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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Vorbemerkungen

Die Verkehrsfiihrung im zentralen Bereich der Innenstadt von Kaiserslautern
ist bereits seit langerem immer wieder Gegenstand von Diskussionen. Ver-
schiedene Untersuchungen, die in der Vergangenheit angestellt wurden,
haben jedoch bisher aus verschiedenen Griinden keine zufrieden stellenden
Ergebnisse ergeben, oder konnten nicht weiter verfolgt bzw. realisiert wer-
den.

Im November 2008 hat der Bauausschuss der Stadt Kaiserslautern die Ver-
waltung beauftragt das Verkehrsfihrungskonzept Innenstadt auf seine ver-
kehrs- und entwurfstechnische Machbarkeit hin zu Uberprifen. Diese hat
darauf hin R+T mit der vorliegenden Untersuchung beauftragt.

Durch das Verkehrsfuihrungskonzept Innenstadt soll die Verkehrsfuhrung in
der Innenstadt im Bereich zwischen MaxstraBe / Pariser Stral3e, Rudolf-
Breitscheid-Stra3e, Fruchthallstrale / Konigstrale, Martin-Luther-Stral3e
und LauterstraBe neu geordnet werden. Das Verkehrsfiihrungskonzept In-
nenstadt sieht im Wesentlichen folgende Mafl3nahmen vor:

e Die bestehenden Einbahnstral3enregelungen in der KoénigstralR3e /
Fruchthallstral3e sowie in der Maxstrafl3e / Pariser Stral3e sollen Ost-
lich der Rudolf-Breitscheid-Stral3e aufgehoben werden. Dadurch sol-
len Umwege vermieden und die Begreifbarkeit der Verkehrsflihrung
verbessert werden.

e Die Verkehrsbedeutung der sog. Ost-West-Achse im zentralen Be-
reich zwischen dem ehemaligen Karstadt-Kaufhaus und der Frucht-
halle soll deutlich reduziert werden, um kinftig eine verkehrliche Be-
ruhigung und Attraktivierung dieses Innenstadtbereiches zu erreichen.

e Die Insellage des Bereichs zwischen ehemaligem Karstadt Waren-
haus und Fruchthalle soll dabei weitgehend aufgelost und dieser star-
ker mit der Ful3géngerzone verbunden werden. Hierdurch soll ein zu-
sammenhangender, attraktiver, fuRgangerfreundlicher offentlicher
Raum geschaffen werden. Aul3erdem sollen die historische Kaiser-
pfalz und der Casimirsaal starker zur Geltung gebracht werden.

e Durch eine Neuorganisation der zentralen Haltestelle der Stadtwerke
bei Integration der Regionalbusse der Saar-Pfalz-Bus ist beabsichtigt,
den OPNV an attraktiver Stelle zu bundeln und hierdurch in seiner
Bedeutung zu starken.
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Anlass

Ein wesentlicher Anlass fir die hier vorliegende Untersuchung ist die Schlie-
Bung des im Zentrum der Stadt Kaiserslautern liegenden ehemaligen Wa-
renhauses der Karstadt AG mit ca. 12.000 m? Verkaufsflache im Fruhjahr
2010. Es steht seit dieser Zeit leer. Mittlerweile hat die Stadt Kaiserslautern
Gesprache mit der ECE Projektmanagement GmbH&CoKG aufgenommen
und mit Beschluss des Stadtrats vom 28.06.2010 beschlossen, in einen
strukturierten Diskussions- und Entscheidungsprozess einzusteigen. Mit der
ECE Projektmanagement GmbH&CoKG interessiert sich ein Investor fur den
Standort, der dort eine Stadtgalerie mit ca. 21.000 m? Verkaufsflache errich-
ten moéchte, und der sich die fur die Investition notwendigen grundstiicks-
rechtlichen Voraussetzungen optional gesichert hat.

Aufgabenstellung

Im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung soll — aufbauend auf dem Ver-
kehrskonzept Innenstadt — ein verkehrliches Gesamtkonzept fiir den Unter-
suchungsbereich erarbeitet werden. Dabei sollen die Anspriiche aller Ver-
kehrsarten angemessen bertcksichtigt werden. Die geplante Stadtgalerie ist
hinsichtlich ihrer Auswirkungen zu beachten und in das Gesamtverkehrs-
konzept zu integrieren.

