutige Zuord-
nung zu den einzelnen Nutzern z.B. durch entspre-
chende Markierungen fir Radfurten an Kreuzungen
zu einem wichtigen Kriterium fur die Gestaltung ur-
baner Hochleistungsstrallen.

- G. Einfahrten

Die Erschliefung der Gebaude fiir den Autoverkehr
sollte in der Regel Uber Einfahrten direkt von der
Hochleistungsstrale aus organisiert werden.

- H. Parkstande

Parkstande sind in der Regel nicht im Strallenraum
angeordnet, sondern werden Uber Stellplatze auf
den Grundstlicken oder in den Gebduden organi-
siert. Parkstande sind meist in den Parallelerschlie-
Rungen untergebracht.

Elemente des Stadtraums
- |. Eingangsbereiche

Die Gebaude werden lber Eingange vom Strallen-
raum aus erschlossen. Dadurch entsteht eine Inter-
aktion zwischen Stadt- und Stralenraum.

- J. Erdgeschosszonen

Die Erdgeschosszonen der Geb&ude 6ffnen sich
zum Straflenraum, z.B. Uber Laden, Schaufenster
oder Erdgescholnutzungen mit Fenstern zur
Stralle.

- K. Fassaden

Die Orientierung der Gebdude zum Straflenraum
spiegelt sich in der Gestaltung der Fassade wieder,
sie orientiert sich zur StraRe. Uber Fenster, Schilder
oder Werbeanlagen entsteht eine Verbindung zwi-
schen Gebaude und Strallenraum.

- L. Nutzungsmischung

Die untersuchten urbanen Hochleistungsstralen
zeichnen sich durch eine grofRe Nutzungsvielfalt
aus.

- M. Geschlossene Bauweise

Eine geschlossene Bauweise an Hochleistungsstra-
Ren ist im Sinne eines stadtebaulichen Larmschut-
zes sinnvoll.
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- N. Larmschutz

Aufgrund der hohen Larmbelastungen an Hochleis-
tungsstralien ist ein angemessener passiver Larm-
schutz Uber entsprechende Schallschutzfenster und
schalltechnisch organisierte Grundrisse notwendig.
Larmabsorbierende Fassadengestaltungen kénnen
die Larmbelastung im StralRenraum weiter reduzie-
ren.

So wie es in der Systematik der Verkehrsplanung
bislang keine Vorgaben oder Empfehlungen fir
HochleistungsstralRen gibt, gibt es auch kein ent-
sprechendes Leitbild in der Stadtplanung fir die in-
tegrierte Betrachtung dieser StrafRentypen. Platz-
und Stralenraumgestaltung fir Innenstadte und die
Gestaltung der Flachen fir FuRganger sind Teil des
stédtebaulichen Diskurses. Die stadtebauliche In-
tegration und die Frage nach stadtvertraglichen
Verkehrsstarken und —organisationen auf leitungs-
starken StralRen fur den MIV werden dabei in der
Regel nicht betrachtet. Weder in der Bauleitplanung
noch in der integrierten Stadtentwicklungsplanung
spielt die stadtvertragliche Integration des Verkehrs
in diesem Sinne eine Rolle.

Aus der Analyse kénnen folgende stadtplanerische
Aspekte abgeleitet werden, die zukinftig verstarkt
bearbeitet werden sollten:

- Die gestalterische Integration verschiede-
ner Verkehrsmittel in den StralRenraum.

- Der Umgang mit Larm uber stadtebauliche
Lésungen sowie aktiven Larmschutz im Ge-
baude oder an Fassaden.

- Die planerische Vorbereitung einer ange-
messenen Nutzungsmischung an Hochleis-
tungsstralien als pragnanten Adressen der
Stadte.

- Die planerische Vorbereitung einer ange-
messenen Nachverdichtung an Hochleis-
tungsstralien.

- Die Entwicklung von Planungsprozessen
und organisatorischen Planungsstrukturen,
die die Logiken und Planungsablaufe der
Stadt- und der Verkehrsplanung aufeinan-
der abstimmen.

9.5.1 Zusammenfassung wesentlicher Er-
kenntnisse zu den stadtplanerischen

Aspekten von Hochleistungsstraen

Bei allen untersuchten Hochleistungsstrafien waren
keine stadtplanerischen Auffalligkeiten ableitbar,
die unmittelbar auf die jeweilige Hochleistungs-
stral’e zurlckzufihren waren, da Informationen zu
den stadtplanerischen Gegebenheiten der anlie-
genden Gebiete vor der Ausfiihrung der StralRe als

Hochleistungsstrafe nicht vorlagen. Deutliche Zer-
schneidungseffekte von Gebieten mit unterschiedli-
chen stadtplanerischen Gegebenheiten waren bei
der Detailanalyse der Hochleistungsstrafien nicht
festzustellen.

Autobahnahnliche Hochleistungsstrallen sind je-
doch typische Beispiele fir die autogerechte Stadt
der 1970 er Jahre. Sofern UmbaumalRnahmen zu
urbanen Hochleistungsstrallen stattfinden, ist da-
von auszugehen, dass sich deutliche Auswirkungen
auf die stadtplanerischen Aspekte ergeben, da sich
an den Stralen ,Adressen” bilden.



137

10. Zusammenfassung wesentli-
cher Erkenntnisse des durch-
gefiihrten Analyseverfahrens
der HochleistungsstraRen

In Tab. 67 wurden die Erkenntnisse aus den ver-
schiedenen Analysebereichen der untersuchten
Hochleistungsstrallen mit Hinweisen auf die Wir-
kung des jeweiligen Entwurfselementes zusam-
mengefasst. Dabei sind die Vor- und Nachteile ei-
nes Entwurfselements in den verschiedenen Analy-
sebereichen ersichtlich.

Erkenntnisse zu Ein- und Ausfahrten von Knoten-
punkten, die im Rahmen der Analysen zur Ver-
kehrssicherheit gesondert betrachtet wurden, sind
bei der Tab. 67 unter niveaufreie Kreuzungen zu-
sammengefasst worden.

Da sich im Untersuchungskollektiv lediglich zwei
Streckenabschnitte mit einer Randbeeinflussung
durch eine ParallelerschlieBungsstralle befanden,
wurden diese nicht herangezogen, um Erkenntnisse
abzuleiten. Es war festzustellen, dass sich Parallel-
erschlieRungsstralien nicht negativ auf die betrach-
teten Wirkungsbereiche auswirkten.

Streckenabschnitte ohne Randeinfluss wurden hin-
sichtlich deren Wirkung auf die Verkehrssicherheit
und die Fahrtgeschwindigkeit untersucht, wobei
keine negativen Auswirkungen festzustellen waren.
Bei den weiteren Wirkungsbereichen wurden die
Streckenabschnitte ohne Randeinfluss nicht néher

untersucht, da sich keine wesentlichen Auswirkun-
gen feststellen lieRen.

Zusatzlich wurden die Erkenntnisse aus den Analy-
sen der Larmausbreitung mit Hinweisen zur Wir-
kung unterschiedlicher LarmschutzmaRnahmen auf
die jeweiligen Analysebereiche in Tab. 68 zusam-
mengefasst.

Im Rahmen der Analysen zur Zuganglichkeit der
Hochleistungsstralen war festzustellen, dass die
untersuchten urbanen Hochleistungsstrafien gréf3-
tenteils Ful3- und Radverkehrsanlagen aufwiesen,
die den Regelwerken entsprechen. Dabei wiesen
diese durchweg die in Regelwerken aufgefiihrten
Mindestmale auf.

Lediglich an den Knotenpunkten Eschersheimer
LandstraRe und Hansaallee auf der Miquelallee in
Frankfurt (u) war indirektes Linksabbiegen fiir Rad-
fahrende mdglich, wobei die Markierungen abwei-
chend der Regelwerksvorgaben ausgefihrt wurden.
Am Knotenpunkt Eschersheimer Landstralle war
ein Zweirichtungsradweg vorhanden, wobei an die-
ser Stelle, sowie an den restlichen niveaugleichen
Knotenpunkten mit indirekten Linksabbiegemdég-
lichkeiten fiir Radfahrende, keine Unfallauffalligkei-
ten festzustellen waren.

Auf Grundlage der Erkenntnisse der Detailanalysen
der Hochleistungsstraflen wurden die in Kapitel 4.1
eingeflhrten Definitionen autobahnahnlicher und
urbaner Hochleistungsstralien bestatigt.
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Zusammenfassung der Erkenntnisse aus den verschiedenen Analysebereichen mit Hinweisen auf die Wir-

kung der jeweiligen Entwurfselemente

Zuganglichkeit

Stadtebauliche

Betrachtete Ent- escFi?\?vriL—di ) Verkehrs- fur Verkehrs- uLn(;eS%;aJt'OPa_ Larmschutz
wurfselemente* g incig sicherheit teilnehmer des - P
keit nerische As-
NMIV
pekte
Die meisten der | Im Vergleich zu | Sofern an ni- Die untersuch- | An den niveau-
untersuchten niveaugleichen | veaufreien Kno- | ten niveaufreien | freien Knoten-
niveaufreien Knotenpunkten | tenpunkten Knotenpunkte punkten ohne
Knotenpunkte ist ein geringe- | Ful3-und Rad- | weisen eine anliegende
weisen keine res Unfallge- verkehrsanla- stadtebaulich Randbebauung
Beeinflussun- schehen zu ver- | gen vorhanden | nachteilige Aus- | breitet sich
gen der v, un- | zeichnen. waren, sind so- | gestaltung auf. | Larm weit in die

- 27 niveaufreie
Kreuzungen*

ter 20 km/h auf.
Die Ruckstau-
ldngen dieser
Knotenpunkte
fallen geringer
aus als die von
anderen Kno-
tenpunkten.

wohl im Langs-
als auch im
Querverkehr
eine Vielzahl
von Uberque-
rungsstellen
vorhanden, die
sich negativ auf
den Komfort
(Wartezeiten,
Sicherheits-
empfinden) der
zu Ful gehen-
den und Rad-
fahrenden aus-
wirken.

nachgelagerten
Gebiete aus.

- 31 niveaugleiche
Kreuzungen*

Bei einem
Groliteil der un-
tersuchten ni-
veau-

gleichen Kno-
tenpunkte wa-
ren Reduzie-
rungen der v,
unter 20 km/h
im Zulauf fest-
zustellen, die
auf die Knoten-
punkte zurlck-
zufihren wa-
ren. Die Rick-
stauldngen die-
ser Knoten-
punkte fallen
hoher aus als
die anderer
Knotenpunkte.

Im Vergleich zu
niveaufreien
Knotenpunkten
ist ein hdheres
durchschnittli-
ches Unfallge-
schehen zu ver-
zeichnen.

Groftenteils
sind gemein-
same Flih-
rungsformen
des Ful3- und
Radverkehrs
vorhanden. An
vier der unter-
suchten Kno-
tenpunkte sind
indirekte Links-
abbiegemdég-
lichkeiten fir
Radfahrende
angelegt, wobei
sich an diesen
Stellen keine
Unfallauffallig-
keiten zeigen.

Durch die ange-
ordneten Sei-
tenrdume und
daran anschlie-
Renden Ge-
baude ist eine
stadtebaulich
integrierte Aus-
gestaltung ge-
geben.

Ein GroRteil der
untersuchten
niveaugleichen
Knotenpunkte
verfligte Uber
eine Randbe-
bauung, die bei
einer geschlos-
senen Gebau-
destellung die
Ausbreitung der
Larmimmissio-
nen in die nach-
gelagerten Be-
reiche unterbin-
den kann.

Fortgesetzte Tabelle auf néchster Seite
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Fortgesetzte Tabelle

Zusammenfassung der Erkenntnisse aus den verschiedenen Analysebereichen mit Hinweisen auf die Wir-

kung der jeweiligen Entwurfselemente

Zuganglichkeit

Stadtebauliche

Betrachtete Ent- F:zcr:tr;windi § Verkehrs- fur Verkehrs- Lnrfzgsr?;(;?nla- Larmschutz
wurfselemente* ge: 9 sicherheit teilnehmer des . P
keit nerische As-
NMIV
pekte
Alle der unter- Das Unfallge- Bei zwei Kno- Die niveau- Sofern eine di-
suchten Kno- schehen tenpunkten mit | freien Knoten- rekt anschlie-

- 8 Knotenpunkte
mit Sonderformen

tenpunkte mit
Sonderformen
weisen mindes-
tens in eine
Fahrtrichtung
Reduzierungen
der v, unter
20 km/h im Zu-
lauf auf. Die
Ruckstaulan-
gen sind mit
denen von ni-
veaufreien Kno-
tenpunkten ver-
gleichbar.

ist mit dem von
niveaugleichen
Knotenpunkten
vergleichbar.

Sonderformen
sind zusatzliche
Rechtsabbiege-
fahrstreifen vor-
handen, sodass
dadurch zusatz-
liche Uberque-
rungsstellen
von zu Fuld ge-
henden und
Radfahrenden
zu Uberwinden
sind, was sich
nachteilig auf
den Komfort
der zu Ful® Ge-
henden und
Radfahrenden
auswirkt.

punkte mit Son-
derformen wei-
sen eine stadte-
baulich nachtei-
lige Ausgestal-
tung auf. Bei
den niveauglei-
chen Knoten-
punkten mit
Sonderformen
ist durch die an-
geordneten Sei-
tenraume und
daran anschlie-
Renden Gebau-
den eine stad-
tebaulich inte-
grierte Ausge-
staltung gege-
ben.

Rende Randbe-
bauung vorhan-
den ist, kbnnen
die Larmimmis-
sionen grofiten-
teils abge-
schirmt werden.
Sofern diese
fehlt, breiten
sich die Larm-
immissionen
weit in die
nachgelagerten
Bereiche aus.

- 7 signalisierte Ein-
miindungen

Beim Uberwie-
genden Anteil
der signalisier-
ten Einmindun-
gen sind min-
destens in eine
Fahrtrichtung
Reduzierungen
der v, unter
20 km/h im Zu-
lauf vorhanden.
Die Rickstau-
ldngen sind in
etwa mit denen
von niveau-
freien Knoten-
punkten ver-
gleichbar.

An den signali-
sierten Einmiin-
dungen ist kein
Uberdurch-
schnittliches
Unfallgesche-
hen zu ver-
zeichnen.

Es sind keine
Auffalligkeiten
festzustellen.

Einmindungen
und Grund-
stlickszufahrten
sind generell
als stadtebau-
lich geeignet zu
bezeichnen.

Einmindungen
und Grund-
stlickszufahrten
wirken wie LU-
cken in Gebau-
dereihen, so-
dass Larmim-
missionen in
die nachgela-
gerten Bereiche
eindringen koén-
nen.

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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Fortgesetzte Tabelle

kung der jeweiligen Entwurfselemente

Zusammenfassung der Erkenntnisse aus den verschiedenen Analysebereichen mit Hinweisen auf die Wir-

Zuganglichkeit

Stadtebauliche

Betrachtete Ent- F:zcr:tr;windi § Verkehrs- fur Verkehrs- Lnrfzgsr?;(;?nla- Larmschutz
wurfselemente* ge: 9 sicherheit teilnehmer des . p
keit NMIV nerische As-
pekte
Knotenpunkt- und Streckenabschnittsgestaltung:

Nahezu alle un-

Selbst bei meh-

Hinsichtlich der

Einmiindungen

Einmiindungen

sebereich.

tersuchten vor- | reren hinterei- Zuganglichkeit und Grund- und Grund-
fahrtgeregelten | nander folgen- fur Verkehrsteil- | stiickszufahrten | stlickszufahrten
Einmindungen | den Einmin- nehmer des sind generell wirken wie Lu-
weisen keine dungen und NMIV ergeben als stadtebau- cken in Gebau-
Beeinflussun- Grundstlickszu- | sich keine Auf- | lich geeignet zu | dereihen, so-
- 44 vorfahrtgere- gen der v, un- | fahrten sind falligkeiten. Die | bezeichnen. dass Larmim-
gelte Einmindun- ter 20 km/h auf. | keine Unfallauf- | eher gering missionen in
gen* (nur Rechtsab- falligkeiten zu ausgelasteten die nachgela-
biegeverkehre még- verzeichnen. Einmundungen gerten Bereiche
lich) kénnen von zu eindringen koén-
FuR Gehenden nen.
und Radfahren-
den meist ohne
lange Wartezei-
ten Uberquert
werden.
Grundstiickszu- | Auch bei meh- An Grund-
fahrten haben reren hinterei- stlickszufahrten
meist keinen nander folgen- sind keine Auf-
Einfluss auf die | den Einmin- falligkeiten fest-
v1s. Lediglich dungen und zustellen, die
- 73 Grundstiickszu- | bei zwei der un- | Grundstilickszu- | sich nachteilig
fahrten (nur Rechts- | tersuchten fahrten sind auf den NMIV
abbiegeverkehre Grundstiickszu- | keine Unfallauf- | auswirken wiir-
maoglich) fahrten mit ho- | falligkeiten vor- | den.
hen Verkehrs- handen.
starken sind
V5 unter 20
km/h vorhan-
den.
Bei allen unter- | An signalisier- Es sind keine Signalisierte Einflisse auf
suchten signali- | ten FuRgénger- | Auffalligkeiten FuRgangerfur- die Larmaus-
sierten FuRgan- | furten sind vorhanden. ten eignen sich | breitung sind
gerfurten sind keine Unfallauf- dazu, um die nicht zu ver-
mindestens in falligkeiten fest- Zuganglichkeit zeichnen.
eine Fahrtrich- zustellen. der Seiten-
- 4 signalisierte FulR- | tung v,5 unter rdume zu ge-
gangerfurten 20 km/h im Zu- wabhrleisten.
lauf festzustel-
len. Die Rick-
stauldngen sind
léanger als an
niveaufreien
Knotenpunkten.
Legende: *: Die Anzahl der untersuchten Entwurfselemente variierte je nach betrachtetem Analy-

Tab. 67: Zusammenfassung der Erkenntnisse aus den verschiedenen Analysebereichen mit Hinweisen auf die Wirkung der jeweili-
gen Entwurfselemente
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Zusammenfassung der Erkenntnisse aus den Analysen zur Larmausbreitung mit Hinweisen auf die Wir-

kung der jeweiligen baulichenLarmschutzmallnahmen

Betrachtete Gestal-
tung der Seiten-
raume

Zugéanglichkeit fur Ver-
kehrs-
teilnehmer des NMIV

Stadtebauliche
Integration und stadtplane-
rische Aspekte

Larmschutz

Gestaltung von LarmschutzmalBnahmen

- keine geschlos-
sene
Gebaudestellung

- Licken in der ge-
schlossenen
Gebaudestellung

- geschlossene
Gebaudestellung

Nicht relevant fiir die Zu-
ganglichkeit der Verkehrs-
teilnehmer des NMIV

Sofern keine geschlossene
Gebaudestellung im Seiten-
raum der Hochleistungsstra-
Ren vorhanden ist, wirkt sich
dies negativ auf die stadte-
bauliche Integration aus.

Der Larm breitet sich weit in
die nachgelagerten Bereiche
der HochleistungsstraRen
aus.

Licken in der sonst ge-
schlossenen Gebaudestel-
lung wirken sich nachteilig
auf die stadtebauliche In-
tegration der Hochleistungs-
stral’en aus.

Bei Lucken in der sonst ge-
schlossenen Gebaudestel-
lung dringt der Larm in die
nachgelagerten Bereiche
ein.

Eine geschlossene Gebau-
destellung wirkt sich positiv
auf die stadtebauliche In-
tegration aus.

Bei einer geschlossenen Ge-
baudestellung mit mindes-
tens 3 Geschossen und Sat-
teldach ist eine abschir-
mende Wirkung der Larmim-
missionen fiir nachgelagerte
Bereiche festzustellen.

Es ist davon auszugehen,
dass sich durch Larm-
schutzwande uniberwind-
bare Barrieren fur zu Ful®

Larmschutzwande wirken
sich negativ auf die stadte-
bauliche Integration aus, da
durch Larmschutzwande

Selbst bei einer Larmschutz-
wand mit ca. 6 m Héhe
dringt der Larm in die nach-
gelagerten Bereiche ein.

in Kombination mit
geschlossener
Gebaudestellung

Siehe Erkenntnisse zu Larmschutzwénden

- L&rmschutzwand gehende und Radfahrende | Barrieren zwischen den ver-
ergeben, die einen deutli- schiedenen Stralienseiten
chen Einfluss auf den entstehen.
Komfort dieser Nutzer-
gruppen haben.
Durch eine Kombination von
Larmschutzwanden und ge-
.. schlossenen Gebaudestel-
- Larmschutzwand

lungen mit mindestens 3 Ge-
schossen und einem Sattel-
dach kann die Larmausbrei-
tung in nachgelagerte Berei-
che der Hochleistungsstra-
Ren unterbunden werden.