Abbildung 1:  Untersuchungsbereich
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Die Verkehrsbelastungen im Stral3ennetz des Untersuchungsbereichs sind
anhand einer Verkehrsmodellrechnung zu ermitteln. Sie bilden die Grundla-
ge fur die Uberpriifung der verkehrstechnischen Machbarkeit sowie fiir Un-
tersuchungen von weiteren Fachgutachtern (z.B. fur Gutachten zur Larmsi-
tuation und Immissionen).

Auf der Grundlage des verkehrlichen Gesamtkonzeptes ist die verkehrs- und
entwurfstechnische Machbarkeit nachzuweisen. Die verkehrstechnische
Machbarkeit ist anhand einer Mikrosimulation zu untersuchen. Die entwurfs-
technische Machbarkeit ist im Lageplan nachzuweisen. Dabei ist das mogli-
che Baufeld der Stadtgalerie zu bestimmen. Aul3erdem sind die Kosten der
erforderlichen UmbaumalRnahmen zu ermitteln.

Vorgehensweise

Bereits im Herbst 2010 wurde das Verkehrsfihrungskonzept Innenstadt im
Rahmen einer Voruntersuchung auf grundséatzliche verkehrstechnische
Machbarkeit untersucht. AuRerdem wurde die ErschlieBung der geplanten
Stadtgalerie (damals noch mit einer Verkaufsflache von 28.000 m2) auf ver-
kehrstechnische Machbarkeit geprtft. Die Voruntersuchung lieferte die fol-
genden Ergebnisse:

e Das Verkehrsfuihrungskonzept Innenstadt fihrt insgesamt zu erhebli-
chen Verkehrsentlastungen in der Innenstadt durch den Wegfall von
Umwegfahrten. Durch die Neuverteilung des Verkehrs kommt es je-
doch auch teilweise zu Mehrbelastungen (z.B. Nordtangente).

Die Abwicklung der Verkehre an den Knotenpunkten wird insgesamt
als machbar eingeschétzt.

e Bei der Realisierung der Stadtgalerie soll das bestehende Karstadt-
Parkhaus erweitert werden, um ausreichend Parkraum fir die Kunden
und Besucher zur Verfiigung zu stellen.

Die ErschlieBung des Parkhauses in der zunéchst vorgesehenen
GroRRe (von 750 Stellplatzen) tber die vorhandene Rampenanlage er-
scheint aus verkehrstechnischer Sicht nicht machbar. Eine Erschlie-
Bung von ca. 500 Stellplatzen Uber die vorhandene Rampenanlage
an der Humboldtstral3e wird als machbar eingeschatzt.

Dabei ist die Zufahrt zum Parkhaus von Norden und Stden mdéglich,
die Abfahrt nur nach Norden.

Im Rahmen der hier vorliegenden Verkehrsuntersuchung erfolgte eine vertie-
fende Untersuchung. Dazu wurden zunachst die konkreten Rahmenbedin-
gungen geklart — insbesondere die Organisation der zentralen Bushaltestel-
le. Hier wurden die Anforderungen an die zentrale Bushaltestelle von den
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Busbetreibern (Stadtwerke, Saar-Pfalz-Bus sowie VRN) abgefragt und die
Konzeption der zentralen Bushaltestelle in enger Abstimmung mit den Bus-
betreibern entwickelt.

In enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung Kaiserslautern wurde ein Ge-
samtverkehrskonzept flir den Untersuchungsbereich entwickelt, das die
Grundlage fiir die anschlieBende Machbarkeitsuntersuchung bildet.

Die Uberpriifung der entwurfs- und verkehrstechnischen Machbarkeit erfolg-
te ebenfalls in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung Kaiserslautern,
um neben verkehrlichen Belangen auch stadtgestalterische Belange sowie
Belange des Denkmalschutzes (Ausgrabung / Inszenierung der Kaiserpfalz)
zu bertcksichtigen. Angesichts des im Bereich der Stadtmitte begrenzten
zur Verfigung stehenden Raumes konnte dabei den z.T. einander entgegen
gerichteten Belangen einzelner Akteure haufig nicht vollumfanglich entspro-
chen werden — stattdessen mussten Kompromisse gefunden werden.

Im Rahmen der Projektbearbeitung erfolgte eine Rickkopplung mit dem po-
tentiellen Investor der Stadtgalerie. Dabei wurde ersichtlich, dass einzelne
aus verkehrlicher Sicht zu bevorzugende Lésungen in Konkurrenz zu den
Interessen des Investors stehen. Im Zuge von turnusmafigen Projektbe-
sprechungen wurden in Abstimmung mit der Stadt Kaiserslautern Kompro-
misse fur diese Interessenskonflikte erarbeitet.