Tab. 68: Zusammenfassung der Erkenntnisse aus den Analysen zur Larmausbreitung mit Hinweisen auf die Wirkung der jeweiligen
baulichen Larmschutzmaflnahmen
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11. Zusammenfassung von Er-
kenntnissen und Ableitung von
Handlungsempfehlungen fir
HochleistungsstraRen

Die nachfolgend aufgefiihrten Empfehlungen fir
Hochleistungsstralen basieren auf den Erkenntnis-
sen, die im Rahmen dieses Forschungsprojektes flr
die untersuchten StraRenabschnitte ermittelt wer-
den konnten. Dabei wurden ausgewahlte Hochleis-
tungsstrafien hinsichtlich

- der Fahrtgeschwindigkeit,

- der Verkehrssicherheit,

- den Larmimmissionen,

- der Zuganglichkeit fur Verkehrsteilnehmer
des nicht motorisierten Individualverkehrs

- und der stadtebaulichen Integration detail-
liert untersucht.

So wurden zunachst Analysen durchgefihrt, die ei-
nen gesamten StralRenabschnitt einer Hochleis-
tungsstralle betreffen und im Anschluss erfolgte
eine Untersuchung einzelner Entwurfslésungen und
Entwurfselemente.

11.1 Zusammenfassung von Er-
kenntnissen aus den Analysen
der gesamten StraBenab-
schnitte

Bei der Betrachtung der gesamten Strafllenab-
schnitte der Hochleistungsstrallen war festzustel-
len, dass sich auf den Hochleistungsstralien nur
wenige Unfalle ereigneten und die durchschnittli-
chen Fahrtgeschwindigkeiten in den Untersu-
chungszeiten insgesamt als hinreichend hoch be-
zeichnet werden kénnen. Dabei war bei allen urba-
nen Hochleistungsstralten eine zulassige Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h vorhanden, bei den
autobahnahnlichen Hochleistungsstralen lag diese
zwischen 60 — 100 km/h.

So fielen die mit Kostensatzen fir innerértliche Ver-
kehrsstral’en errechneten Sicherheitspotentiale der
Hochleistungsstralen gering bzw. negativ aus. Dies
lasst den Rickschluss zu, dass auf den Hochleis-
tungsstraflen im Vergleich zu verkehrlich deutlich
geringer belasteten Verkehrsstralen ein ahnliches
Unfallgeschehen vorherrscht. Das Unfallgeschehen
auf autobahnahnlichen Hochleistungsstralen fiel
dabei geringer aus als das auf urbanen Hochleis-
tungsstraflien. Bei dieser Betrachtung ist jedoch zu
bertcksichtigen, dass im Vergleich zu urbanen
Hochleistungsstralen autobahnahnliche Hochleis-
tungsstralien lediglich dem MIV vorbehalten sind
und das Unfallgeschehen von zu Ful® Gehenden

und Radfahrenden auf dem umliegenden Straf3en-
netz nicht untersucht wurde. Insofern ist zu beriick-
sichtigen, dass sich das Verhéltnis des Unfallge-
schehens von autobahnahnlichen und urbanen
Hochleistungsstralen maoglicherweise weiter an-
gleichen wiirde, sofern diese Nutzergruppen bei der
Bewertung der Verkehrssicherheit autobahnahnli-
cher Hochleistungsstralien beriicksichtigt wirden.

Auch die auf den gesamten StralRenabschnitten er-
mittelten mittleren Fahrtgeschwindigkeiten der auto-
bahnahnlichen und urbanen Hochleistungsstralien
waren im Mittel der jeweils 3 Stunden der Hauptver-
kehrszeiten im Vergleich zu den angestrebten mitt-
leren Pkw-Fahrtgeschwindigkeiten von Hauptver-
kehrsstralRen als hinreichend schnell zu bezeich-
nen. So lagen selbst die mittleren Fahrtgeschwin-
digkeiten der urbanen Hochleistungsstral’en, die
groBtenteils niveaugleiche Knotenpunkte aufweisen
und Uberquerungsverkehre von Verkehrsteilneh-
mern des NMIV bertcksichtigen, Uber den ange-
strebten mittleren Pkw-Fahrtgeschwindigkeiten von
angebauten Hauptverkehrsstra3en. Dabei ist zu be-
ricksichtigen, dass die angestrebte mittlere Pkw-
Fahrtgeschwindigkeit als Angebotsqualitat fiir Netz-
abschnitte zu verstehen ist. Die zu untersuchenden
StraRenabschnitte der Hochleistungsstralen lagen
jedoch nur auf Teilabschnitten von Netzabschnitten
und die Kategoriengruppen der RIN 08 waren nicht
eindeutig zuzuordnen. Aus diesem Grund stellen
die aufgeflihrten Erkenntnisse lediglich einen gro-
ben Anhaltspunkt fir die Fahrtgeschwindigkeit auf
den gesamten StralBenabschnitten der Hochleis-
tungsstralien dar.

Bei den aufgefiihrten Erkenntnissen der Analysen
der gesamten Straflenabschnitte ist zu berlicksich-
tigen, dass keine tiefgreifenden Analysen, wie bei-
spielsweise Leistungsfahigkeitsberechnungen des
HBS 15, durchgefiihrt werden konnten, da keine
hinreichenden Angaben zu Knotenstrombelastun-
gen vorlagen. Gleichwohl zeigt die Tendenz, dass
sowohl urbane als auch autobahndhnliche Hoch-
leistungsstraRen ihre Verkehrs- und Erschliefungs-
funktion weitgehend leistungsfahig und sicher erfil-
len kdnnen. Um die Verkehrsbelastung der Hoch-
leistungsstralen im Innenstadtgebiet zu reduzieren,
sollte jedoch Uberprift werden, inwieweit Durch-
gangsverkehre Uber das umliegende leistungsfa-
hige Strallen- bzw. Autobahnnetz abgewickelt wer-
den kdnnen.
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11.2 Ableitung von Handlungsemp-
fehlungen aus den Analysen der
Entwurfselemente

Bei der Betrachtung der einzelnen Entwurfsldsun-
gen sowie der unterschiedlichen Gestaltung einzel-
ner Entwurfselemente waren spezifische Vor- und
Nachteile in den untersuchten Wirkungsbereichen
festzustellen (vgl. Kapitel 10).

Verbesserungsnotwendigkeiten zeigen sich insbe-
sondere in den Bereichen des Larmschutzes und
der stadtebaulichen Integration der Hochleistungs-
strafl3en.

So sind nur an wenigen Hochleistungsstrafien
LarmschutzmaRnahmen vorhanden, die eine
Larmausbreitung in nachgelagerte Bereiche effektiv
unterbinden kdénnen. Geschlossene Gebaudestel-
lungen eignen sich dabei besonders, um die
Larmausbreitung an Hochleistungsstraflden, unter
Berlcksichtigung stadtebaulicher Aspekte, effektiv
einzuddmmen - sie sind aber bei weitem nicht
durchgehend vorhanden. Es ist anzunehmen, dass
die abschirmende Wirkung fir nachgelagerte Berei-
che umso groler ist, je ndher die Gebaude an der
jeweiligen Hochleistungsstralle stehen. Die ge-
schlossenen Gebaudestellungen der untersuchten
Hochleistungsstralen grenzten dabei unmittelbar
an den Seitenraum an, eine Empfehlung fiir den Ab-
stand der Gebaude zur Stral3e lief3 sich jedoch nicht
ableiten.

Mit geschlossenen Gebadudestellungen ist neben
der Reduzierung der Larmimmissionen der nachge-
lagerten Wohnbebauung vor allem von einer Ab-
schirmung der Auf3enbereiche und damit den In-
nenhofen, Terrassen und Balkonen auszugehen.
Dabei sollten die stralRenzugewandten Gebaude-
fronten durch l[armunempfindliche Nutzungsformen
genutzt werden. Larmmindernde Gebaudefrontsei-
ten und Asphaltdeckschichten kdénnen zusatzlich
helfen, die Larmimmissionen der Hochleistungs-
stral’en zu reduzieren.

Die aufgefiihrten Erkenntnisse sollten bei einer An-
passung der Entwurfsregelwerke hinsichtlich Hoch-
leistungsstraRen berlicksichtigt werden, um neben
einer stadtebaulich ansprechenden Ausgestaltung
des Strallenraums die weite Ausbreitung von Larm-
immissionen in nachgelagerte Bereiche zu unterbin-
den. Dabei wéaren entsprechende Erganzungen in
den RASt 06 und den RAA 08 hinsichtlich urbaner
und autobahnahnlicher Hochleistungsstrallen vor-
zunehmen.

Keine der untersuchten Hochleistungsstralien weist
in allen Aspekten eine stadtebaulich integrierte Aus-
gestaltung auf. Beispiele wie der Rheinlanddamm in

Dortmund zeigen aber, wie mit der vielfaltigen Kom-
bination von Gestaltungselementen wie Eingangs-
bereichen und Zufahrten, Nutzungsmischung in den
ErdgeschofRRzonen, StralRengriin und vor allem plan-
gleichen Uberquerungsméglichkeiten ein lebendi-
ger und aus verkehrlicher Sicht leistungsfahiger
Strallen- und Stadtraum gestaltet werden kann.

Aufgestanderte Hochleistungsstralen stellen zwar
in weiten Teilen keine Barrieren zwischen den ver-
schiedenen Straltenseiten dar, jedoch ergeben sich
fur die anliegenden Bereiche erhebliche stadtebau-
liche Auswirkungen, ahnlich denen von autobahn-
ahnlichen Hochleistungsstralen. Aus diesem
Grund sollten aufgestanderte Hochleistungsstraflien
vermieden werden.

Aus stadtebaulicher Sicht sind autobahnahnliche
Hochleistungsstrallen im urbanen Bereich nur im
Ausnahmefall eine adaquate Option. Aufgrund der
potenziellen Leistungsfahigkeit integrierter urbaner
Hochleistungsstralen haben autobahnahnliche
Straenziige aus stadtebaulicher Sicht eher ein Po-
tenzial fir die Nachverdichtung.

Eine Untertunnelung des MIV stellt ferner eine am-
bivalente Méglichkeit dar, Freiflachen flr stadtebau-
lich integrierte Ausgestaltungen zu schaffen, die je-
doch aus der stadtebaulichen Situation begriindet
sein muss. So kdnnen ausreichend lange Tunnel
dazu beitragen, den darlber liegenden Bereich zu
attraktivieren und sicherer zu machen (vgl. Rhein-
ufertunnel Dusseldorf). Jedoch sind durch die Ent-
wicklungslangen der Ein- und Ausfahrten kaum ge-
eigneten Erschlieungsfunktionen im Innenstadtbe-
reich mdglich. ErschlieBungsverkehre missen da-
bei weitgehend auf das nachfolgende StralRennetz
verlagert werden, welches so zusatzlich belastet
wird. Weiterhin ergibt sich an den Tunnelein- und
-ausfahrten eine deutliche Zasurwirkung. An diesen
Stellen sind auerdem erhdhte Schadstoff- und Lar-
mimmissionen zu erwarten. Ferner sind die Bau-
und Erhaltungskosten der Untertunnelung des MIV
deutlich héher als die von niveaugleichen Ausge-
staltungen. Daher sollte einzelfallbezogen abgewo-
gen werden, inwieweit Tunnelldsungen im Innen-
stadtbereich geeignet sind. Troglésungen sind da-
gegen wenig stadtvertraglich.

Verbessert werden missen vor allem die Planungs-
prozesse. Die Planung urbaner Hochleistungsstra-
Ren ist weder alleine die Aufgabe von Verkehrspla-
nern, noch alleine die Aufgabe von Stadtplanern.
Die Entwicklung qualitativ hochwertiger Stadtraume
kann nur gelingen, wenn beide Disziplinen gemein-
sam planen und die Logiken des jeweils anderen
mitdenken. Zur Gestaltung lebenswerter Stadte
sollten bei den Planungen weiterhin Landschafts-
planer hinzugezogen werden.
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Die Fahrtgeschwindigkeit auf Hochleistungsstrafien
war zu einzelnen Zeitrdumen besonders hoher Spit-
zennachfrage vor allem an niveaugleichen Knoten-
punkten beeinflusst. Hier kam es in einzelnen Zeit-
bereichen, die im Rahmen dieses Forschungspro-
jektes nicht ndher umgrenzt werden konnten, zu
Stauungen. Dabei ist zu bericksichtigen, dass
diese Knotenpunkte auf urbanen Hochleistungs-
stralen liegen und die Leistungsfahigkeit neben
dem Kfz-Verkehr, zusatzlich durch den Ful’-, Rad-
sowie offentlichen Verkehr beeinflusst wird. An ni-
veaufreien Knotenpunkten, die gréRtenteils auf au-
tobahnahnlichen Hochleistungsstraen liegen und
hauptsachlich dem Kfz-Verkehr vorbehalten sind,
waren demgegenuber recht selten entsprechende
Uberlastungserscheinungen festzustellen. Dabei ist
zu bericksichtigen, dass der Ful3-, Rad- sowie 6f-
fentliche Verkehr bei diesen Hochleistungsstralen
groRtenteils auf das umliegende StralRennetz verla-
gert ist und im Rahmen des Forschungsprojektes
nicht weiter untersucht wurde.

Niveaufreie Knotenpunkte weisen weiterhin ein ge-
ringeres Unfallgeschehen auf als niveaugleiche
Knotenpunkte. Hierbei sind jedoch die zuvor aufge-
fuhrten unterschiedlichen Nutzungsformen dieser
Strallen zu berticksichtigen. So wurden bei der Be-
trachtung der Verkehrssicherheit der autobahnahn-
lichen Hochleistungsstralen Ful3-, Rad- und o6ffent-
liche Verkehre auf dem umliegenden StralRennetz
nicht betrachtet. Sofern das Unfallgeschehen dieser
Nutzergruppen berlcksichtigt wirde, ist es moglich,
dass sich das Unfallgeschehen niveaugleicher und
niveaufreier Knotenpunkte weiter angleichen
wurde.

Sofern Aspekte der Zuganglichkeit der Verkehrsteil-
nehmer des NMIV, die stadtebauliche Integration
oder Larmschutzaspekte hinzugezogen werden, er-
weisen sich jedoch niveaugleiche Knotenpunkte an
HochleistungsstralRen als vorteilhafter.

Die Erkenntnisse zur Wirkung niveaugleicher und
niveaufreier Knotenpunkte hinsichtlich der Zugang-
lichkeit fur Verkehrsteilnehmer des NMIV, der stad-
tebaulichen Integration oder Larmschutzaspekten
sollten bei einer Erweiterung der Entwurfsregel-
werke hinsichtlich urbaner und autobahn&hnlicher
Hochleistungsstrallen erganzt werden. So waren
entsprechende Ausflihrungen in Kapitel 6.3 der
RASt 06 (FGSV 2006: 109 ff.) und Kapitel 6 der
RAA 08 (FGSV 2008b: 42 ff.) zu erganzen.

Die RAA 08 empfehlen Ein- und Ausfahrten von
Stadtautobahnen je nach Ein- oder Ausfahrtstyp
100 — 150 m lang auszugestalten (FGSV 2008b: 71,
76). Bei der Analyse der Ein- und Ausfahrten der
Hochleistungsstrallen, war hingegen festzustellen,

dass auch bei geringeren Langen keine Auswirkun-
gen auf die Verkehrssicherheit und die Fahrtge-
schwindigkeit vorhanden waren. Daher sollte tber-
prift werden, inwieweit eine Ergédnzung zu Ein- und
Ausfahrten von Hochleistungsstrafen in den RAA
08 moglich ist.

Vorfahrtgeregelte Einmundungen und Grund-
stliickszufahrten, an denen nur Rechtsabbiegever-
kehre mdglich sind und die geringe Verkehrsstarken
aufweisen, wirkten sich bis auf zwei Bereiche, bei
denen hohe fluktuierende Verkehrsstarken durch
eine Tankstellen- und Parkhauseinfahrt zu erwarten
sind, nicht nachteilig auf die Fahrtgeschwindigkeit
der Hauptfahrbahnen urbaner Hochleistungsstra-
Ren aus. An diesen Bereichen waren weiterhin
keine Unfallauffalligkeiten zu verzeichnen. Auch
hinsichtlich der Zuganglichkeit der Verkehrsteilneh-
mer des NMIV sowie der stadtebaulichen Integra-
tion waren keine nachteiligen Auswirkungen festzu-
stellen. Die ErschlieBung anliegender Straflen mit
geringen Verkehrsstarken und Grundstiicken durch
diese Entwurfselemente kann daher mdéglich sein,
ohne dass negative Auswirkungen zu erwarten
sind. Es ist zu prufen, entsprechende Erganzungen
hinsichtlich dieser Entwurfselemente auf Hochleis-
tungsstraf3en in den Kapiteln 6.3.3 und 6.3.7.1 der
RASt 06 (FGSV 2006: 109; 119) aufzunehmen.

Niveaugleiche signalisierte Rad- und FuRgangerfur-
ten kdnnen zu Stauerscheinungen in den Spitzen-
zeitrdumen fihren, steigern aber die Attraktivitat
des Ful- und Radverkehrs.

Auch bei weit auseinanderliegenden Uberque-
rungsstellen (> 200 m) waren keine Unfalle mit zu
FuR Gehenden zu verzeichnen, die auf ein Uber-
queren der Hochleistungsstraflten auf3erhalb der da-
fir vorgesehenen Bereiche hindeuten. Es ist daher
im Einzelfall abzuwagen, wie méglichst barrierefreie
und gut erreichbare Uberquerungsméglichkeiten
geschaffen werden kénnen.

Im Langs- als auch im Querverkehr von urbanen
Hochleistungsstralen sollten Fu- und Radver-
kehrsanlagen sowie Anlagen des OPNV vorhanden
sein, die mindestens den aktuellen Vorgaben bzw.
Empfehlungen der Regelwerke entsprechen. Den
Uberquerungsbediirfnissen des FuR- und Radver-
kehrs sollte ebenso ausreichend Rechnung getra-
gen werden, wie dem Anspruch, entlang einer urba-
nen Hochleistungsstrale zu Full zu gehen oder
Rad zu fahren.

Diese Entwurfselemente sollten dabei auch in Be-
tracht gezogen werden, um den stadtebaulichen
Kontext und die stadtebauliche Malstablichkeit zu
bewahren.
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11.3 Vorschlage fiir empfohlene Stra-
Renquerschnitte von Hochleis-
tungsstrafRen

Aus den Gesamtbetrachtungen sowie der Analyse
der einzelnen Entwurfselemente wurden schliel3lich
Vorschlage fur die Erweiterung der typischen Ent-
wurfssituationen hinsichtlich der Anforderungen von
Hochleistungsstrallen abgeleitet.

Dabei war festzustellen, dass die HindenburgstralRe
(u) sowie die Ruhrallee in Essen (u) abschnitts-
weise ahnliche Entwurfsparameter aufweisen, wie
die bereits in den RASt 06 enthaltene typische Ent-
wurfssituation der HauptgeschaftsstralRe fir Ver-
kehrsstarken zwischen 1.600 und 2.600 Kfz in der
Spitzenstunde und einer Querschnittsbreite von
33,0 m (FGSV 2006: 52). Die Verkehrsstarke der
HindenburgstraRe (u) liegt jedoch bei rd.
35.700 Kfz/24h, die der Ruhrallee (u) bei rd.
53.500 Kfz/24h im Querschnitt. Somit liegen die
Verkehrsbelastungen in der Spitzenstunde, beson-
ders bei der Ruhrallee in Essen (u), deutlich Gber
der im Regelwerk angegebenen Verkehrsbelastung
im Einsatzbereich einer Hauptgeschaftsstralle. Um
den Anforderungen urbaner Hochleistungsstrafien
gerecht zu werden, sollte Gberprift werden, ob die
empfohlenen Verkehrsbelastungen der typischen
Entwurfssituation der Hauptgeschaftsstralle fir
Querschnitte mit zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung
erhoéht werden koénnen.

Bei den weiteren untersuchten urbanen Hochleis-
tungsstralen waren Entwurfsparameter vorhanden,
die nicht mit den empfohlenen Querschnitten der ty-
pischen Entwurfssituationen der RASt 06 vergleich-
bar sind.

Die Entwurfsparameter der Gertraudenstralle in
Berlin (u) sowie der Miquelallee (u) in Frankfurt sind
abschnittsweise vergleichbar mit dem in Bild 101
entworfenen Strallenquerschnitt einer urbanen
HochleistungsstraBe mit einer Querschnittsbreite
von 41,0 m mit sechs Fahrstreifen und integrierten
Bussonderfahrstreifen. Dabei weist die Gertrauden-
strale in Berlin (u) einen DTV von rd.
62.000 Kfz/24h und die Miquelallee in Frankfurt (u)
einen DTV von rd. 83.200 Kfz/24h auf. Die Seiten-
raumbreiten des vorgeschlagenen Querschnitts
sollten bei verfligbaren Freiflachen breiter ausge-
staltet werden.

Der Entwurf eines typischen Querschnitts einer ur-
banen Hochleistungsstralle mit einer Querschnitts-
breite von 60,5 m und 6 Fahrstreifen sowie einem
besonderen Bahnkdrper in Mittellage und einer Pa-
rallelerschlieRung ist in Bild 102 dargestellt. Dieser

Querschnitt ist abschnittsweise ahnlich den Ent-
wurfsparametern der Landsberger Allee in Berlin (u)
und dem Rheinlanddamm in Dortmund (u) ausge-
staltet. Dabei weist die Landsberger Allee (u) eine
Verkehrsbelastung von rd. 46.400 — 49.000 Kfz/24h
und der Rheinlanddamm (u) eine Verkehrsbhelas-
tung von 71.300 — 84.700 Kfz/24h auf. Auch in die-
sem Fall sollten die Seitenraumbreiten des vorge-
schlagenen Querschnitts breiter ausgebaut werden,
sofern entsprechende Freiflachen zur Verfiigung
stehen.

Um zu empfehlende Entwurfselemente von urba-
nen HochleistungsstraRen abzubilden, missten
entsprechende Entwurfsquerschnitte in den RASt
06 erganzt werden. Dabei kénnten die in Bild 101
und Bild 102 dargestellten Querschnitte zur Ergan-
zung der typischen Entwurfssituationen von Haupt-
geschaftsstralen verwendet werden, wobei diese
Querschnitte, entsprechend der Analysen, Ver-
kehrsbelastungen von bis zu rd. 80.000 Kfz/24h. ab-
wickeln kénnen. Die restlichen typischen Entwurfs-
situationen, die in den RASt 06 aufgeflihrt sind, eig-
nen sich aufgrund deren spezifischen Eigenschaf-
ten nicht, um urbane Hochleistungsstrallen zu in-
tegrieren.

Bei einer Erweiterung der typischen Entwurfssitua-
tion der Hauptverkehrsstralle um urbane Hochleis-
tungsstralien sollte weiterhin Gberprift werden, in-
wieweit entsprechende Anpassungen der Charakte-
risierung, der typischen Randbedingungen und be-
sonderen Hinweise erfolgen missen.

Weitere abgeleitete Vorschlage fir empfohlene
StraRenquerschnitte urbaner Hochleistungsstral3en
finden sich im Anhang 9.

Wie in den vorgeschlagenen Querschnitten im An-
hang 9 ersichtlich ist, sollte die FuRverkehrsfiihrung
auf der Strecke moglichst durch Grunstreifen vom
flieRendem Kfz-Verkehr getrennt werden, sofern
keine parallel verlaufenden Radwege vorhanden
sind. Die Fuliverkehrsanlagen sollten dabei min-
destens den Vorgaben der Entwurfsregelwerke ent-
sprechen.

Uberquerungsverkehre sind aufgrund der hohen
Verkehrsbelastungen der Hochleistungsstralien
signalgeschiitzt oder durch Uberfiihrungen zu reali-
sieren. Dabei sollten gesonderte Uberquerungsstel-
len auRerhalb von Knotenpunkten und Ful3génger-
furten an Knotenpunkten niveaugleich und signali-
siert ausgefiihrt werden. Uberfiihrungen sollten nur
bei verkehrlicher Notwendigkeit angeordnet wer-
den, wobei diese mdglichst barrierefrei zu gestalten
sind.

Alle weiteren Informationen zur Gestaltung der ein-
zelnen Entwurfselemente der FuRverkehrsanlagen
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sollten entsprechend der bestehenden Empfehlun-
gen der Entwurfsregelwerke erfolgen.

Die Radverkehrsfihrung an HochleistungsstralRen
sollte nach Médglichkeit durch straRenbegleitende
Radwege realisiert werden. Gemeinsame Geh- und
Radwege sollten zur Gewahrleistung eines attrakti-
ven Radverkehrsangebots nur in Ausnahmeféllen
angeordnet werden. Wie Ful3verkehrsanlagen, sind
auch Radverkehrsanlagen auf der freien Strecke
durch Grin- oder Parkstreifen vom flieBenden Kfz-
Verkehr zu trennen. Bei einer Anordnung von Paral-
lelerschliefungsstralRen sollten die Radverkehrsan-
lagen nicht in die Parallelstrale ausweichen, son-
dern weiterhin in der Nahe der Hauptfahrbahn der
HochleistungsstralRe geflihrt werden.

In Bereichen vor Knotenpunkten sind die Radver-
kehrsanlagen wiederum fahrbahnnah zu fiihren, um
ausreichende Sichtverhaltnisse zwischen dem MIV
und den Radfahrenden zu gewahrleisten.

An niveaugleichen Knotenpunkten sollten nach
Méglichkeit indirekte Uberquerungs- und Abbiege-
moglichkeiten fir Radfahrende vorhanden sein. Al-
ternativ oder zuséatzlich ist im Langs-, als auch im
Querverkehr an niveaugleichen Knotenpunkten
eine gemeinsame Fidhrung mit dem Fulverkehr an-
zubieten.

Die Ausgestaltung der Radverkehrsanlagen auf
Streckenabschnitten und an Knotenpunkten sollte
dabei den bestehenden Empfehlungen der Ent-
wurfsregelwerke entsprechen.

Strallenbahnen sind auf Hochleistungsstralen auf
besonderen Bahnkérpern in Mittellage zu fuhren.
Bei einer ErschlieBung der Haltestellen an niveau-
gleichen Knotenpunkten Uber signalisierte Fu3gan-
gerfurten sollte auf eine ausreichende Leistungsfa-
higkeit des Kfz-Verkehrs geachtet werden.

Weitere Informationen zur Ausgestaltung der Anla-
gen des OPNV auf Hochleistungsstraflien sind den
Entwurfsregelwerken zu entnehmen.

Um den spezifischen Eigenschaften von urbanen
Hochleistungsstralen gerecht zu werden, ist zu
Uberprifen, inwieweit die Entwurfsregelwerke RASt
06, EFA 02 und ERA 10 hinsichtlich der aufgefiihr-
ten Empfehlungen angepasst werden muissten.

Die autobahnahnlichen Hochleistungsstralten wie-
sen Entwurfsparameter auf, die in etwa mit denen
der EKA 3 der RAA 08 vergleichbar sind. So war

festzustellen, dass der Ostwestfalendamm in Biele-
feld (a) sowie die AuRere Bayreuther Strale (a) und
der Frankenschnellweg in Nirnberg (a) sowie der
Kaiserwdrthdamm in Ludwigshafen (a) Entwurfspa-
rameter aufweisen, die stellenweise anndhernd de-
nen des Regelquerschnitts (RQ) 25 der EKA 3 der
RAA 08 (FGSV 2008b: 23) entsprechen. Dabei wei-
sen die aufgefihrten Hochleistungsstrafien Ver-
kehrsbelastungen auf, die in den RAA 08 fir den
RQ 25 der EKA 3 empfohlen werden. Die Entwurf-
sparameter der B38 in Mannheim (a) und der Uni-
versitatsstralle in Bochum (a) wiesen hingegen Ent-
wurfsparameter auf, die abschnittsweise denen des
RQ 31,5 der EKA 3 der RAA 08 ahneln (FGSV
2008b: 23). Dabei liegen die Verkehrsbelastungen
beider Hochleistungsstralien unterhalb der empfoh-
lenen Verkehrsbelastung fir den Einsatz des RQ
31,5.

Empfohlen wird insofern, den Regelquerschnitt
RQ 25 der EKA 3 fiir autobahnahnliche Hochleis-
tungsstraflen mit zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung
anzuwenden. Entsprechende Empfehlungen fir die
Anwendung des RQ 31,5 fir autobahnahnliche
HochleistungsstraRen mit drei Fahrstreifen je Fahrt-
richtung konnten nur bedingt abgeleitet werden.
Wie dargestellt, befanden sich im Untersuchungs-
kollektiv zwei entsprechend ausgestaltete auto-
bahnahnliche Hochleistungsstralen, wobei diese
Verkehrsbelastungen aufwiesen, die unterhalb des
empfohlenen Einsatzbereichs des RQ 31,5 liegen.

Es ist anzumerken, dass urbane Hochleistungsstra-
Ren mit zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten bis 50
km/h lediglich fahrgeometrisch ausgestaltet werden
muassen. Daher ermdéglichen urbane Hochleistungs-
stralden gegeniber autobahnahnlichen Formen, die
aufgrund der héheren Fahrtgeschwindigkeiten einer
fahrdynamischen Trassierung bedirfen, ange-
passte Fuhrungen mit geringerem Flachenver-
brauch. Weiterhin ist sowohl bei urbanen, als auch
bei autobahndhnlichen Hochleistungsstralen auf
eine ausreichende Entwé&sserung zu achten.

Bei den dargestellten Entwurfsldsungen ist zu be-
ricksichtigen, dass durch eine Starkung des Um-
weltverbundes die Anzahl der Fahrstreifen vermut-
lich weiter reduziert werden kann. Demzufolge kdn-
nen diese Freiflachen dazu genutzt werden, die Sei-
tenrdume der urbanen HochleistungsstralRen zu
verbreitern und attraktiver zu machen.
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Bild 101: Vorschlag eines empfohlenen StraRenquerschnitts einer urbanen Hochleistungsstrale mit einem Querschnitt von 41,0 m
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— = =t ~ L e
H H R RN 7w N N H H
r ) " | ( R )
L 4 { \ / Y 4
/[ L LR R,  H
= § T ‘./‘f” A Eﬁz‘}ib& J‘ 5' ?‘Nu A
— ||’ ‘1| i 4 \
Oh ¢l el AU GI%M» ht |0
i ¢llasal aaal == 8 bt —
R P p ]
75
| 4.00" I200 IZM} 3.25 I EGDI 3.00 12.00, 3.25 1 3.25 ‘ZIOGI 3.00 1 3.00 | 325 ‘,ZDDI IZ DDI 3.50 2.00: 5.00 I 4.50 } 3.00%,
+ 60.50
" Breiten der Seitenrdume wurden von den Beslandssiluationen abgeleitet und sollten bei ausreichender Flachenverfigbarkeit breiter ausgestaltet werden.

Bild 102: Vorschlag eines empfohlenen StraRenquerschnitts einer urbanen Hochleistungsstrale mit einem Querschnitt von 60,5 m
und 6 Fahrstreifen mit besonderem Bahnkérper in Mittellage und ParallelerschlieBung

11.4 Handlungsempfehlungen zu pla-
nungsrechtlichen Aspekten von
Hochleistungsstrallen

Die Wahrscheinlichkeit, dass Hochleistungsstraen
in bebauten Bereichen neu errichtet werden, ist ge-
ring. Allerdings unterliegen bestehende Hochleis-
tungsstraflen immer wieder dem verkehrspoliti-
schen Druck, umgestaltet zu werden, um den ,level
of service® zu verbessern, d.h. die Leistungsfahig-
keit zu steigern und den Verkehrsfluss zu optimie-
ren. Bei solchen MalRnahmen werden die Hochleis-
tungsstraflen meist zu Stadtautobahnen gemaf
RAA mit angrenzendem baulichen Larmschutz um-
gestaltet. Hier werden dann von Bulrgerinnen und
Bargern zumeist ,Tunnellésungen® gefordert.

Daneben gibt es auch Vorhaben, bei denen die
Lverbesserung der stadtebaulichen Integration“ das

Ziel der Umgestaltung ist. Als exemplarisches Bei-
spiel kann das Umgestaltungsvorhaben der B38 in
Mannheim genannt werden, wobei die autobahn-
ahnliche B38 zu einer urbanen Hochleistungsstralte
umgestaltet werden soll. Fir solche Malinahmen
werden an die stadtebauliche Struktur und MaR-
stablichkeit angepasste Entwurfselemente bendtigt.

Bei allen diesen Malinahmen sind besondere pla-
nungsrechtliche Aspekte zu bertcksichtigen.

11.5 Planerische Abwagung

Generell sind die Gestaltung und der Betrieb von
HochleistungsstraRen, einschliellich ihres Umfel-
des, eine gemeinsame Aufgabe der Stadt- und der
Verkehrsplanung. In die planerische Abwagung
sind die stadtebaulichen, landschaftsplanerischen
und die verkehrlichen Belange einzustellen und in
gerechter Weise gegeneinander und untereinander
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abzuwagen. Eine Hochleistungsstralle bedarf eines
Denkens Uber Disziplinen hinweg. Ein Gebaude
muss dabei Larmschutzfunktionen (bernehmen
und die Hochleistungsstral3e ist, neben ihrer ver-
kehrlichen Funktion, auch ein Aufenthaltsort. Die
Hochleistungsstrale muss sich dabei in das stadti-
sche Umfeld integrieren, sodass die Stadt und die
HochleistungsstralRe eine Einheit bilden.

Die Komplexitdt macht zumeist qualifizierte Pla-
nungsverfahren mit einen stadtebaulichen Fachbei-
trag notwendig, um den stadtfunktionalen und —ge-
stalterischen Anforderungen in angemessener
Weise Rechnung zu tragen. Das Instrumentarium
des verkehrsstadtebaulichen Wettbewerbs oder die
Mehrfachbeauftragung interdisziplinarer Teams
bietet die Moglichkeit friihzeitig entsprechende Kon-
zepte zu entwickeln und so zur Erreichung hoch-
wertiger Planungsergebnisse beizutragen.

11.6 Netzbetrachtung

Generell sollte diese Betrachtung mit einer ver-
kehrsplanerischen Netzbetrachtung auf stadtstruk-
tureller Ebene beginnen. Hier zeigt sich, dass Hoch-
leistungsstralien in bebauten Bereichen nicht unbe-
dingt zur héchsten verbindungsfunktionalen Aufga-
ben im Sinne der RIN 08 herangezogen werden
mussen, da ausreichend leistungsfahige Ringauto-
bahnen um die Grof3stadte existieren, die den Fern-
verkehr gut um die Stadte herumfihren kénnen.

Fir auf die Stadt zufihrende Strallen kann die vom
BMVI fur die Auftragsverwaltungen bindend einge-
fuhrte RIN 08 ,Nahbereichskorrektur® angewendet
werden. |hr liegt der Gedanke zu Grunde, dass die
Zentralen Orte nicht bis in das jeweilige Stadtzent-
rum mit einer hochgradig ausgebauten Strale ver-
bunden werden sollen, weil die Fiihrung eines auto-
bahnahnlichen Querschnitts bis in das Stadtzent-
rum weder stadtvertraglich und noch verkehrstech-
nisch angemessen ware. Im ,Nahbereich® der Zen-
tren kdnnen solche Verbindungen daher funktional
abgestuft (niedrige Verbindungsfunktionsstufe)
werden. Die RIN geben vor, bis zu welcher Entfer-
nung zwischen dem Stadtzentrum und dem ersten
Netzknoten einer Stral’e mit gleicher Verbindungs-
funktionsstufe diese Abstufung zu vollziehen ist
(FGSV 2008a: 37).

11.7 Umwelteffekte

Es steht auRer Frage, dass von Hochleistungsstra-
Ren aufgrund ihrer extrem hohen Verkehrsbelas-
tung besondere Umwelteffekte (L&rm- und Schad-
stoffe) ausgehen. Dies fuhrt dazu, dass empfindli-
chen Nutzungen wie das Wohnen an solchen Stra-
Ren schwer zu realisieren und besonders zu schuit-
zen ist.

Daneben existieren aber auch Arten von Nutzun-
gen, die auf die Wahrnehmbarkeit von bedeutsa-
men Strallen angewiesen sind (z.B. Gewerbenut-
zung, insbesondere groRer Firmenzentralen).

Larmschutz im Sinne von Larmschutzwanden ist
kein geeignetes Mittel, da hier der stadtebauliche
Bezug zur Bebauung unterbrochen wird. Insofern
kommen hier im Zuge der L&rmsanierung vor allem
Maflnahmen des passiven Larmschutzes zum Ein-
satz.

Als weiteres Instrument existiert fir die Festsetzung
der ,Art der baulichen Nutzung“ fir Baugebiete ge-
mafR Baunutzungsverordnung (BauNVO) die neue
Kategorie ,Urbane Gebiete“. Mit ihr sind geschoss-
weise Nutzungsfestsetzungen mdglich. Tagsiber
gilt ein hoherer Larmimmissionsrichtwert der TA
Larm von 63 dB(A) und 48 dB(A) nachts im Ver-
gleich zu 60 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts in
Kern- oder Mischgebieten. Gleichzeitig ist auch das
Mal der baulichen Nutzung auf eine Grundflachen-
zahl von 0,8 und eine Geschossflachenzahl von 3,0
erhdht worden, so dass mit dieser neuen Bauge-
bietskategorie auch MalRnahmen des stadtebauli-
chen Schallschutzes etwa in Form geschlossener
Bebauungsstrukturen leichter zu verwirklichen sind.
Auch wenn die Urbanen Gebiete mit einer anderen
stadtebaulichen Zielsetzung eingefiihrt worden
sind, kdnnen sie dennoch fiir die Aufgabe einer pla-
nungsrechtlichen Festsetzung von Bebauung an
HochleistungsstraRen einen Lésungsbeitrag liefern.

11.8 Schaffung von Baurecht

Bei Umgestaltungsvorhaben von Hochleistungs-
stral3en, bei denen die Strallenbauverwaltung der
Lander Verfahrenstrager ist, scheint es so zu sein,
dass das Baurecht zumeist Uber ein Planfeststel-
lungsverfahren geschaffen wird. In diesem Fall ist
davon auszugehen, dass die Vorgaben und Emp-
fehlungen der Regelwerke der Forschungsgesell-
schaft fur Strallen- und Verkehrswesen beachtet
werden. Wird das Baurecht fiir das Vorhaben dage-
gen von den Planern einer Kommune geschaffen,
geschieht das oft Uber Bebauungsplane. Die kom-
munalen Planer, scheinen bei Bebauungsplanver-
fahren gréRere Gestaltungs- und Entscheidungs-
spielrdume zu nutzen und neben den empfohlenen
Entwurfsparametern der FGSV auch Sonderlésun-
gen umzusetzen.

Daneben kann es bei Umgestaltungsvorhaben auch
sinnvoll sein, sowohl Planfeststellungsverfahren als
auch Bebauungspléne umzusetzen. Dabei ermogli-
chen Bebauungsplane, dass Festsetzungen fir die
stadtebauliche Ordnung und die bauliche Nutzung
von Grundstucken unbefristet gelten und nur férm-
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lich aufgehoben werden kénnen. So sind langfris-
tige UmgestaltungsmafRnahmen von Hochleis-
tungsstraflien moglich.

Hochleistungsstralen im Zusammenhang bebauter
Bereiche bendtigen daher, wenn sie auch eine stad-
tebauliche Qualitat entwickeln sollen:

der Einbeziehung stadtstruktureller und
verkehrlicher Belange,

der gerechten Abwégung dieser Belange
einer stadt- und verkehrsstrukturellen Netz-
betrachtung,

der Nutzung planerischer Ermessensspiel-
raume,

qualifizierte Planungsverfahren und

eine Anpassung der Regelwerke.

Durch die Fortschreibung oder Anpassung der Re-
gelwerke der FGSV unter anderem auf Basis dieser

Untersuchung von Hochleistungsstraflen, wiirde
eine Planungsgrundlage fir die StralRenbauverwal-
tung und Kommunen geschaffen, Umgestaltungs-
vorhaben richtlinienkonform ausfihren zu kénnen.
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12. Fazit

Hochleistungsstrallen existieren im deutschen Stra-
Rennetz und wickeln einen Grofteil der innerstadti-
schen Verkehre ab, wodurch nachgelagerte Stra-
Ren entlastet werden. Dabei verfligen diese Stra-
Ren, die Verkehrsstarken tber 35.000 Kfz/24h ab-
wickeln, Uber breite StralRenquerschnitte mit min-
destens zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung. Die Aus-
gestaltung von Hochleistungsstraen erfolgt entwe-
der urban oder autobahnahnlich, wobei diese Stra-
Ren bislang keine eingefiihrte Kategorie in den Re-
gelwerken der Forschungsgesellschaft fiir Strallen-
und Verkehrswesen sind. So fehlen entsprechende
Entwurfsempfehlungen und die im Bestand vorzu-
findenden Entwurfselemente weichen teilweise er-
heblich von den derzeit gultigen anerkannten Re-
geln fir bestehende Kategorien von Stadtstralen o-
der Autobahnen ab.

Die Aufgabe dieses Forschungsvorhabens war es,
geeignete Entwurfsparameter fur Hochleistungs-
strallen zu entwickeln, die die Anforderungen der
Verkehrssicherheit, der Fahrtgeschwindigkeit, des
Larmschutzes sowie der stddtebaulichen und stadt-
planerischen Qualitdt moéglichst weitgehend erful-
len.

Dazu wurden zum einen autobahndhnliche Hoch-
leistungsstraRen, die lediglich dem motorisierten
Verkehr vorbehalten sind und deren Fokus weniger
auf der stadtebaulichen Integration liegt, als auch
urbane Ausgestaltungen, die alle Verkehrsteilneh-
mer berucksichtigen und als stédtebaulich integriert
bezeichnet werden kdnnen, untersucht. Dabei sind
urbane HochleistungsstralRen im Vergleich zu auto-
bahnahnlichen oftmals als identitatsstiftende Stadt-
rdume zu bezeichnen, ohne dass sich eine tren-
nende Zasur der verschiedenen Strafenseiten
ergibt.

Durch eine Detailanalyse konnte nachgewiesen
werden, dass urban ausgestaltete Hochleistungs-
stralRen mit einer Verkehrsbelastung von bis zu rd.
80.000 Kfz/24h mdglich sind, ohne, dass sich nach-
teilige Auswirkungen auf die Fahrtgeschwindigkeit
und die Verkehrssicherheit ergeben. Ebenso kdn-
nen qualitativ hochwertige Gebdude und Stadt-
raume geplant und gestaltet werden, die den spezi-
fischen Herausforderungen einer urbanen Hochleis-
tungsstralie gerecht werden.

Urban ausgestaltete Hochleistungsstraflen weisen
groRtenteils niveaugleiche Knotenpunkte auf, die im
Vergleich zu niveaufreien Ausgestaltungen bei der
Untersuchung der Fahrtgeschwindigkeit, als auch
der Verkehrssicherheit, zunachst schlechter ab-
schnitten. Dabei ist zu beruicksichtigen, dass an ni-

veaufreien Knotenpunkten im Vergleich zu niveau-
gleichen Knotenpunkten der Ful- und Radverkehr
oftmals auf das umliegende StralRennetz verlagert
ist und sich somit keine entsprechenden Auswirkun-
gen auf die Fahrtgeschwindigkeit und die Verkehrs-
sicherheit ergeben. Sofern jedoch die Aspekte der
Zuganglichkeit fir Verkehrsteilnehmer des nicht
motorisierten Verkehrs, Larmschutzaspekte oder
die stadtebauliche Integration hinzugezogen wer-
den, sind niveaugleiche Knotenpunkte als geeigne-
ter einzustufen.

Vorfahrtgeregelte Einmindungen und Grund-
stlickszufahrten mit geringen Verkehrsstarken, die
ebenfalls auf urbanen Hochleistungsstralten vor-
kommen, wirkten sich nicht nachteilig auf die Fahrt-
geschwindigkeit oder das Unfallgeschehen aus.
Auch hinsichtlich der Zuganglichkeit fir Verkehrs-
teilnehmer des nicht motorisierten Verkehrs und der
stadtebaulichen Integration erwiesen sich diese Ge-
staltungsformen als positiv.

Die an urbanen Hochleistungsstralen anschlie-
Rende Randbebauung ist bei ausreichender Hohe
von mindestens drei Stockwerken und einem Sat-
teldach, sowie geschlossener Bauweise, als stadte-
baulich vorteilhaft einzustufen und ermaoglicht ferner
eine wirksame Abschirmung des Larms fiir nachge-
lagerte Bereiche.

Autobahnahnliche Hochleistungsstraflen sind hin-
gegen aus stadtebaulicher Sicht nur im Ausnahme-
fall eine adaquate Option im urbanen Bereich. Auf-
grund der potenziellen Leistungsfahigkeit urbaner
Hochleistungsstralen haben autobahnahnliche
Hochleistungsstraflen im Hinblick auf stadtebauli-
che Aspekte eher ein Potenzial fir die stadtebauli-
che Nachverdichtung.

Zur erfolgreichen Planung von urbanen Hochleis-
tungsstrallen bedarf es neben der Anpassung der
Regelwerke der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen um die Eigenschaften von
Hochleistungsstralen weiterhin eines integrierten
Planungsprozesses. So ist die Planung urbaner
Hochleistungsstrallen weder alleine die Aufgabe
der Verkehrsplanung, noch alleine die Aufgabe der
Stadt- und Landschaftsplanung. Die Entwicklung
qualitativ hochwertiger Stadtrdume kann nur gelin-
gen, wenn die Disziplinen gemeinsam planen.

Durch eine Erweiterung der Regelwerke, um die in
diesem Forschungsvorhaben dargestellten Eigen-
schaften von Hochleistungsstraflen, bestiinde die
Méglichkeit fir Kommunen oder die Strallenbauver-
waltung, regelwerkskonforme Umgestaltungen vor-
zunehmen und verkehrlich hoch belastete StralRen
erfolgreich in das stadtische Umfeld zu integrieren.
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AS Autobahnen
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DTV  Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DTVw Durchschnittlicher taglicher Verkehr
an Wochentagen
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ES ErschlieBungsstralten

Etc. et cetera

FCD Floating Car Data

FGSV Forschungsgesellschaft fir Stralten- und
Verkehrswesen

gUKD Grundunfallkostendichte

gUKR Grundunfallkostenrate

HLS  Hochleistungsstralien

HS angebaute Hauptverkehrsstraen

Kfz Kraftfahrzeug

kw Umrechnungsfaktor
Lkw  Lastkraftwagen

LS Landstral3en

NMIV  Nicht motorisierter Individualverkehr
MIV  Motorisierter Individualverkehr

NWSIB Stral3eninformationsbank Nordrhein-

Westfalen
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
RAA  Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen
RASt Richtlinien fur die Anlage von Stadtstra3en

RIN Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung
RQ Regelquerschnitt

RVS Richtlinien und Vorschriften fir

das Stralenwesen

SIPO Sicherheitspotential

SN Schweizer Normen

Sp.h  Spitzenstunde

SPNV Schienenpersonennahverkehr
StVO  StralRenverkehrsordnung

SVZ  StralBenverkehrszahlung des Bundes

und Verkehrsfachleute
u.A. unter Anderem
U (Get) Unfall mit Getoteten
U (SV) Unfall mit Schwerverletzten
U (LV) Unfall mit Leichtverletzten
U (SS) Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden
U (LV) Sonstiger Unfall mit Sachschaden
UKa  mittlere jahrliche Unfallkosten einer
bestimmten Unfallkategorie auf einem
Abschnitt
Unfallkostendichte
Verkehrslichtsignalanlage
VS anbaufreie Hauptverkehrsstralen
Schweizerischer Verband der Strassen

Vaul Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Vis Grenzgeschwindigkeit der ersten 15 % der
Fahrzeuge

Vso Grenzgeschwindigkeit der ersten 50 % der
Fahrzeuge

Vgs Grenzgeschwindigkeit der ersten 85 % der
Fahrzeuge

ZEB  Zustandserfassung und —bewertung

(u) urbane HochleistungsstralRe

(a) autobahnahnliche Hochleistungsstralle
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Anhang 1: Erhebungsbogen

Bergische Universitit Wuppertal

Fachzentrum Verkehr

Erhebungsbogen Stralke Nr.:

A) Allgemeine Angaben

Stadt

Straltenname

Strakenabschnitt
{Anfang und Ende angeben)

Klassifizierung und Nummer
(zB.B 1)

Zul. Geschwindigkeit

Verkehrsstarke
(Spitzenstunde oder DTV)

Lage

[ Ein- /Ausfahrtsstraite

[1 Ringstrafe

Straenbaulastirager
(ggf. Angabe des
Ansprechpartners)

Hinweis: Wenn Sie nicht Straenbaulastrdger der beschriebenen Strale sind, geben Sie nach
Maglichkeif einen Ansprechpariner beim entsprechenden Stralenbawasttrager an, an den wir uns
wenden kdnnen, wenn wir weitere Informationen bendtigen. Fiillen Sie bime trotzdem die weiteran
Felder aus (B — G), sofern Ihnen diese Informationen vorliegen. Danke!

B) Angaben zum Querschnitt

Anzahl der durchgehenden

Geradeaus-Fahrstreifen je 2 o3 [0 mehrals 3
Fahrtrichiung
I Markierung | Schutzplanken\ -wande
Mitteltrennung der Sonsi
i | Sonstiges:
Fahrtrichtungen | Grinstreifen g
Seitenstreifen I Nicht vorhanden | Viorhanden
Parkstreifen I Nicht vorhanden | Viorhanden
I Keine | Straltenbegleitender
FuRverkehrsanlagen Gehweg

Fihrung des Fulverkehrs

I Baulich getrennter
Gehweg
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Bergische Universitat Wuppertal

Fachzentrum Verkehr

SVE
>/,

| Linienbusverkehr mit

| Keine | Stratenbegleitender
Radverkehrsanlagen Radweg
Fahrung des Radverkehrs ) )
| Schutzstreifen / | Baulich getrennter
Radfahrstreifen Radweg
Lo | Stratenbindiger
I Kein OPNY vorhanden Bahnkorper

| Besonderer Bahnkorper in

Erschliefung der Bebauung

| (ber Parallelfahrbahn

Flhrung des OPNY Haltestellen Mittellage
) I Sonstiges:

| Bussonderfahrstreifen

C) Knotenpunkte und Uberquerungsméglichkeiten

Ausbildung der Knotenpunkte |1 Planfrei I Plangleich

Uberquerungsméglichkeiten |01 keine | Bricken

fur Fuiganger/Radfahrer auf

der Sirecke 1 Lichtsignalanlagen I Tunnel

D) Umfeld(nutzung) und Lirmschutz

Bebauung | Anbaufrei I Angebaut
I Direkt I Rickwartig

maknahmen vorhanden

I Wiohnen I Gewerbe/Industrie
| Freizeit | Einzelhandel
Umfeldnutzung
| Naturraum I Sonstiges:
| aufsteigend | stagnierend
Entwicklungstendenz der
Umifeldnutzung | absteigend
Larmschutz I Keine aktiven Larmschutz- | Aktiver Larmschutz
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Bergische Universitit Wuppertal m 43,

Fachzentrum Verkehr

E) Planungen und Besonderheiten

Wurde diese Strale in den letzten 10 Jahren umgebaut?
[ Ja 1 Nein

Bestehen fiir diese Strale verkehrstechnische oder stidtebauliche
Planungsabsichten?

0 Ja 1 Mein

Wenn ja, skizzieren Sie diese bitte kurz (mit Angabe einer Begriindung).

Gibt es aus lhrer Sicht besondere Probleme/Auffilligkeiten o. a. auf dieser Strake?
(z. B.: besondere Unfallsituation, Leistungsfihigkeitsprobleme, Probleme beim Lamrmschutz)

0 Ja 1 Mein

Wenn ja, skizzieren Sie diese bitte kurz.

F) Datenverfiigbarkeit

Fiir diese Straffe konnten folgende Informationen fiir die weiteren Analysen im
Forschungsprojekt zur Verfiigung gestellt werden:

1 Lageplan [ Unfalldaten (mind. 3 Jahre)

1 Bildaufnahmen (z. B. aus einer

0 Hohenplan Zustandserfassung und -bewertung)
[ Querschnitt 01 Luftbilder

[0 Signalzeitenpldna/Signallageplane [ Bodenrichtwerte/Bodenpreise

1 Werkehrsbelastung - DTV [ Sozalstrukiurdaten

1 Verkehrsbelastung - Tagesganglinie
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Bergische Universitiat Wuppertal w /_I/'I//,

Fachzentrum Verkehr

Hier haben Sie die Maglichkeit weitere Angaben oder Anmerkungen zu machen, die Sie fir
die Einstufung oder Bewertung des Straltenabschnittes fir wichtig erachten.




166

Anhang 2: Erlauterungen zum Erhebungsbogen

f—; BT
Bergische Universitiat Wuppertal w ;2';;,,

Fachzentrum Verkehr

Sehr geehrte Damen und Herren,

das Fachzentrum Verkehr der Bergischen Universitit Wuppertal bearbeitet in
Zusammenarbeit mit orange edge Stadiplanung — Mobilititsforschung im Aufirag des

Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMV1), vertreten durch die
Bundesanstalt fir Stralenwesen das Forschungsvorhaben ,Entwurfsparameter won
Hochleistungsstraen innerhalb bebauter Gebiete®.

Fiir die Durchfiihrung dieses Forschungsprojektes machten wir Sie um Unterstiitzung
bitten. Fir die Analyse werden Stralten mit folgenden Eigenschaften gesucht.

Die Stralle ...

- liegt innerhalb bebauter Gebiete,

- st Stadtstralle oder autobahnahnliche Strafe,

- verfiigt iber sechs durchgehende Geradeaus-Fahrstreifen oder

- verfiigt Gber vier durchgehende Geradeaus-Fahrstreifen und hat eine hohe
verkehrliche Belastung von dber 3.500 Kfz/Spitzenstunde.

Bitte orientieren Sie sich bei der Auswahl lhrer Stralen(abschnitte) an dieser Definition des
gesuchten Strallentyps.

Bearbeitungshinweise zum Erhebungsbogen

Ist die ausgewsdhlte Stralle in ihrem Verauf unterschiedlich ausgebaut/gestaltet und/oder
liegen unterschiedliche Rahmenbedingungen auf einzelnen Abschnitten vor, so wahlen Sie
bitte fir die Dokumentation mittels Erhebungsbogen einen repriasentativen” Abschnitt
bzw. einen Abschnitt, der am ehesten der oben stehenden Definition entspricht, aus. Dieser
Abschnitt solite mehrere Knotenpunkte umfassen. Auf einem Abschnitt kénnen
unterschiedliche Rahmenbedingungen vorkommen, sodass bel  einigen  Abfragen
Mehrfachnennungen sinnvoll sein kénnen.

Wenn sich auf lhrem Stadtgebiet mehrere, der Definition entsprechende Stralten(abschnitte)
befinden, fiilllen Sie bitte fir jede Stralke einen eigenen Erhebungsbogen aus.

Senden Sie uns den ausgefiillten Erhebungsbogen bitte per Mail zuriick. Entweder durch
den Button per E-Mail senden” oder direkt an hochleistungsstrassen@svpt.de.

Vielen Darik fir lhre Unterstiitzung! .
—— . p
o e & rvla x } TSN

Univ-Prof. Dr-Ing. Jirgen Gerlach Univ.-Prof. Dr.-Ing. Felix Huber
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Anhang 3: Bewertungsverfahren fir die Fahrtgeschwindigkeit der an
die HochleistungsstralRen anliegenden Nebenstral3en

Weiterhin wurd die Fahrtgeschwindigkeit der an die
Hochleistungsstrallen anliegenden Strallen be-
trachtet, um auch bei diesen Stral3en zu Uberprifen,
ob sich Fahrtgeschwindigkeiten ermitteln lassen,
die auf Stauungen oder stockenden Verkehr im Be-
trachtungszeitraum hinweisen.

Damit wurde untersucht, ob die anliegenden Stra-
Ren im Vergleich zu der betrachteten Hochleis-
tungsstralle Staus oder stockenden Verkehr auf-
weisen oder ob auch auf diesen StralRen von einer
angemessenen Fahrtgeschwindigkeit, ohne Stau-
ungen oder stockenden Verkehr, ausgegangen
werden kann.

Zur Ermittlung der Fahrtgeschwindigkeiten auf den
anliegenden Straflen wurden ebenfalls die FCD aus
dem Jahre 2012 verwendet und entsprechend dem
einleitend beschriebenen Vorgehen gefiltert.

Als Bewertungsgrundlage wurde jedoch nicht, wie
bei der Betrachtung der Fahrtgeschwindigkeit auf
der zu untersuchenden Hochleistungsstraf3e die v,
herangezogen, sondern es wurde die durchschnitt-
liche Fahrtgeschwindigkeit von 50 % der Fahrzeuge
ermittelt, die die jeweilige Fahrtgeschwindigkeit er-
reicht bzw. unterschritten haben (vg,). Dieses Vor-
gehen wurde durchgefiihrt, da die anliegenden
Stral3en teilweise Uber geringe Stichprobengrdfien
der FCD verfligen und daher nicht auszuschliel3en
war, dass bei der Verwendung der v, als Bewer-
tungsgrundlage vermehrt Anfahr- oder Abbremsvor-
gange berlcksichtigt wurden, die jedoch keine
Ruckschlisse auf Stauungen oder stockenden Ver-
kehr zulassen.

Weiterhin wurden mindestens 200 m der anliegen-
den StralBen betrachtet und in Abstédnden von 50 m
die vorhandene vz, ermittelt. Um Mehrfachsendun-
gen von FCD eines Fahrzeugs innerhalb eines 50 m
Intervalls auszuschlielRen, wurde je Intervall ledig-
lich eine Sendung einer FCD eines Fahrzeugs zu-
gelassen. Sofern in einem Intervall von einem Fahr-
zeug mehrere FCD Sendungen vorkamen, wurden
die hinterlegten Fahrtgeschwindigkeiten gemittelt
zu einer FCD Sendung zusammengefasst.

Um grafisch darzustellen, welche vs, auf den Inter-
vallen der anliegenden Stralen vorhanden waren,
wurde die ermittelte v, farblich in einer nachfolgend
beschriebenen ,Rot-Gelb-Griin Abstufung“ einge-
farbt.

Intervalle, bei denen eine vg, zwischen 0 und
10 km/h festzustellen war, wurden rot, bei einer vg,
zwischen 10 und 20 km/h wurden die Intervalle gelb
und bei einer vg, Uber 20 km/h wurden die Intervalle
grun eingefarbt. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
bei verkehrlich wenig ausgelasteten Einmundun-
gen, an denen lediglich eine geringe Anzahl an ge-
sendeten FCD vorhanden ist (Stichprobengrofie <
10), keine verwertbaren Erkenntnisse ermittelt wer-
den konnten, da die ermittelte Anzahl an FCD nicht
reprasentativ ist, um die vs, auf der anliegenden
Stral3e darzustellen.

Die mithilfe dieses Verfahrens erstellten Grafiken
werden nachfolgend dargestellt.
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraRen der Getrau-
denstrafe in Berlin
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstralBen des Ostwest-

falendamms in Bielefeld
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraBen der Universi-
tatsstraBe in Bochum

i i i n
StraBenabschnitt: Bochum UniversitatsstraBe (Karte 1/3)
(Eigene Bearbeitung auf Karengrundage: ©
| OpenStresiMap und Mitwirkende, CC-BY-5A) ﬁ
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Eigene Bearbei {Kartengr
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraBen des Rhein-

landdamms in Dortmund
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by
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden Nebenstraen der Hinden-
burgstrafe in Essen
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in Essen
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraBen der Miquelal-
lee in Frankfurt
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraBen des Kaiser-

worthdamms in Ludwigshafen
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraBRen der B38 in
Mannheim
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraBen der AuReren
Bayreuther StraBe in Niirnberg
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden Nebenstraen des Franken-
schnellwegs in Niirnberg
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Fahrtgeschwindigkeitsdarstellung der anliegenden NebenstraRen der Liibecker
StraBe in Rostock
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Anhang 4: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme:

Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der Gertraudenstralie in Berlin

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Axel-Springer-Stralie

2 SeydelstralBe / Nieder-
wallstr.

3 KurstralRe

4 Fischerinsel

5 Breitestralle

Tab. 69: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Gertraudenstraf3e Berlin

Berlin GertraudenstraBe, Fahrtrichtung Alexanderplatz
n = 5373, n-Mittel = 63,2

V-Zul: 50 km/h; VHs N: 23,1 kivh; @ V-50: 22,2 km/h

1 2 4 5
I
L == 1 == 1 =
w0 Lie 1 1t
50
40
ES
£ 30
-
20
10 ~
0 .
(=] (=] (=] o o (=] (=] o (=] (=] o o o o (=] (=] o
— © — © — @© - @ — @ — D — © — © —
0 @ — - o~ N [+ ] (5] =t w Ty ©o 7=} M~ [ [=+]
o 0 2 ] @ ] ] .2 .2 2 D D 2 2 2 2 @
o =) L L L L L L £ £ L L e e L L L
5 9 Q Q 2 2 9 9 Q Q Q 2 Q@ o 9 Q
S B ] n o W © b S B S m © m o
= - N a® ® T o 0 ®©® © K K @
Strecke in 10m Intervallen
V-50 V-85 V-15 V-Z2ul V HS,N Stau / Stockender Verkehr

Bild 103: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Gertraudenstralle in Berlin, Fahrtrichtung Alexanderplatz
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Berlin Gertraudenstrai3e, Fahrrichtung Potzdamer Platz
n = 3270, n-Mittel = 38,5
V-Zul: 50 km/h; WHs N: 23,1 kmvh; @ V-50: 23,8 km/h
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Bild 104: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Gertraudenstralle in Berlin, Fahrtrichtung Potsdamer Platz

Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der Landsberger Allee in Berlin

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Petersburger Stralle
2 Ebertystralle

3 Hausburgstralle

4 Fritz-Riedel-Stralle
5 Storkower Stralle

6 Oderbruchstralle

Tab. 70: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Landsberger Allee Berlin
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Bild 106 Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Landsberger Allee in Berlin, Fahrtrichtung Stadtzentrum
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme des Ostwestfalendamms in Bielefeld

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Stapenhorststralle
2 Jollenbecker Stralle

Tab. 71: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Ostwestfalendamm, Bielefeld

Bielefeld Ostwestfalendamm, Fahrtrichtung Stadtzentrum
n = 2557, n-Mittel = 20,8

V-Zul: 100/80/60 km/h; Vvs.N: 46,9 km/h; @ V-50: 69,4 km/h

120
100
80
é 60 NAYR I FER AV YR WAL AT T
3
40 Voo MY ¥ | N ¥
20
0
C2 2322288222838 °228380e838882eggegee°
—THhO AL oD AR R2R s RE2EERE25 RS [
w e NAN o = T 0D © © M~ @ o R Y S < - N
55 L2222 92929 0000000009000 @07 7 7T T T
cCcoof2b0Dbbooobboboooobboboobobobool22reer
FHoooooo0O0O0OO0OO0OO0O0OOQOOOQODOCOOQODOCOOODCOQOE 20000
S o F RN IR IRNORFRYELER28888
- & & & =+ T 0 mn o © M~ ~ ® OO FOHNGS
S0 0~ W
-—— - -
Streckein 20mIntervallen
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Bild 107: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Ostwestfalendamms in Bielefeld, Fahrtrichtung Stadtzentrum

Bielefeld Ostwestfalendamm, Fahrtrichtung Bethel
n = 1754, n-Mittel = 14,3

V-Zul: 100/80/60 km/h; Vvs,N: 46,9 km/h; & V-50: 70,8 km/h
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Bild 108: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Ostwestfalendamms in Bielefeld, Fahrtrichtung Bethel
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der UniversitatsstraBe in Bochum

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:
mer:

1 Markstraflle

2 Max-Imdahl-Stralle
3 Ausfahrt Universitat
4 Schatbachstralte

5 Hustadtring

6 A43

Tab. 72: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Universitatsstral’e, Bochum

Bochum UniversitatsstraBe, Fahrtrichtung Langendreer
n =2231, n-Mittel = 14,4

V-Zul: 70 km/h; Vvs.N: 46 km/h; @ V-50: 64,8 km/h
1 2 3

w8 9

100

80
70
60
50
40
30
20

km/h

0 bis 25

125 bis 150
250 bis 275
375 bis 400
500 bis 525
625 bis 650
750 bis 775
875 bis 900
1000 bis 1025
1125 bis 1150
1250 bis 1275
1375 bis 1400
1500 bis 1525
1625 bis 1650
1750 bis 1775
1875 bis 1900
2000 bis 2025
2125 bis 2150
2250 bis 2275
2375 bis 2400
2500 bis 2525
2625 bis 2650
2750 bis 2775
2875 bis 2900
3000 bis 3025
3125 bis 3150
3250 bis 3275
3375 bis 3400
3500 bis 3525
3625 bis 3650

Strecke in 25m Intervallen
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& & 5

3750 bis 3775

V-Zul V VS, N Stau / Stockender Verkehr

Bild 109: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Universitatsstral3e in Bochum, Fahrtrichtung Langendreer
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Bochum UniversitatsstraBe, Fahrtrichtung Wiemelhausen
n=1771,n-Mittel = 11,4
V-Zul: 70 km/h; Vvs,N: 46 km/h; @ V-50: 62,8 km/h
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Strecke in 25m Intervallen
V-50 V-85 V-15 V-Zul V VSN Stau / Stockender Verkehr

Bild 110: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der UniversitatsstralRe in Bochum, Fahrtrichtung Wiemelhausen

Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme des Rheinlanddamms in Dortmund

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Wittekindstrale

2 Lindemannstralle

3 Einfahrt Westfalenhal-
len

4 Alter MUhlenweg

5 Ruhrallee

6 Am Kaiserhain

7 Markische Stralle

8 Libkestralle

9 Karl-Marx-Stral3e

10 Raudestralle

11 VolRkuhle

12 Libkestralle

14 Detmar-Mulher-Stralle

15 Frensdorfstralle

16 Max-Eyth-Stralte

17 B236

Tab. 73: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Rheinlanddamm, Dortmund
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Dortmund Rheinlanddamm, Fahrtrichtung Unna

41508, n-Mittel = 182, 1

n=

V-Zul: 50 km/h; Vvs N: 46,2 km/h; @ V-50: 49,1 km/h

10 11 12 16 17

8

il
]

G295 sIq 0099
0SrS sIq Seve
S¢S sIq 0525
00LSsKg SL0G
G26v s1q 006¥
0S.¥sIq Sy
S4SY SIq 095
00F¥ SIq GLEV
Gcev siq 00cy
050 S1q 20
GZ8€ SI9 058E
00£€ 519 GL9%€
S2se siq 005E
0SEE SIq GEe
SZlEs1q051e
000€ s19 G262
Gc8¢ siq 0082
0S9¢ SI9 S29¢

GZv¢ s 0Sve -

0082 siq GLcg
Sclesiqo0le
0S61 SI9 G261
GZ21S9 0821
0091 s1q GLG1
Scrl siq 001
0S¢l sq Secl
SZ01 S19 0501
006 s195/8
G¢l s1q004
056G sIq S¢9
Sig SIq0%e
00¢ sIqSZL
Gasiqo

Strecke in 25m Intervallen

Stau / Stockender Verkehr

V-85 V-15 V-Zul V VSN

«+ V-50

Bild 111: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Rheinlanddamms in Dortmund, Fahrtrichtung Unna

Dortmund Rheinlanddamm, Fahrtrichtung Bochum

32226, n-Mittel = 141,3

n=

V-Zul: 50 km/h; Vs N: 46,2 km/h; @ V-50: 46,6 km/h
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Bild 112: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Rheinlanddamms in Dortmund, Fahrtrichtung Bochum
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der Ruhrallee in Essen

Knotenpunktnum-
mer:

Knotenpunkt:

A52

FGU KP Elbestrale

Potthoffs Borde

Ahrfeldstrale

Am krausen Baumchen

FGU KP WeserstraRe

Bonsiepen

Lionweg

OO NO(O | WIN|=

Westfalenstralle

Tab. 74: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Ruhrallee, Essen

V-Zul: 50 km/h; V-Hs,N: 23,2 km/h; @ V-50: 40,7 km/h

Essen Ruhrallee, Fahrtrichtung Rellinghausen
n = 4956, n-Mittel = 55,7
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Bild 113: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Ruhrallee in Essen, Fahrtrichtung Rellinghausen
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Essen Ruhrallee, Fahrtrichtung Stadtzentrum
n = 5347, n-Mittel = 60,0
V-Zul: 50 km/h; VHs,N: 23,2 km/h; @ V-50: 36,0 km/h
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Bild 114: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Ruhrallee in Essen, Fahrtrichtung Stadtzentrum

Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der HindenburgstraBe in Essen

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Berliner Platz

2 Frohnhauser Stralle

3 Ottilienstralie

4 FGU KP Eugen-Sulz-
Stralle

5 MaxstralRe

6 Hachestralle

7 Bert-Brecht-Stralle

8 Kruppstralte

Tab. 75: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Hindenburgstralie, Essen
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n = 1260, n-Mittel = 19,4
3

& &

V-Zul: 50 km/h; VHs N: 21,4 km/h; @ V-50: 31,2km/h

Essen HindenburgstraBe, Fahrtrichtung Stdviertel
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Bild 116: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Hindenburgstrale in Essen, Fahrtrichtung Nordviertel
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der Miquelallee in Frankfurt

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Hansaallee

2 Eschersheimer Land-
stralRe

3 Walter vom Rath
Stralle

4 Duisbergstralie

Tab. 76: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Miquelallee, Frankfurt

n =1517, n-Mittel = 23,3

V-Zul: 50 km/h; VHs, Nz 22,6 km/h; @ V-50: 22,4 km/h

0
e

4
1
miy

Frankfurt Miquelallee, Fahrtrichtung Nordend West

0 bis 10
40 bis 50
80 bis 90

120 bis 130

V-50 V-85

160 bis 170

200 bis 210
240 bis 250
280 bis 290
320 bis 330
360 bis 370

Strecke in 10m Intervallen

V-15 V-Zul

400 bis 410

V HS,N

440 bis 450

480 bis 490

520 bis 530

560 bis 570

600 bis 610

640 bis 650

Stau / Stockender Verkehr

Bild 117: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Miquelallee in Frankfurt, Fahrtrichtung Nordend West
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Frankfurt Miquelallee, Fahrtrichtung Westend Nord
n =1513, n-Mittel = 23,3,
V-Zul: 50 km/h; VHS N: 22,6 km/h; @ V-50: 29,5 km/h
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Streckein 10m Intervallen
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Bild 118: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Miquelallee in Frankfurt, Fahrtrichtung Westend Nord

Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme des Kaiserwérthdamms in Ludwigshafen

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:
mer:

1 Saarlandstralle
2 Mundenheimer Stral3e
3 Lagerhausstralte
4 Altriper StralRe

5 ShellstralRe

6 Landeckstralte

7 Giuliniplatz

8 K7

9 Hauptstralie

10 B9

Tab. 77: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Kaiserwdérthdamm, Ludwigshafen
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- 291

Ludwigshafen Kaiserwdrthdamm, Limburgerhof
n = 5732, n-Mittel

V-Zul: 50/100 km/h; VHS,N/VVS,N: 21,6/45,5 km/h; @ V-50: 60,3 km/h
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Bild 119: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Kaiserwérthdamms in Ludwigshafen, Fahrtrichtung Limburgerhof

Ludwigshafen Kaiserworthdamm, Fahrtrichtung

Mundenheim
n = 12126, n-Mittel
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Bild 120: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Kaiserworthdamms in Ludwigshafen, Fahrtrichtung Mundenheim
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der B38 in Mannheim

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:

mer:

1 Mannheimer Stralle
3 Waldstralle

4 Magdeburger Stralle
5 Viernheimer Kreuz

Tab. 78: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, B38, Mannheim

100

80

60

km/h

40

20

Mannheim B38, Fahrtrichtung Viernheim

n = 7842, n-Mittel = 40,8

V-Zul: 50/70/100 km/h; Vvs.N: 46,8 km/h; @ V-50: 71,9 km/h

3 4

KA

&

0 bis 25

300 bis 325

V-50

600 bis 625

900 bis 925

V-85

1200 bis 1225

1500 bis 1525
1800 bis 1825
2100 bis 2125
2400 bis 2425
2700 bis 2725
3000 bis 3025

Strecke in 25m Intervallen

V15 e \f-Z || e \/ /S N

3300 bis 3325

3600 bis 3625
3900 bis 3925
4200 bis 4225
4500 bis 4525

Stau / Stockender Verkehr

Bild 121: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der B38 in Mannheim, Fahrtrichtung Viernheim
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Mannheim B38, Fahrtrichtung Mannheim
n = 4520, n-Mittel = 23,5

V-Zul: 50/70/100 km/h; Vvs N: 46,8 km/h; @ V-50: 70,9 km/h
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Bild 122: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der B38 in Mannheim, Fahrtrichtung Mannheim
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der AuReren Bayreuther StraRe in Niirnberg

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:
mer:
1 Bierweg

Tab. 79: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, AuRere Bayreuther StralRe, Niirnberg

Nurnberg AuBere Bayreuther Stra3e, Fahrtrichtung
Heroldsberg

n = 1057, n-Mittel = 14,5

1 V-Zul: 50/100 km/h; Vvs,N: 46,0 km/h; @ V-50: 66,1 km/h
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Bild 123: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der AuReren Bayreuther Strale in Niirnberg, Fahrtrichtung Heroldsberg
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110

Nurnberg AuBere Bayreuther StraBe, Fahrtrichtung

Nurnberg
n=1273,n-Mittel = 17,4

V-Zul: 50/80 km/h; Vvs,N: 46,0 km/h; @ V-50: 60,1 km/h
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Bild 124: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der AuReren Bayreuther StraRe in Niirnberg, Fahrtrichtung Niirnberg

Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme des Frankenschnellwegs in Niirnberg

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:
mer:
1 Jansenbriicke

Tab. 80: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Frankenschnellweg, Niirnberg
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Nlrnberg Frankenschnellweg, Fahrtrichtung Frth
n = 3688, n-Mittel = 44,4
V-Zul: 80 km/h; VVS,N: 46,8 km/h; @ V-50: 69,6 km/h
1
110 3ES
100
90
80 T S T P P L T
70 .‘: . . . . C AL .-_-.._._._._--,_,."‘.”.““-.“ o
é &0 A \ / o mreaeteegettaet
-
40 —i—f
30 v
20 d
10 *
S 888588838385 3888e8s88¢8¢s8
3 £ 2 2 @9 @w v u »uw v o w @« - - T v v T T
o © & & & & 5 & & & & 5 & £ £ 2 o »2 © 9 o
o o o o o o o o o o o o L £ &£ o o 4o o 9
— (&Y = = [Te] P~ s3] [ss] (s3] =y [aY) [=] (v} o =t [5Y) (=]
S - 9y @ = 8@
Strecke in 20m Intervallen
------- V-50 V-85 V-15 V-Zul V VSN Stau / Stockender Verkehr

Bild 125: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Frankenschnellwegs in Nurnberg, Fahrtrichtung Frth

Nurnberg Frankenschnellweg, Fahrtrichtung St. Leonhard
n = 5879, n-Mittel = 70,8

V-Zul: 80 km/h; Vvs N: 46,8 km/h; @ V-50: 70,3 km/h

1

€

100
00—
£ 60 ~ A1 A& n\ N1 .
£
-
2 ~—H-\WyH—yv—y Yyt AN
20
0
R 8883888838 888¢8868¢8¢g¢8
5 2 2 o ¢ @ @ v 0 @ o 0o o T o - . o o
=] o o o o o o o o =] =] o = — — — — — — =
(=]
8 83 8§ 882338 38838 co32g2a232 =2 8
— o % = = o g P~ [+] 2] (s3] =t Al o @© ©o = al (=3
o — (8} o™ ™ = Iy Lo}
-
Strecke in 20m Intervallen
------- V-Mittel V-85 V-15 V-Zul V VSN Stau / Stockender Verkehr

Bild 126: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm des Frankenschnellwegs in Nirnberg, Fahrtrichtung St. Leonhard
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Fahrtgeschwindigkeitsdiagramme der Liibecker StrafRe in Rostock

Knotenpunktnum- Knotenpunkt:
mer:

Karl-Marx-StralRe
Max-Eyth-Stralle
Malmannstralle
Doberaner Stralte
Am Kabutzenhof
Kehrwieder
Friedrichstralle
Haedgestralle
Am Kanonsberg
0 Am Kanonsberg

1 FGU  Schnickmann-
stralRe

12 Grubenstralle

13 Am Strande

14 Am Petridamm
15 Verbindungsweg

2200 NOOR|IWIN|—

Tab. 81: Zuordnung der Knotenpunkte mit Knotenpunktnummern, Liibecker StralRe, Rostock

Rostock Libecker StraBe, Fahrtrichtung Dierkow
n = 9547, n-Mittel = 53,0

V-Zul: 50 km/h; VHS N: 23,6 km/h; © V-50: 39,7 km/h

12 34 5 g8 910 11 12 13 14 15
cdiop ke L el i L L
- ] g L rl_u Lla 0
60
50
£ it 7 . x :
< 30 4 ]
20 Y
10 ~ L { "
0
0w WY wwn
QL8R8 R LR L AR AR AR 8RR
@ T T O~ O SN GIN B0 - T NN BO o 38583389
2 ovwpvesn - "= — NN A NNND OO MMM T TS
S oocobDoownnonnnonnnnnonnnnononnnn o
R = T S < S S < SO = S < T - Y o SN = = S = S O = S = T < S < Bl < S =
L.OggOL.OODDDOODODOOOOOOOOOODDOOO
e el B S EE28258858¢8¢8
- =
SNCLE222HIANE88E85829 ¢
Strecke in 25m Intervallen
V-50 V-85 V-15 V-Zul V HS,N Stau / Stockender Verkehi

Bild 127: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Lubecker StralRe in Rostock, Fahrtrichtung Dierkow
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Rostock Libecker StraBe, Fahrtrichtung Rostock
n = 7424, n-Mittel = 41,2

V-Zul: 50 km/h; VHS N: 23,6 km/h; @ V-50: 40,4 km/h

15 14 13 12 11 109 8 7 5 4 3 2
[HIPL
B ek Selie i
60

km/h

0 bis 25

150 bis 175
300 bis 325 4
450 bis 475 N
600 bis 625 g
750 bis 775 - Sk
900 bis 925 _

1050 bis 10756 | o} T

1200 bis 1225 )

2400 bis 2425 ——

3300 bis 3325 ——

3450 bis 3475

4200 his 4225

4350 bis 4375

1350 bis 1375
1500 bis 1525
1650 bis 1675
1800 bis 1825
1950 bis 1975 |
2100 bhis 2125
2250 bis 2275
2550 bis 2575
2700 bis 2725 ~
2850 bis 2875
3000 bhis 3025
3150 bis 3175
3600 bis 3625
3900 his 3925
4050 bis 4075

Strecke in 25m Intervallen

------- V-50 V-85 V-15 V-Zul V HS,N Stau / Stockender Verkehr

Bild 128: Fahrtgeschwindigkeitsdiagramm der Libecker Strale in Rostock, Fahrtrichtung Rostock
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Anhang 5: Unfalltypenkarten der untersuchten Hochleistungsstrallen
fiir den Zeitraum von 2013 - 2015

Unfalltypenkarten der Gertraudenstrale in Berlin

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
GertraudenstraBe Berlin
Karte 1 von 3

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Geoportal Berlin / Digitale Orthophotos 2015
(DOP20RGB), Bildaufnahmedatum 2015,

http:/fbinter. stact-berlin.de/fb/?loginkey=
showMap&mapld=k_luftbild2015_rgb@ senstadt

Fischerinsel
(Einmiindung)

= 1. Niveaugleicher
Knotenpunkt
Axel-Springer-

Y StraBe

Unfalltypenkarte 2013 — 2015
GertraudenstraBe Berlin
Karte 2 von 3

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlags:
Geoportal Berlin / Digitale Orthophotes 2015
(DOP20RGB), Bildaufnrahmedatum 2015,
http://fbinter stadt-berlin de/fo/?loginkey=
showMapé&mapld=k_|uftbild2015_rgb @ senstadt

b 4 5

4. Niveaugleicher
% | Knotenpunkt Breite StraBe .
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Unfalltypenkarte 2013 — 2015
GertraudenstraBe Berlin
Karte 3 von 3

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:
Geoportal Berlin / Digitale Orthophotos 2015
(DOP20RGB), Bildaufnahmedatum 2015,
http://fbinter.stadt-berlin.de/fb/ ?loginkey=
showMap&mapld=k_|uftbild2015_rgb@ senstadt

42(1)
4.5(1)
48(1)
" 4.9(1)
410(1)

4.15(1)
4

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
Landsberger Allee Berlin
Karte 1 von 3

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Geoportal Berlin/ Digitale Orthophotes 2015
(DOP20RGB), Bildaufnahmedatum 2015,
http:/binter.stadt-berlin.de/fb/?loginkey=
showMap&mapld=k_|ufthild2015_r

d 2 2. Niveaugleicher
: ! Knotenpunkt Conrad-
P Blenkle-StraBe
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Unfalltypenkarte 2013 - 2015
Landsberger Allee Berlin
Karte 2 von 3

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:

Geoportal Berlin/ Digitale Orthophotos 2015

(DOP20RGB), Bildauinahmedatum 2015, X —
http:/fbinter. stadt-berlin.de/fb/2loginkey= \ | 4. Streckenabschnitt mit

showMa&m[d:k,luftbihieo‘is,rb@sasiadt - T Randeinfluss Fritz-Riedel-
StraBe (Einmiindung)

3. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss HausburgstraBBe
(Einmindungen)

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
Landsberger Allee Berlin
Karte 3 von 3

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Geoportal Berlin/ Digitale Orthophotos 2015
(DOP20RGB), Bildaufnahmedatum 2015,

http:/ffbinter.stadt-berlin.de/fb/?loginkey=
showMap&mapld=k_luftbild2015_rgb@senstadt

5. Niveaugleicher
Knotenpunkt Storkower
StraBBe

! ‘i., 6. Niveaugleicher Knotenpunkt
5 e, Y Karl-Lade-StraBe
5i35(1 i B A & ’lj ﬂ ¥
/ ; 3 ..' ¥ - i 4 4

)
529(1) [
&
)
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Unfalltypenkarten des Ostwestfahlendamms in Bielefeld

Unfalltypenkarte
Ostwestfalendamm Bielefeld
Karte 1 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

ierung Koln, Bildaufr 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
hitps.//www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

1. Knotenpunkt mit
Sonderform Jéllenbecker

Unfalltypenkarte
Ostwestfalendamm Bielefeld
Karte 2 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Bezi jierung K&ln, Bildaufr f 014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

&

3. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss vor
KP StapenhorststraBe

®i

2
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Unfalltypenkarte
Ostwestfalendamm Bielefeld
Karte 3 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:

Bezi i 8In, Bildaufr 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://'www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

-

yf’, . o

Unfalltypenkarte
Ostwestfalendamm Bielefeld
Karte 4 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:

Bezirk i K8In, Bildaufnah f 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,

https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

/ y

S 4. Niveaufreier Knotenpunkt
" | StapenhorststraBe

4
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Unfalltypenkarte
Ostwestfalendamm Bielefeld
Karte 5 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Bezi i 8In, Bildaufr 014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

1. Niveaufreier Knotenpunkt M
T |

Y y

| Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBBe Bochum
Karte 1 von 8

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Koln, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata de/dl-de/by-2-0, N

L \ " L i ; https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20
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N

2. Niveaufreier

Knotenpunkt Max-Imdahl- |

StraBe/Hustadtring

\ o’

2. Niveaufreier
Knotenpunkt Max-Imdahl-
StraBe/Hustadtring

4

Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 2 von 8

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung K&in, Bildaufnahmedatum 2014,

www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 3 von 8

igene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Kéin, Bildaufnahmedatum 2014,

www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms_nrw.de/gecbasis’/wms_nw_dop20

A

R
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" 2

5. Streckenabschnitt

ohne Randeinfluss vor
Ruhr Universitat

4. Streckenabschnitt

- — ohne Randeinfluss vor
3. Knotenpunkt

Sonderform Ruhr

ypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 4 von 8

| Eigene B itung auf Kartengrundi:

" Bezirksregierung Kéln, Bildaufnahmedatum 2014,

www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20 N

o

i e
Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 5 von 8

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: ‘

Bezirksregierung Kaln, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https:/fwww.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20 N
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6. Niveaufreier
Knotenpunkt

7. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss
vor KP
SchattbachstraBe

Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 6 von 8

Eigene Bearbeitung auf Karter

Bezirksregierung Kéln, Bildaufnahmedatum 2014,

www.govdata de/di-de/by-2-0,
https:/fwww.wms.nrw.de/geobasis/iwms_nw_dop20 N

9. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss
nach KP Hustadtring

8. Niveaufreier
Knotenpunkt
Hustadtring

Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 7 von 8

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
i gierung Kéin, BildaL " im2014, ﬁ

www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasisiwms_nw_dop20
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Unfalltypenkarte
UniversitatsstraBe Bochum
Karte 8 von 8

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Kéin, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata.de/d|-de/by-2-0, N

https://www.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20

Unfalltypenkarte

Rheinlanddamm Dortmund ‘ ] : )
Karte 1 von 11 h g o mit Randeinfluss

’”

vy g
i : S— LindemannstraBe
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: 1. Niveaufreier Knotenpunkt |ttek|ndstraf3e I (Einmiindung mit Ein-

Bezirksregierung Koln, Bildaufnahmedatum 2014, .

www.govdata.de/dl-de/by-2-0, ' § 2 und Ausfédelung)
https:/fwww.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20 - »

. ol oy

; ‘ i “““ui"?-‘l,“ |“‘l‘_

== - " mit Randeinfluss
Westfalenhallen

\{ (Einmlndung mit Ein-

| und Ausféadelung)
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3 5. Streckenabschnitt mit Randeinfluss Alte
Rheinlanddamm Dortmund Miihlenweg (Einmindung mit Ein- und

Karte 2 von 11 (Einmiindungen mit Ein- und Y Ausfadelung — kurz, ParallelerschlieBung)

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: Ausfadelung) £ \ f ; 5
Bezirksregierung Koln, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wmes.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

L AL A

Unfalltypenkarte

; 10 i

L; 6. Streckenabschnitt ochne
4 Randeinfluss vor B 54

Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 3 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: ~
Bezirksregierung Koin, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

s : - r; i ol
#| 7. Niveaufreier Knotenpunkt B 54 §

;' f

LI
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Unfalltypenkarte . X . P aXey
Rheinlanddamm Dortmund - 8 B 4 ) | 9. Streckenabschnitt ohne
Karte 4 von 11 e, ] " ; Randeinfluss nach KP

L8 | Markische StraBe

-

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Kéin, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nnw.de/geobasis/wms_nw_dop20

1 ' B | -
8. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Am
Kaiserhain (Einmiindung
mit Ein- und Ausfadelung)

R

e

Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 5 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung KéIn, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

i, y

: i : 4 &
10. Streckenabschnitt on L 11,,' K_ontenpunkt Sonderform
Randeinfluss vor KP Markische StraBe 7
Markische StraBe

g— - =
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Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 6 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: . v N .
Bezirksregierung Koln, Bildaufnahmedatum 2014, 15. Streckenabschnitt mit
www.govdata.de/dl-de/by-2-0, , 4 .
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20 ¥ | Randeinfluss nach KP

z 3 T : . & VoBkuhle (Ausfadelung)

-

o

N e
13. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Karl-Marx-Str.
(Einmiindung)

il 14. Streckenabschnitt mit
; f Randeinfluss vor KP
4 VoBkuhle (Einfadelung)

12 Streckenabshnitt mit Randeinfluss § £ \
LiebknechtstraBBe (Einmundung)-> P > '

5
g

- =
F

Unfalltypenkarte

Rheinlanddamm Dortmund

Karte 7 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: ‘
i git g Kéin, Bildaufnal im 2014,

B
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

s
17. Streckenabschnitt mit Randeinfluss
nach KP VoBkuhle (ParallelerschlieBung)

19. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Herrmann-Lohns-Str.
(Einmundungen /

Grundstickszufahrten)

1 16.

| Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
vor KP VoBkuhle

18. Niveaugleicher Knotenpunkt
VoBkuhle (2 Geradeausfahrstreifen, 1
Geradeaus und Rechtsabbieger, 1
230 e Linksabbieger)
ol & -
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4 o o
‘@l 20. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Obere

| BrinkstraBe (Einmindungen /
Grundstlckszufahrten)

Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 8 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Kéln, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/'wms_nw_dop20

21. Niveaugleicher Knotenpunkt
oA 3 ' 3 (2 Geradeausfahrstreifen und 1
Y | T el s : o] ¥ eradeaus und Rechtsabbieger)

Unfalltypenkarte

Rheinlanddamm Dortmund
Karte 9 von 11

FrensdorffstraBe (Einmindungen / 4

25. Streckenabschnitt ohne -
Randeinfluss nach KP B236

www.govdata.de/dl-de/by-2-0, " f . i T

Grundstiickszufahrten)
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: 'S i -] L
Bezirksregierung Kélin, Bildaufnahmedatum 2014, | = ¥

22. Streckenabschnitt mit Randeinfluss

Max-Eyth-Str. (Einmindungen / ' 8 W 24 Streckenabschnitt ohne
GrundstUCkSZﬂen) __ . W B Randeinfluss vor KP B236
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Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 10 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Koln, Bildaufnahmedatum 2014,
www.govdata de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

s gl
e /

il 26. Niveaufreier Knotenpunkt B236
- . —

Unfalltypenkarte
Rheinlanddamm Dortmund
Karte 11 von 11

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Kéln, Bildaufnahmedatum 2014,

www.govdata de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/'wms_nw_dop20

7
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Unfalltypenkarten der Ruhrallee in Essen

Unfalltypenkarte
Ruhrallee Essen
| Karte 1 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:
Bezirksregierung Koln, Bildaufnahmedatum 2014, ‘
www.govdata.de/di-de/by-2-0,

A https://www.wms._nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20

3. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Hiskenborde
| (Einmindungen)

A

| 1. Knotenpunkt Sonderform A52

2. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss ElbestraBe
(Einmindung)

Unfalltypenkarte
Ruhrallee Essen
Karte 2 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Bezirksregierung Kéin, Bildaufnahmedatum 2014,

www.govdata.de/d|-de/by-2-0,

https://www.wms. nrw_de/geobasis/Wms_nw_dop20
y A ¢ .

\1
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Unfalltypenkarte
Rubhrallee Essen
Karte 3 von 5
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
i ing Kéin, Bildaufr n2014,

www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20

ﬂ

7. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Bonsiepen
(EinmUndungen)

¥ By 6. Streckenabschnitt mit
)L Randeinfluss WeserstraBBe

4 (Einmindungen mit Ein-

und Ausfadelung)

T @

Unfalltypenkarte
Ruhrallee Essen
Karte 4 von 5
Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
i gierung Kdin, Bildaufr Im2014,

Be:
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20

-

: 9. Streckenabschnitt |
s54 ohne Randeinfluss ~

N
g
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1 Unfalltypenkarte
3| Ruhrallee Essen

Karte 5 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Bezirksregierung Koéin, Bildaufnahmedatum 2014,
www_govdata de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

Unfalltypenkarte
HindenburgstraBe Essen
Karte 1 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlags:

Bezirk i Kéln, Bildaufnahi ! 2014,

www.govdata.de/dl-ce/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

L [}

1. Knotenpunkt Sonderform F& , : ;- b
“u| Berliner Platz / S

.

" 2. Knotenpunkt Sonderform
8 |imbecker Platz

.
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Unfalltypenkarte
HindenburgstraBBe Essen
Karte 2 von 5
Eigene Bearbeitung auf Ka llage:

B Bezirksregierung Kéin, Bildaufnahmedatum 2014,

Bl www.govdata de/di-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/gecbasis/wms_nw_dop20

e
e Y
L -~
=

L B Knotenpunkt Sonderform
Limbecker Platz -

4 Unfalltypenkarte
HindenburgstraBe Essen
Karte 3 von 5

Eigene itung auf Karter

Bezi gierung Koin, Bildaufr datum 2014,
www.govdata. defdl-de/by-2-0,
https://www wms_nrw_de/gecbasis/wms_nw_dop20

3. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss MaxstraBe
(Einmindungen mit Ein- und
Ausfadelung)

=
4. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss MaxstralBe
Einmindungen mit Ein- und
Austadelung)
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Unfalltypenkarte
HindenburgstraBe Essen
Karte 4 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Bezi i KaIn, Bildaufr 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

——

5. Niveaugleicher :
Knotenpunkt HachestraBe

6. Niveaugleicher
Knotenpunkt Bert-Brecht-
StraBe

Unfalltypenkarte
HindenburgstraBe Essen
Karte 5 von 5

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:

Bezirk i KaIn, Bildaufnahmed: 2014,
www.govdata.de/dl-de/by-2-0,
https://www.wms.nrw.de/geobasis/wms_nw_dop20

N . . “?_gz:!
7. Niveaugleicher 7
Knotenpunkt KruppstraBe |
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Unfalltypenkarten der Miquelallee in Frankfurt

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
Miquelallee Frankfurt am Main

Karte 1 von 2 3. Streckenabschnitt

mit Randeinfluss
DuisbergstraBe
(Einmlndung)

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: N
© Stadtvermessungsamt Frankfurt am Main,
Bildaufnahmedatum 2017,

https://geoinfo.frankfurt.c pl ication/stadtplan?vi
siblelayers=B866/42368scale=2500&center=477190,5551460

1. Niveaugleicher |,
-| Knotenpunkt
\#) Hansaallee

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
Miquelallee Frankfurt am Main
Karte 2 von 2

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: N

© Stadtvermessungsamt Frankfurt am Main,

Bildaufnahmedatum 2017,

https://gecinfo frankfurt icati 2vi
i Yy I 00& 77190,6551480

4. Niveaugleicher Knotenpunkt
Eschersheimer LandstraB3e

L

W)
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Unfalltypenkarten des Kaiserwérthdamms in Ludwigshafen

Unfalltypenkarte
Kaiserwdrthdamm Ludwigshafen
Karte 1 von 21

Darstellung auf Grundlage der indkarte L

Basiskarte: Liegenschaftskarte der Vermessungs- und

Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen
o ~7 7

1. Niveaugleicher
Knotenpunkt
Saarlandstrai3e

-TE 5. Niveaugleicher
{ Knotenpunkt An

der Feuerwache

2. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Erbgasse
(Einmiindung)

3. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss Erich-Reimann-
StraBe (Einmiindung)

Unfalltypenkarte
Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 2 von 21

Da@tellumaulendlageluu- A L

Basiskarte: Liegensct gs- und
Katasterverwaltung, © Copyright Stadt Ludwigshafen

4. Niveaugleicher
Knotenpunkt Mundenheimer
StraBe
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Unfalltypenkarte
Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 3 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i : Lieger teder ings- und

Randeinfluss Altriper
StraBe (Einmindung)

Unfalltypenkarte
Kaiserwérthdamm Ludwigshafen
Karte 4 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —

Basickarte: Lisgenschaftskarte der Vermessungs- und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen
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Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 5 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i te: Liegensct der Verr und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 6 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i te: Liegensch der Verr und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

9. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
L (Ausfahrtsrampe)
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Unfalltypenkarte
Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 7 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen— ‘ [

Lieger teder ings- und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 8 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i te: Liegensch derV und
Katasterverwaltung, @ Copyright Stadt Ludwigshafen
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Unfalltypenkarte
Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 9 von 21

Darstellung auf Grundiage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen — h
Basi ieger te der INgs- un:

Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

13. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
(Einfahrtsrampe)

14. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
(Ausfahrtsrampe)

Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 10 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i te: Liegensch der Verr und

Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

| 15. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss

- 5
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Unfalltypenkarte
Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 11 von 21

Darstellung auf Grundiage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
Basi Lieger teder ings- und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 12 von 21

Darﬁtallung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —

te: Liegensch derV und
Katasterverwaltung, @ Copyright Stadt Ludwigshafen

g7

. . W
| 17. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
" (Einfahrtsrampe)
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Unfalltypenkarte
Kaiserwérthdamm Ludwigshafen
Karte 13 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
Basiskarte: Liegenschaftskarte der Vermessungs- und

Katasterverwaltung, © Copyright Stadt Ludwigshaf
=

19. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss (Ein-
und Ausfahrtsrampe)

Unfalltypenkarte
Kaiserwérthdamm Ludwigshafen
Karte 14 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
Basiskarte: Liegenschaftskarte der Vermessungs- und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

20. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss (Ein- und
Ausfadelung )
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Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 15 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen — ‘
i te: Liegensct derV nd N

u
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

- 5

Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 16 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i te: Liegensch derV und

Katasterverwaltung, @ Copyright Stadt Ludwigshafen
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Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 17 von 21

Dars'tallung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —

te: Liegensct der Verr und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

Unfalltypenkarte
Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 18 von 21

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
i te: Liegensch der Verr und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

2
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Unfalltypenkarte

Kaiserworthdamm Ludwigshafen
Karte 19 von 21

Darstellung auf Grundlags der Stadtgrundkarte Ludwigshafen — ﬂ

Basiskarte: Liegenschaftskarte der Vermessungs- und N
Katasterverwaltung, © Copyright Stadt Ludwigshafen

Unfalltypenkarte
Kaiserwérthdamm Ludwigshafen
Karte 20 von 21 B L 7 L1 s

Darstellung auf Grundlage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen — - (—)——‘J
Basiskarte: Liegenschaftskarte der Vermessungs- und
Katasterverwaltung, @ Copyright Stadt Ludwigshafen
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Unfalltypenkarte
Kaiserwoérthdamm Ludwigshafen
Karte 21 von 21

Darstellung auf Grundiage der Stadtgrundkarte Ludwigshafen —
Bacsickarte: Lieger te der ings- und
Katasterverwaltung, ® Copyright Stadt Ludwigshafen

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 1 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Stadt Mannheim Landesamt fur Geoinformation und

Lar icklung, Bildaufr m2014,
obasisdaten® LGL, (www.Igl-bw.de), 2017

1. Niveaufreier
Knotenpunkt Viernheimer
Kreuz




236

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 2 von 10

Eigene Bearbsitung auf Kartengrundlage:

Stadt Mannheim Landesamt fir Geoinformation und
Lar icklung, Bildaufr m2014,
Geobasisdaten®© LGL, (www.|gl-bw.de), 2017

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 3 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Stadt Mannheim Landesamt fir Geoinformation und
Lar icklung, Bildaufr 2014,
Geobasisdaten® LGL, (www.Igl-bw.de), 2017
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Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 4 von 10

Stadt Mannheim Landesamt tir Geoinformation und
Landentwicklung, Bildaufnahmedatum 2014,

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: ﬂ
Geobasisdaten® LGL, (www.|gl-bw.de), 2017 N

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 5 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Stadt Mannheim Landesamt fir Geoinformation und
Landentwi . Bi hmedaturn 2014,
Geobasisdaten® LGL, (www.Igl-bw.de), 2017

4. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss
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Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 6 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Stadt Mannheim Landesamt fur Geoinformation und
Landentwicklung, Bildaufnahmedatum 2014,
Geobasisdaten® LGL, (www.Igl-bw.de), 2017

5. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss

N

Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 7 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:

Stadt Mannheim Landesamt fur Gecinformation und
Lar ing, Bildat n2014,
Geobasisdaten® LGL, (www.lgl-bw.de), 2017

6. Niveaufreier
Knotenpunkt
WaldstraBBe
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Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 8 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:

Stadt Mannheim Landesamt fir Geoinformation und
Lar icklung, Bildaufr m2014,
Geobasisdaten® LGL, (www.|gl-bw.de), 2017

Ausfahrt mit ca. 40 m
langem zweistreifigen
Ausfadelungsstreifen

| 8. Streckenabschnitt mit
Randeinfluss
(Einmundungen)

Unfalltypenkarte 2013 - 2015

B38 Mannheim
Karte 9 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:

Stadt Mannheim Landesamt fur Geoinformation und
Landentwicklung, Bildaufnahmedatum 2014,
Geobasisdaten®© LGL, (www.|gl-bw.de), 2017
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Unfalltypenkarte 2013 - 2015
B38 Mannheim
Karte 10 von 10

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Mannheim Landesamt fur Geoinformation und
Landentwicklung, Bildaufnahmedatum 2014,
Geobasisdaten® LGL, (www.Igl-bw.de), 2017

-

Unfalltypenkarte

AuBere Bayreuther StraBe,
Nirnberg

Karte 1 von 2

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Geobasisdaten: Bayrische Vermessungsverwaltung




241

Unfalltypenkarte
AuBere Bayreuther StraBe,

Niirnberg :
Karte 2 von 2 T

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Geobasisdaten: Bayrische Vermessungsverwaltung

Unfalltypenkarte
Frankenschnellweg, Niirnberg
Karte 1 von 4

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage: @
basisd Bayrische Ve erwaltung

1. Knotenpunkt
Sonderform
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& 2. Streckenabschnitt ohne
I Randeinfluss

‘ ~ | Unfalltypenkarte

“ Karte 2 von 4

Frankenschnellweg, Niirnberg

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Geobasisdaten: Bayrische Vermessungsverwaltung

Unfalltypenkarte

%] Frankenschnellweg, Nirnberg
Karte 3 von 4

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
ische Vermessungsverwaltung
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Unfalltypenkarte
Frankenschnellweg, Niirnberg

Karte 4 von 4 ﬁ

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage: % . ¥ 1 . vaeaugleICher
Stadt Rostock © GeoBasis-DEM-Y 2011, RN\ 25 Knotenpunkt Holbeinplatz

Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

Unfalltypenkarte : e ¢
Am Strande Rostock : i \
Karte 1 von 15 4 "l . P

VR

2. Niveaugleicher

" 4| Knotenpunkt

Max-Eyth-Str

3 -

b
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 2 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DEM-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
hitps://www.geoport-hro.de/desktop

Unfalltypenkarte

Am Strande Rostock
Karte 3 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock ® GeoBasis-DEM-V 2011,

Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

5. Niveaugleicher
Knotenpunkt
MaBmannstr.

-~

6. Niveaugleicher
Knotenpunkt
'| Doberaner Str.
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 4 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DE/M-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
hitps://www.geoport-hro.de/desktop

i

ol

9. Niveaugleicher
| Knotenpunkt Am
Kabutzenhof

Unfalltypenkarte

Am Strande Rostock
Karte 5 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DEM-V 2011,

Bildaufnahmedatum 2011,
https:. /fwww geoport-hro.de/desktop

_-

10. Streckenabschnitt
N mit Randeinfluss
) Kehrwieder
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 6 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DEM-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,

| https./fwww.geoport-hro.de/desktop

12. Niveaugleicher 7 :
Knotenpunkt
Friedrichstr.

Unfalltypenkarte

Am Strande Rostock
Karte 7 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DE/M-V 2011,

Bildaufnahmedatum2011,
https://www.gecport-hro.de/desktop = ,J a o &l o1 . .
7 ——

¥ *®/1 14. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss

13. Streckenabsch
mit Randeinfluss
Neuer Werderstr.
(Einmiindung)
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 8 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DE/M-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
hitps://www.geoport-hro.de/desktop

16. Niveaugleicher oV - -
Knotenpunkt Am ‘ / g e | 17. Niveaugleicher
Kanonsberg N\ . T Knotenpunkt

= ’ || Stadthafen

Unfalltypenkarte

Am Strande Rostock
Karte 9 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundiage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DE/M-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

. . !_ = : k. ¢ 2 3 4 | 4
19, Streckenabschnitt “‘t ‘a8 ¥ B
ohne Randemﬂuss Sy 4 N ,
ﬁ \ L

]

.-1'T

18. Streckenabschnitt
mit Randeinfluss
Strandstr. (Elnmundung)
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 10 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DE/M-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

Unfalltypenkarte

Am Strande Rostock
Karte 11 von 15

Eigene Bearbsitung auf Kartengrundlags:
Stadt Rostock ® GeoBasis-DEM-V 2011,

Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

v 21 Streckenabschnitt
mit Randeinfluss Faule |
Str. (Einmindung)
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 12 von 15

Eigene Bearbsitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock ©® GeoBasis-DE/M-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

25. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss

.
»

| Knotenpunkt Am
Strande

N 3

)| 24. Streckenabschnitt = %
il ohne Randeinfluss R )
\ ﬁl.: = ? y
T __J’-.‘. —
# 26. Knotenpunkt
& Sonderform Sliterstr. |-

| Unfalltypenkarte
i1 Am Strande Rostock
il Karte 13 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock @ GeoBasis-DE/M-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
https:/fwww.geoport-hro.de/desktop

"y

7’

27. Niveaugleicher [
Knotenpunkt
| Gaffelschonerwe

ha

28. Streckenabschnitt
ohne Randeinfluss
! ,A:‘rl-
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Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 14 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DEM-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
hitps://www.geoport-hro.de/desktop

Unfalltypenkarte
Am Strande Rostock
Karte 15 von 15

Eigene Bearbeitung auf Kartengrundlage:
Stadt Rostock © GeoBasis-DEM-V 2011,
Bildaufnahmedatum 2011,
https://www.geoport-hro.de/desktop

—

30. Niveaugleicher
Knotenpunkt
Verbindungsweg
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Anhang 6: Bewertungsbogen zur Zuganglichkeit der Hochleistungs-
stralRen fur den nicht motorisierten Individualverkehr
Bewertung der Zugénglichkeit und Qualitat der StralRenabschnitte fir den NMIV: Dortmund Rheinland-

damm; Abschnitt: Wittekindstraf3e bis B236 (Bildaufnahmedatum Google Earth: 18.08.2016 / Street-View:
09/2008)

11 Punkt
: 0 Punkte
: - 1 Punkt
Bewer-
tung: Bemerkungen:

A. FuBverkehrsfihrung im Langsverkehr

A.1 Verfigt der StralRenabschnitt Gber einen durchgangigen Gehweg auf beiden Stralenseiten? Anmer-
kung: Bei einer unterschiedlichen Ausgestaltung der StraRenseiten mit Gehwegen, werden die Bewertungser-
gebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen. Sofern kein Gehweg vorhanden ist, wird dies mit - 8 Punkten
bewertet und mit der Beantwortung von Feld C fortgefahren.

Der StralRenabschnitt verflgt Gber einen
durchgangigen Gehweg.

Der StralRenabschnitt verfugt Gber einen
lickenhaften Gehweg (max. 30%).

Der StralRenabschnitt verflgt Gber einen
kaum durchgéngigen (unter 70%) / kei-
nen Gehweg.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variie-
render Ausgestaltung der StralRenseiten
mit Gehwegen:

A.2 Entspricht der vorhandene Seitenraum den Regelbreiten der Regelwerke?

Quellen: RASt 06 S. 81, EFA 02 S. 16

Anmerkungen: Bei einer stark variierenden Seitenraumbreite werden die Bewertungsergebnisse im unteren
Feld gemittelt eingetragen. Dies gilt auch fiir unterschiedlich breite Seitenrdume der verschiedenen StralRensei-
ten.

Die Gehwege der Seitenraume der
Stralde sind stets mit einer Breite von
rund 4,00 m ausgefiihrt.

Die Gehwege der Seitenrdume der
Strale sind durchgéngig mindestens 0
2,50 m breit ausgefiihrt.

Die Gehwege der Seitenrdume der
StralRe sind schmaler als 2,50 m ausge-
fahrt.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei stark va-
riierenden Seitenraumbreiten oder unter-
schiedlichen Seitenraumbreiten der Stra-
Renseiten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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A.3 Ist der vorhandene Seitenraum in Langsrichtung barrierefrei ausgestaltet?

Anmerkungen: Sind Treppen zu Uberwinden? Sind Bodenindikatoren an den Einmiindungen vorhanden?
Bei einer stark variierenden Barrierefreiheit werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt ein-
getragen. Dies gilt auch fiir unterschiedlich barrierefreie Seitenrdume der verschiedenen Straf3enseiten.

Der Seitenraum ist durchgéngig barrierefrei
ausgestaltet.

Der Seitenraum ist weitestgehend barrierefrei
ausgestaltet (max. 1 Umweg aufgrund von
Treppen < 20 m / Mind. 50% aller Einmindun-
gen verfligen Uber Bodenindikatoren).

Der StralRenraum ist kaum/nicht barrierefrei
ausgestaltet (mehrere Umwege aufgrund von Der StraRenraum ist nicht
Treppen / unter 50% aller Einmiindungen ver- 1 durchgangig barrierefrei
fugen Uber Bodenindikatoren). ausgestaltet

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender
Ausstattung der Seitenrdume oder unter-
schiedlichen Ausstattungen der Seitenraume
der verschiedenen Stral3enseiten:

B. FuBverkehrsfuhrung im Querverkehr

B.1 Verfiigt der StraRenabschnitt iiber Uberquerungsmaglichkeiten fiir FuRganger an allen Knoten-
punkten? )

Anmerkungen: Bei einer variierenden Verfligbarkeit von Uberquerungsméglichkeiten fir FuRganger an Kno-
tenpunkten werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Der StraRenabschnitt verfligt an allen Knoten-
punkten und Einmiindungen tber Uberque-
rungsmaglichkeiten fir FuRgénger.

Der StraRenabschnitt verfligt an Knotenpunk-
ten und Einmiindungen teilweise iiber Uber-

querungsmaoglichkeiten fir FuRgéanger (mind. 0
50%).

Der Straenabschnitt verfligt tber kaum (unter
50%) / keine Uberquerungsmadglichkeiten fir
FulRganger.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender
Verfligbarkeit von Uberquerungsmdglichkeiten
fur FuRganger an Knotenpunkten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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B.2 Ist der Abstand der Uberquerungsmaglichkeiten fiir FuRganger zum Uberqueren des StralRenab-
schnittes in einem angemessenen Abstand im Stralenraum verteilt?

Anmerkungen: Umfeldnutzung Einzelhandel und Wohnen: Abstand maximal 150m. Umfeldnutzung Gewerbe,
Industrie und Naturraum: Abstand maximal 300m.

Bei einer stark variierenden Entfernung der Uberquerungsméglichkeiten werden die Bewertungsergebnisse im
unteren Feld gemittelt dargestellt.

Der Abstand zwischen den Uberquerungs-
moglichkeiten betragt unter 150 m / 300 m.

Der Abstand zwischen den Uberquerungs-
moglichkeiten betragt rd. 150 m / 300 m.

Der Abstand zwischen den Uberquerungs-
moglichkeiten betragt tber 150 m / 300 m. -1

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei strak variie-
renden Entfernungen der Uberquerungsmaog-
lichkeiten:

B.3 Welche Arten von Uberquerungsmt‘)glighkeiten sind im StraBenraum vorhanden?
Anmerkungen: Bei einer variierenden Art der Uberquerungsmaoglichkeiten werden die Bewertungsergebnisse
im unteren Feld gemittelt dargestellt.

Plangleiche Uberquerungsméglichkeiten.

Planfreie l'.'{berquerungsmdglichkeiten in
Form von Uberflihrungen.

Planfreie Uberquerungsmaglichkeiten in
Form von Unterfliihrungen.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer variie- Plangleiche Uberquer-
renden Art der Uberquerungsmadglichkeiten: 0,5 ungsméglichkeiten oder
Uberfiihrungen

B.4 Sind die vorhandenen Uberquerungsmaoglichkeiten barrierefrei ausgestaltet?

Anmerkungen: Sind plangleiche Uberquerungsméglichkeiten mit Bodenindikatoren ausgestattet? Sind Uber-
oder Unterfiihrungen ohne Treppen oder alternativ mit Aufziigen o.A. ausgestattet?

Bei einer variierenden Ausstattung der Uberquerungsméglichkeiten werden die Bewertungsergebnisse im un-
teren Feld gemittelt dargestellt.

Die Uberquerungsméglichkeiten sind barrie-
refrei nutzbar.

Die Uberquerungsméglichkeiten sind teil-
weise barrierefrei nutzbar (mind. 50%).

Die Uberquerungsméglichkeiten sind kaum
(unter 50%) / nicht barrierefrei nutzbar. -1

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer variie-
renden Ausstattung der Uberquerungsmaog-
lichkeiten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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C. Radverkehrsfuhrung im Langsverkehr

C.1 Verfugt der StraBenabschnitt durchgéngig tber Radverkehrsanlagen in beide Fahrtrichtungen?
Anmerkungen: Sofern keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind, wird dies an dieser Stelle mit - 8 Punkten
bewertet und mit der Beantwortung von Feld E fortgefahren.

Der StraRenabschnitt verfligt durchgan- Keine Radverkehrsanlagen auf

gig Uber Radverkehrsanlagen in beide 1 dem Streckenabschnitt zwi-

Fahrtrichtungen. schen der Max-Eyth-Str. und
dem KP B236

Der StralRenabschnitt verflgt Uber li-
ckenhafte (max 30%) Radverkehrsanlage
in beide Fahrtrichtungen.

Der StralRenabschnitt verfligt tber eine
kaum durchgéngige (unter 70%) / keine
Radverkehrsanlage in beide Fahrtrichtun-
gen.

C.2 Abmessungen der vorhandenen Radverkehrsanlagen

Anmerkungen: Bei verschiedenartigen Radverkehrsanlagen in eine Fahrtrichtung oder verschiedenartigen
Radverkehrsanlagen auf den unterschiedlichen StraRenseiten, werden die Bewertungsergebnisse der einzel-
nen Radverkehrsanlagen in Feld C.2.5 gemittelt dargestellt.

C.2.1 Radverkehrsfirhung auf Radfahrstreifen

Quellen: RASt 06 S. 84, EFA 10 S. 24

Anmerkungen: Bei einer variierenden Ausstattung der Radfahrstreifen werden die Bewertungsergebnisse im
unteren Feld gemittelt dargestellt.

Die Radfahrstreifen (inkl. Fahrbahnbe-
grenzung) weisen eine Breite von lber
2,00 m auf. Zu parkenden Fahrzeugen
wurde ein Sicherheitstrennstreifen von
min. 0,50 m (0,75 m bei Schragparken)
eingehalten und der anliegende Fahr-
streifen ist min. 2,75 m breit ausgefiihrt.

Die Radfahrstreifen (inkl. Fahrbahnbe-
grenzung) weisen eine Breite von min.
2,00 m auf. Zu parkenden Fahrzeugen
wurde ein Sicherheitstrennstreifen von
min. 0,50 m (0,75 m bei Schragparken) 0
eingehalten und der anliegende Fahr-

streifen ist min. 2,75 m breit ausgefihrt.

Auf dem StralRenabschnitt nicht
existent.

Die Radfahrstreifen (inkl. Fahrbahnbe-
grenzung) weisen eine Breite von unter
2,00 m auf und / oder zu parkenden
Fahrzeugen wurde ein Sicherheitstrenn-
streifen von unter 0,50 m (0,75 m bei
Schragparken) eingehalten und / oder
der anliegende Fahrstreifen ist weniger
als 2,75 m breit ausgefihrt.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer va-
riierenden Breite des Radfahrstreifens o-
der des Sicherheitstrennstreifens:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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C.2.2 Radverkehrsfiirhung auf Radwegen

Quellen: RASt 06 S. 84 f., EFA 10 S. 24 ff.

Anmerkungen: Bei einer variierenden Ausstattung der Radfahrstreifen werden die Bewertungsergebnisse im
unteren Feld gemittelt dargestellt.

Die Radwege sind mindestens 2,00 m
breit ausgefuhrt und verfiigen Uber einen
Begrenzungsstreifen von 0,30 m. Bei
Langsparkstanden oder einer angrenzen-
den Fahrbahn wurde ein Sicherheits-
trennstreifen von 0,75 m, bei Senkrecht
oder Schragparken von 1,10 m beriick-
sichtigt.

Die Radwege sind mindestens 1,60 m
breit ausgefiihrt und verfligen Uber einen
Begrenzungsstreifen von 0,30 m. Bei
Langsparkstanden oder einer angrenzen-
den Fahrbahn wurde ein Sicherheits-
trennstreifen von 0,50 m, bei Senkrecht
oder Schragparken von 1,10 m berilck-
sichtigt.

Die Radwege sind unter 1,60 m breit aus-
gefiihrt und / oder verfuigen uber einen
Begrenzungsstreifen der eine Breite von
unter 0,30 m aufweist. Bei Langspark-
stédnden oder einer angrenzenden Fahr-
bahn weist der Sicherheitstrennstreifen
eine Breite von unter 0,50 m, bei Senk-
recht oder Schragparken eine Breite von
unter 1,10 m auf.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer va-
riierenden Breite des Radwegs oder des
Sicherheitstrennstreifens / Begrenzungs-
streifens:

C.2.3 Radverkehrsfirhung auf gemeinsamen Geh- und Radwegen

Quellen: RASt 06 S. 82, ERA 10 S. 27 f.

Anmerkungen: Bei einer variierenden Ausstattung der gemeinsamen Geh- und Radwegs werden die Bewer-
tungsergebnisse im unteren Feld gemittelt dargestellit.

Die gemeinsamen Geh- und Radwege
weisen eine Breite von tber 4,00 m auf
und sind mit dem Zeichen 240 StVO oder
den Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen
1022-10 versehen.

Die gemeinsamen Geh- und Radwege
weisen eine Breite von 3,00 - 4,00 m auf
und sind mit dem Zeichen 240 StVO oder | 0
den Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen
1022-10 versehen.

Die gemeinsamen Geh- und Radwege
weisen eine Breite von 2,50 - 3,00 m auf
und sind mit dem Zeichen 240 StVO oder
den Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen
1022-10 versehen.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer va-
riierenden Breite des gemeinsamen Geh-
und Radwegs:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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C.2.4 Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnen des OPNV

Quellen: Freigabe von Bussonderfahrstreifen fir den Radverkehr (RASt 06 S. 96 ff., EFA 10 S. 29 f.) / Radver-
kehr auf Fahrbahnen mit StralRenbahn (ERA 10 S. 30 ff.)

Anmerkungen: Bei einer variierenden Ausstattung der Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnen des OPNV wer-
den die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt dargestelit.

Die Rahmenbedingungen fir eine
Radverkehrsflinrung auf Fahrbahnen
des OPNV werden Ubertroffen.

Die Rahmenbedingungen fir eine

Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnen | o auf StraRenabschnitt nicht existent
des OPNV werden eingehalten.

Die Rahmenbedingungen fir eine
Radverkehrsfiihrung auf Fahrbahnen
des OPNV werden nicht eingehalten.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer
variierenden Einhaltung der Rahmen-
bedigungen flr eine Radverkehrsfih-
rung auf Fahrbahnen des OPNV:

C.2.5 Gemittelte Gesamtpunktzahl bei verschiedenartigen Radver-
kehrsanlagen / Gesamtpunktzahl bei nicht existenten Radverkehrs-

anlagen: 0

D Radverkehrsfuhrung im Querverkehr

D.1 Verfiigt der StraRenabschnitt iiber Uberquerungsmoglichkeiten fiir Radfahrer welche sich in einem
angemessenen Abstand im Stralenraum verteilen?

Anmerkungen: Umfeldnutzung Einzelhandel und Wohnen: Abstand maximal 150m. Umfeldnutzung Gewerbe,
Industrie und Naturraum: Abstand maximal 300m.

Bei einer stark variierenden Entfernung der Uberquerungsméglichkeiten werden die Bewertungsergebnisse im
unteren Feld gemittelt dargestellt.

Der Abstand zwischen den Uberque-
rungsmaoglichkeiten betragt unter 150
m /300 m.

Der Abstand zwischen den Uberque-
rungsmaoglichkeiten betragt rd. 150 m
/300 m.

Der Abstand zwischen den Uberque-
rungsmoglichkeiten betragt Gber -1
150 m /300 m.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei strak
variierenden Entfernungen der Uber-
querungsmaoglichkeiten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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im unteren Feld gemittelt dargestellt.

D.2 Welche Arten von Uberquerungsmbglighkeiten flr Radfahrer sind im Straenraum vorhanden?
Anmerkungen: Bei einer variierenden Art der Uberquerungsmaglichkeiten werden die Bewertungsergebnisse

Plangleiche Uberquerungsmdglichkeiten

Planfreie Q_berquerungsméglichkeiten in
Form von Uberflihrungen

Planfreie Uberquerungsméglichkeiten in
Form von Unterfiihrungen

Gemittelte Gesamtpunkizahl bei einer stark
variierenden Entfernung der Uberquerungs-
moglichkeiten:

0,5

Plangleiche als auch Uber-
fihrungen

tenpunkten und Einmiindungen?

im unteren Feld gemittelt dargestellt.

D.3 Verfiigt der StraRenabschnitt (iber gesonderte Uberquerungsmaéglichkeiten fiir Radfahrer an Kno-

Anmerkungen: Bei einer variierenden Art der Uberquerungsméglichkeiten werden die Bewertungsergebnisse

Der StraBenabschnitt verfligt (iber geson-
derte Uberquerungsmdglichkeiten an Knoten-
punkten und Einmindungen.

Der StralRenabschnitt verfligt teilweise tber
gesonderte Uberquerungsméglichkeiten an
Knotenpunkten und Einmindungen (mind.
50%).

Der StralRenabschnitt verfligt kaum (unter
50%) / nicht iber gesonderte Uberquerungs-
moglichkeiten an Knotenpunkten und Ein-
mindungen.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer variie-
renden Art der Uberquerungsmdglichkeiten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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D.4 Fuhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

D.4.1 Fuhrung des linksabbiegenden Radverkehrs an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten
Quellen: RASt 06 S. 112, ERA S. 39 ff., EGR 14 S. 12
Anmerkungen: Bei verschiedenartigen Fihrungsformen des Radverkehrs an Knotenpunkten werden die Be-
wertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt dargestellt.

Die Firhung des Radverkehrs erfolgt in-
direkt mittels Aufstellflache am Fahr-
bahnrand, bzw. im Seitenraum, mit ge-
sonderter Signalisierung fir den Rad-
verkehr.

Die Firhung des Radverkehrs erfolgt in-
direkt mittels Aufstellflache am Fahr-
bahnrand, bzw. im Seitenraum Signali-
sierung mit dem Kfz-Verkehr.

Die Furhung des Linksabbiegenden
Radverkehrs erfolgt indirekt zusammen
mit dem Fufverkehr auf Radwegen im
Seitenraum.

An den Knotenpunkten, an denen Fih-
rungsformen des Radverkehrs vorhan-
den sind, erfolgt die Fihrung zusam-
men mit den FulRgangern

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei ver-
schiedenartigen Fuhrungsformen des
Radverkehrs an Knotenpunkten:

Quellen: ERA 10 S. 44 f.

D.4.2 Fihrung des geradeausfahrenden Radverkehrs an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten

Anmerkungen: Bei verschiedenartigen Fihrungsformen des Radverkehrs an Knotenpunkten werden die Be-
wertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt dargestellt.

Die fahrbahnnahe Fiihrung des Radver-
kehrs erfolgt mittels einer Radfahr-
schleuse mit einer um min. 4,0 m -

5,0 m vorgezogenen Haltlinie und einer
gesonderten Signalisierung mit einem
Zeitvorsprung in der Signalisierung, o-
der die Fuhrung des Radverkehrs im
Seitenraum erfolgt mit einer gesonder-
ten Signalisierung und einem Zeitvor-
sprung vor dem Kfz-Verkehr. Die Rad-
verkehrsfurten sind in den Knotenpunkt-
zufahren eingefarbt.

Die fahrbahnnahe Fiihrung des Radver-
kehrs erfolgt direkt mittels einer Rad-
fahrschleuse mit einer um min. 3,0 m
vorgezogenen Haltlinie ohne gesonderte
Signalisierung, oder die Fiihrung des
Radverkehrs im Seitenraum erfolgt ohne
gesonderte Signalisierung. Die Radver-
kehrsfurten sind in den Knotenpunktzu-
fahren teilweise eingefarbt.

Die Furhung des Radverkehrs erfolgt in-
direkt zusammen mit dem FuRverkehr
auf Radwegen im Seitenraum, oder ent-
spricht nicht den oben genannten Anfor-
derungen.

An den Knotenpunkten, an denen Fih-
rungsformen des Radverkehrs vorhan-
den sind, erfolgt die Fihrung zusam-
men mit den FulRgangern

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei ver-
schiedenartigen Flihrungsformen des
Radverkehrs an Knotenpunkten / Ge-
samtpunktzahl bei nicht existienten Flh-
rungsformen des Radverkehrs an Kno-
tenpunkten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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E. Haltestellen des OPNV

bebauung erreicht werden?
Quellen: EPB6P 10, S. 8 Tabelle 5 --> OZ

unteren Feld mit -2 Punkten bewertet)

E.1 In welcher Entfernung kénnen die Bus- oder Strallenbahnhaltestellen von der anliegenden Wohn-

Anmerkungen: Bei einer variierenden Entfernung der Haltestellen des OP[\IV werden die Bewertungsergeb-
nisse im unteren Feld gemittelt dargestellt. Sofern keine Haltestellen des OPNV vorhanden sind, wird dies im

Der StralRenabschnitt verfligt tiber Bushal-
testellen, welche in 300 - 500 m Entfernung
erreicht werden kénnen.

Im Bereich in dem die Stralenbahn
fahrt, ist ein ausreichender Haltestel-
lenabstand vorhanden. Im restlichen
Bereich in Richtung Wittekindstralle
sind Bushaltestellen in einer entspre-
chenden Entfernung vorhanden

Der StralRenabschnitt verfligt Giber Bushal-
testellen, welche in 500 - 550 m Entfer-
nung erreicht werden kénnen.

Der StralRenabschnitt verfligt Giber Bushal-
testellen, welche in Gber 550 m Entfernung
erreicht werden kénnen.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variieren-
den Entfernungen der Haltestellen des
OPNV / Gesamtpunktzahl bei nicht existi-
enten Haltestellen des OPNV:

Gesamtpunktzahl :
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Anhang 7. Bewertungsbdgen zur stadtebaulichen Integration von
Hochleistungsstralien

Bewertung der stadtebaulichen Integration: Dortmund Rheinlanddamm; Abschnitt: Wittekindstralle bis B236
(Bildaufnahmedatum Google Earth: 06.07.2016 / Street-View: 09/2008)

: 1 Punkt
: 0 Punkte
-1 Punkt

A) Qualitat des StraBenraumes

Einstufung: Bemerkungen:

A.1l Ist eine direkt anliegende Bebauung auf beiden StralRenseiten vorhanden?

Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Vorhandensein der Bebauung der verschiedenen StralRenseiten entlang
des StraRenabschnitts, werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen. Sofern keine direkt
anliegende Bebauung vorhanden ist, wird dies im unteren Feld mit -6 Punkten bewertet und mit der Beantwortung der
Frage A.4 fortgefahren.

Eine Bebauung ist durchgangig auf beiden Stralenseiten
vorhanden.

Eine Bebauung ist bis auf wenige Liicken durchgangig auf
beiden StralRenseiten vorhanden. (mehr als 70 % des

StralRenabschnitts/Unterabschnitts weist eine beidseitige 0
Bebauung auf).

Eine Bebauung ist nur auf einer der StralBenseiten vorhan-
den, bzw. ist sehr lickenhaft auf beiden Straflenseiten
vorhanden (weniger als 70 % des StraRenabschnitts/Un-
terabschnitts weist eine beidseitige Bebauung auf).

Gemittelte Gesamtpunkizahl bei variierendem / keinem
Vorhandensein einer Bebauung auf beiden StralRenseiten:

A.2 Ist die Bebauung zur StraRe hin orientiert?
Anmerkungen: Bei einer stark variierenden Orientierung der Bebauung der verschiedenen Stralenseiten, werden die
Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Die Bebauung ist durchgangig direkt orientiert.

Die Bebauung ist stellenweise orientiert (mehr als 50 %
des StraRenabschnitts weist eine direkte Orientierung
auf).

Die Bebauung ist sehr ltickenhaft orientiert (weniger als 50
% der Bebauung des Stralenabschnitts weist eine direkte
Orientierung auf) / Die Bebauung wendet sich ab, bzw.
zeigt Rickseite / keine Bebauung auf beiden Strallensei-
ten vorhanden.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer stark variierenden
Orientierung der Bebauung auf beiden Stralenseiten:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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1

A.3 Hat die Bebauung einen Bezug zur Bebauung auf der gegenuiberliegenden Seite?
Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Bezug der Bebauung der verschiedenen StraRenseiten, werden die Be-
wertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Der Bezug / die Orientierung der Bebauung besteht tUber die Stralle
hinweg.

Die Bebauung der StraRenseitenrdume weillt unterschiedliche Nut-
zungsarten auf, jedoch besteht ein Bezug / Orientierung der Bebauung
der verschiedenen Stral3enseiten.

Die Bebauung der StralRenseitenrdume ist nicht zur Straf3e hin orien-
tiert, demnach besteht kein Bezug der Bebauungen ber den Straflen-
abschnitt hinweg.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierendem Bezug der Bebauung
der Strallenseiten:

Al

lee / Raumkante)?

A.4 Verfugt der StralRenraum uber eine raumlich definierte Gestaltung (durchgéangiges Gestaltungskonzept /

Anmerkungen: Bei einer stark variierenden raumlichen Gestaltung, werden die Bewertungsergebnisse im unteren
Feld gemittelt eingetragen.

Der StraRenraum verfiigt durchgangig liber eine raumlich definierte
Gestaltung durch eine lineare Bebauung oder durch Baumreihen.

Der Straenraum verfligt stellenweise Uber eine raumlich definierte
Gestaltung durch eine lineare Bebauung oder durch Baumreihen
(mind. 50 % des StraBenabschnitts/Unterabschnitts verfiigen uber eine
rédumlich definierte Gestaltung).

Der Straflenraum verfiigt tber eine sehr llickenhafte rdumliche Gestal-
tung (unter. 50 % des StraRenabschnitts/Unterabschnitts verfligen

Uber eine raumlich definierte Gestaltung) / Der Straflenraum ist weder
durch die Bebauung, noch durch sonstige Elemente raumlich definiert.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender raumich definierter Ge-
staltung:

A.

er

5 Ist der Larmschutzes der StraRe in die Bebauung integriert?

gebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Anmerkungen: Bei einer stark variierenden Integration des Larmschutzes in die Bebauung, werden die Bewertungs-

Der Larmschutz ist in die Bebauung integriert (Gebaudestellung, 1arm-
mindernde Gebaudefassaden, Larmmindernder Asphalt, etc.).

Der Larmschutz ist stellenweise in die Bebauung integriert (Larmmin-
dernde Gebaudefassaden, Larmmindernder Asphalt, etc.) (mind. 50 %
des StraRenabschnitts weist einen in die Bebauung integrierten Larm-
schutz auf).

keine Integration
des Larmschutzes
in die Bebauung
ersichtlich. Keine
weiteren Anagben
aufgund fehlender
Informationen
mdglich.

Der Larmschutz ist kaum / nicht in die Bebauung integriert (Larm-
schutzwand, etc.) (unter 50 % des StralRenabschnitts weist einen in die
Bebauung integrierten Larmschutz auf) / Es ist keine Bebauung vor-
handen.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender Integration des Larm-
schutzes in die Bebauung:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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B) StralRenraumqualitét in Bezug auf die Seitenrdume

B.1 Sind vor der Bebauung Stralenseitenrdume vorhanden, die die Klammerfunktion erfillen?
Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Vorhandensein von Seitenrdumen entlang des Stralenabschnitts, wer-
den die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen. Sofern keine Seitenrdume entlang des Stra-
Renabschnitts vorhanden sind, wird dies im unteren Feld mit -6 Punkten bewertet und mit der Beantwortung von
Frage B.4 fortgefahren. Unter Klammerfunktion wird ein Vorhandensein von Aufenthaltsflachen entlang des StralRen-

abschnitts, sowie eine Erdgeschossnutzung verstanden.

Vor der Bebauung sind durchganig StraRenseitenrdume vorhanden,
die zuséatzlich die Klammerfunktion erflllen.

StralBenseitenrdume vor der Bebauung sind nur teilweise vorhanden
(mind. 50 % des StralRenabschnitts /Unterabschnitts verfiigt Gber Sei-
tenrdaume, die zusétzlich die Klammerfunktion erfiillen).

Vor der Bebauung sind kaum / keine StraRenseitenrdume vorhanden
(unter 50 % des StraRenabschnitts/Unterabschnitts verfligt ber Sei-
tenrdume, die zusatzlich die Klammerfunktion erflllen).

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierendem Vorhandensein von Sei-
tenrdumen entlang des Straflenabschnitts / keinem Vorhandensein von
Seitenraumen:

B.2 Entspricht der vorhandene Seitenraum den Empfohlenen Proportionen der Regelwerke

Quellen: (RASt 06, S. 22: 60% Seitenraum, 40 % StralRenraum)

Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Vorhandensein von Seitenrdumen entlang des StralRenabschnitts, wer-

den die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Die Proportionen der Seitenrdume entsprechen oder Uibertreffen die
Anforderungen der Regelwerke (Anteil Seitenraum am gesamten Stra-
Renraum gréRer, bzw. gleich 60%).

Die Proportionen der Seitenrdume entsprechen den Anforderungen der
Regelwerke (Anteil Seitenraum am gesamten Stralenraum rund 60%).

Die Proportionen der Seitenrdume entsprechen den Anforderungen der
Regelwerke nicht (Anteil Seitenraum am gesamten Stralenraum unter
60%).

-1

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierenden Proportionen der Seiten-
raume entlang des StralRenabschnitts:

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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B.3 Ist die Bebauung direkt von der StralRe erschlossen?
Anmerkungen: Bei einer stark variierenden ErschlieBung der Bebauung entlang des StraRenabschnitts, werden die
Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Die Bebauung wird direkt von der Strale erschlossen. teilweise Paral-
1 lelerschlielRung
vorhanden.

Die Bebauung wird parallel oder nur stellenweise direkt erschlossen
(mind. 50% der Bebauung des StraRenabschnitts wird direkt
erschlossen).

Die Bebauung wird kaum direkt, bzw. riickwartig erschlossen (unter 50%
der Bebauung des Straflenabschnitts wird direkt erschlossen).

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender ErschlieBung der Bebau-
ung entlang des StralRenabschnitts:

B.4 Auf- und Abfahrten der Stralle im Bezug zur Stadtstruktur (Blockabstand)
Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Vorhandensein der Auf- und Abfahrten im Blockabstand entlang des Stra-
RRenabschnitts, werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Die StraRe verfugt Giber Auf- und Abfahrten im Kontext der Stadtstruktur
(Blockabstand).

Die Straf3e verfligt stellenweise liber Auf- und Abfahrten im Kontext der
Stadtstruktur (Blockabstand).

Die Strale verfligt lediglich tber Auf- und Abfahrten, die sich nach dem
Ubergeordneten Verkehr orientieren. -1

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierendem Vorhandensein der Auf-
und Abfahrten im Blockabstand entlang des StralRenabschnitts:

Gesamtpunktzahl: 2
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Bewertung der stadtebaulichen Integration autobahnéahnlicher Hochleistungsstraen

: 1 Punkt
: 0 Punkte
: -1 Punkt

A) Qualitat des StralRenraumes

Einstufung: [Bemerkungen:

A.1 Ist eine unmittelbar anliegende Bebauung auf beiden StraBenseiten vorhanden?

Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Vorhandensein der Bebauung der verschiedenen StralRenseiten entlang des Stralen-
abschnitts, werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen. Sofern keine direkt anliegende Bebauung
vorhanden ist, wird dies im unteren Feld mit -6 Punkten bewertet und mit der Beantwortung der Frage A.4 fortgefahren.

Eine Bebauung ist durchgangig auf beiden Strallenseiten vorhanden.

Eine Bebauung ist bis auf wenige Liicken durchgangig auf beiden Stralenseiten vorhanden.
(mehr als 70 % des StraRenabschnitts/Unterabschnitts weist eine beidseitige Bebauung auf).

Eine Bebauung ist nur auf einer der StraRenseiten vorhanden, bzw. ist sehr llickenhaft auf
beiden Stralenseiten vorhanden (weniger als 70 % des StraRenabschnitts/Unterabschnitts
weist eine beidseitige Bebauung auf).

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierendem / keinem Vorhandensein einer Bebauung auf]
beiden Strallenseiten:

A.2 Ist die Bebauung zur StrafRe hin orientiert?
Anmerkungen: Bei einer stark variierenden Orientierung der Bebauung der verschiedenen Stralenseiten, werden die Bewertungs-
ergebnisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Die Bebauung ist durchgangig direkt orientiert.

Die Bebauung ist stellenweise orientiert (mehr als 50 % des StraRenabschnitts weist eine
direkte Orientierung auf).

Die Bebauung ist sehr lickenhaft orientiert (weniger als 50 % der Bebauung des Strallenab-
schnitts weist eine direkte Orientierung auf) / Die Bebauung wendet sich ab, bzw. zeigt Ruck-
seite / keine Bebauung auf beiden Stralenseiten vorhanden.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei einer stark variierenden Orientierung der Bebauung auf bei-|
den Strallenseiten:
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A.3 Wie werden die anliegenden Gebaude erschlossen?
Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Bezug der Bebauung der verschiedenen StralRenseiten, werden die Bewertungsergeb-
nisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Die Bebauung wird direkt von der StralRe erschlossen.

Die Bebauung wird parallel oder nur stellenweise direkt erschlossen (mind. 50% der Bebau-
ung des StraRenabschnitts wird direkt erschlossen).

Die Bebauung wird kaum direkt, bzw. rickwartig erschlossen (unter 50% der Bebauung des
StralRenabschnitts wird direkt erschlossen).

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender ErschlieBung der Bebauung entlang des Stra-
3enabschnitts:

A.4 Hat die Bebauung einen Bezug zur Bebauung auf der gegentiberliegenden Seite?
Anmerkungen: Bei einem stark variierenden Bezug der Bebauung der verschiedenen StralRenseiten, werden die Bewertungsergeb-
nisse im unteren Feld gemittelt eingetragen.

Der Bezug / die Orientierung der Bebauung besteht tiber die Stralle hinweg.

Die Bebauung der StraRenseitenraume weildt unterschiedliche Nutzungsarten auf, jedoch
besteht ein Bezug / Orientierung der Bebauung der verschiedenen Strallenseiten.

Die Bebauung der StralRenseitenrdume ist nicht zur Stralle hin orientiert, demnach besteht
kein Bezug der Bebauungen Uber den Stral3enabschnitt hinweg.

Gemittelte Gesamtpunkizahl bei variierendem Bezug der Bebauung der Stral3enseiten:

A.5 Ist der Larmschutzes der Strae in die Bebauung integriert?
Anmerkungen: Bei einer stark variierenden Integration des Larmschutzes in die Bebauung, werden die Bewertungsergebnisse im
unteren Feld gemittelt eingetragen.

Der Larmschutz ist in die Bebauung integriert (Gebaudestellung, larmmindernde Gebaude-
fassaden, Larmmindernder Asphalt, etc.).

Der Larmschutz ist stellenweise in die Bebauung integriert (Larmmindernde Gebaudefassa-
den, Larmmindernder Asphalt, etc.) (mind. 50 % des Stralenabschnitts weist einen in die
Bebauung integrierten Larmschutz auf).

Der Larmschutz ist kaum / nicht in die Bebauung integriert (Larmschutzwand, etc.) (unter 50
% des StralRenabschnitts weist einen in die Bebauung integrierten Larmschutz auf) / Es ist]
keine Bebauung vorhanden.

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei variierender Integration des Larmschutzes in die Bebauung:

Gesamtpunktzahl:
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Anhang 8: Bewertungsbogen fir die stadtplanerischen Aspekte der
Hochleistungsstralien

Bewertung der stadtplanerischen Aspekte:

Dortmund Rheinlanddamm; Abschnitt: Wittekindstraf3e bis B236

(Quellen: Bodenrichtwertkarten der Stadt; Flachennutzungspléne der Stadt; https://www.boris.nrw.de/borisplus/?lang=de; Google
Earth, Bildaufnahmedatum: 07.06.2017)

1 1 Punkt
: 0 Punkte
: -1 Punkt

Bewertung: Bemerkungen:

A. Bodenpreise

A.1 Lassen sich fur die Bodenpreise des Gebietes, durch das der Strallenabschnitt verlauft im Vergleich zu den unmittel-
bar daran angrenzenden Gebieten reduzierte Bodenpreise feststellen?

Anmerkungen: z.B. die Bodenpreise in der unmittelbaren Umgebung des Stralenabschnitts sind geringer als in den Gebieten, die
sich von dem StraBenabschnitt entfernt befinden. Es werden die direkt an den StraRenabschnitt anliegenden Gebiete mit den unmit-
telbar daran angrenzenden Gebieten verglichen. Dabei wird ein maximaler Abstand von der StralRe von rd. 50 m bericksichtigt.
Sofern in diesem Bereich keine Anderung des Gebietes mit entsprechendem Bodenpreis vorhanden ist, wird der Bodenpreis des bis
dorthin giiltigen Gebietes fir die Bewertung verwendet.

Bei einer stark variierenden Auspréagung der Bodenpreise werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld gemittelt dargestellt.

Die Bodenpreise der Umgebung des Stralenabschnitts
weichen von den Bodenpreisen der anliegenden Gebiete
nicht / kaum ab bzw. sind héher (Abweichung unter 15
%"7?).

Die Bodenpreise der Umgebung des StralRenabschnitts
weichen von den Bodenpreisen der anliegenden Gebiete
ab (Abweichung zwischen 15% und 30 % ?).

Die Bodenpreise der Umgebung des StralRenabschnitts
weichen deutlich von den Bodenpreisen der anliegenden
Gebiete ab (Abweichung groRer als 30 % ?)

Genmittelte Gesamtpunktzahl bei stark variierenden Bo- Von der Wittekindstraie bis zur

denpreisen: VofRkuhle sind die Bodenpreise
des Gebietes, durch das der
StraBenabschnitt fiihrt héher

1 als die der anliegenden Ge-
biete. Von der VoRkuhle bis zur
B236 lassen sich teils leicht re-
duzierte, teils gleich hohe Bo-
denpreose feststellen.

A.2 Stellt der StralRenabschnitt im Vergleich zu den unmittelbar anliegenden Gebieten eine Grenze zwischen Gebieten mit
unterschiedlichen Bodenpreisen dar?

Anmerkungen: z.B. die Bodenpreise in der unmittelbaren Umgebung des Straenabschnitts sind auf der einen Stralenseite héher
als auf der anderen StralRenseite, der Strallenabschnitt stellt daher eine Grenze zwischen Gebieten mit unterschiedlich hohen Bo-
denpreisen dar. Bei einer stark variierenden Auspragung der Bodenpreise werden die Bewertungsergebnisse im unteren Feld ge-
mittelt dargestellt.

Die Bodenpreise der unmittelbar an den Stra3enab-
schnitt anliegenden Gebiete variieren nicht / kaum (Ab-
weichung der Bodenpreise der gegeniiberliegenden Ge-
biete unter 15 % ?)

Die Bodenpreise der unmittelbar an den StralRenab-
schnitt anliegenden Gebiete variieren (Abweichung der
Bodenpreise der gegenliberliegenden Gebiete zwischen
15 % und 30 % ?)

Die Bodenpreise der unmittelbar an den Stral3enab-
schnitt anliegenden Gebiete variieren deutlich (Abwei-
chung der Bodenpreise der gegeniberliegenden Ge-
biete Uber 30 % ?)

Gemittelte Gesamtpunktzahl bei stark variierenden Bo- Von der Wittekindstral3e bis zur
denpreisen: Markischen Strale Abweichung
0,5 unter 15 %, von der Markischen
Stralle bis B236 Abweichung
unter 30%

Fortgesetzte Tabelle auf der nachsten Seite
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Anhang 9: Vorschlage fur empfohlene Strallenquerschnitte von urba-
nen Hochleistungsstralien

Vorschlag einer typischen Entwurfssituation einer urbanen Hochleistungs-
stral’e mit einem Querschnitt von 40,5 m und 4 Fahrstreifen sowie besonderem

Bahnkdorper in Mittellage
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Vorschlag eines empfohlenen Stral3enquerschnitts einer urbanen Hochleis-
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Vorschlag eines empfohlenen StralRenquerschnitts einer urbanen Hochleis-
tungsstralle mit einem Querschnitt von 40,5 m und 6 Fahrstreifen sowie der
Freigabe des Bussonderfahrstreifens fir den Radverkehr
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Vorschlag eines empfohlenen Stral3enquerschnitts einer urbanen Hochleis-
tungsstralle mit einem Querschnitt von 43,5 m und 6 Fahrstreifen sowie beson-
derem Bahnkdrper in Mittellage

| H M H
HH I/j—)‘“\ r/ a\l I{/—ﬁ‘\ ‘,_/""_jt\ HH
/ ! | / { ﬁ'
ik ty; Eyiq; { ¥& M ©
r .S ’“\\% d 1;\\\‘? § l‘—,\\]] % x%‘ .- -,
I
lmjWﬁm%éaéﬁﬂjrﬁﬁéﬁééuﬁ%“m
R

| 3.25* {2‘__00}2,00{ 3.25 ‘ 3.00 | 3.00 }20_0| 3.25 | 3.25 |200|300 1 3.00 | 3.25 |200 200| 3.25* |

, 4350 |

*: Bei ausreichender Flachenverflgbarkeit breiter ausgestalten




269

Vorschlag eines empfohlenen StralRenquerschnitts einer urbanen Hochleis-
tungsstral3e mit einem Querschnitt von 49,5 m und 6 Fahrstreifen sowie beson-

derem Bahnkdrper in Mittellage
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