Die hier vorliegende Verkehrsuntersuchung wurde in zwei Stufen bearbeitet:

e Stufe 1 umfasste eine vorgezogene Untersuchung fir den Bereich der
geplanten Stadtgalerie, um das Baufeld abgrenzen zu kénnen.
Hierzu wurde dem Stadtrat im Januar 2011 ein Zwischenbericht vor-
gelegt.

e AnschlieRend wurde die Untersuchung im Zuge der Stufe 2 auf den
gesamten Untersuchungsbereich ausgeweitet.
Das Ergebnis dieser 2. Stufe ist der hier vorliegende Endbericht, in
dem alle relevanten Ergebnisse zusammengefasst sind.
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2 Grundlagen
Fur die vorliegende Verkehrsuntersuchung wurden folgende Grundlagen
verwendet:
verkehrliches Zielkonzept der Stadt Kaiserslautern (vgl. Anlage 1),
Rahmenplan ,Umfeld Rathaus — Casimirschloss — Kaiserpfalz*,

Stadtebauliches Entwicklungskonzept ,Aktives Stadtzentrum Kaisers-
lautern, Entwurf, Stand April 2010,

Nutzungskonzept, Gebaudeplanung sowie Informationen zu verkehr-
lichen Kenndaten der ECE Projektmanagement GmbH &CoKG,

Einzelhandelsgutachten BulwienGesa, 2010,
Voruntersuchung ,ErschlieBung der Stadtgalerie* vom Herbst 2010,

Verkehrszahlungen (Kfz-Verkehr, Radverkehr, Ful3ganger) aus dem
Jahr 2010 fir einen durchschnittlichen Werktag,

Signalprogramme der untersuchten Knotenpunkte,
Ganglinie zum Kfz-Verkehrsaufkommen an einzelnen Knotenpunkten,

Angebot und Auslastung von Parkierungsanlagen im Bereich der In-
nenstadt,

aktuelle Fahrplane des VRN (Stadtwerke und Regionalbusse),

bestehendes Angebot an Radverkehrsanlagen sowie touristische
Radwege und gro3raumiges Radwegenetz,

aktuelles Verkehrsmodell der Stadt Kaiserslautern.

2.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Verkehrsfihrung

Die bestehende Verkehrsfihrung im Untersuchungsbereich kann dem Spu-
renplan in Bild 1 entnommen werden.

Im Bestand sind die Stral3enziige ,Burgstral3e / MaxstralRe / Pariser Stral3e*
sowie ,KonigstraRe / FruchthallstralRe” jeweils Einbahnstral3en mit mindes-
tens zwei Fahrstreifen. Beide Stral3enziige sind fur die Erschlie3ung der In-
nenstadt von hoher Bedeutung. Durch die Einbahnstral3enregelungen sowie
der nur wenigen Verbindungen zwischen diesen StralRenzigen kann das
bestehende Verkehrsaufkommen zwar leistungsfahig abgewickelt werden.
Es entstehen jedoch in vielen Relationen auch erhebliche Umwege (z.B. bei
der Erreichbarkeit der Schneiderstral3e von der Nordtangente oder bei der
Abfahrt aus dem Karstadt-Parkhaus in Richtung der Nordtangente). Aul3er-
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dem ist die Orientierung — und damit die Begreifbarkeit der Verkehrsflihrung
— bedingt durch die Einbahnstral3enregelung schlecht. Dies betrifft insbe-
sondere auch den Linienverkehr des OPNV.

Die beiden Stral3enzlige ,Burgstralle / Maxstral3e / Pariser Strafl3e” sowie
.Konigstralle / Fruchthallstral3e" werden in erheblichem Maf3e von Durch-
gangsverkehr, der weder Quelle noch Ziel im Bereich der Innenstadt hat,
genutzt. Dementsprechend weisen sie durchgéngig hohe Verkehrsbelastun-
gen zwischen 10.000 und 20.000 Kfz pro Tag auf. Dadurch wird die Nutzung
des zentralen offentlichen Raums zwischen Rathaus und Innenstadt erheb-
lich beeintrachtigt.

Bestehende Verkehrsbelastungen

Im Zuge des Aufbaus eines neuen Verkehrsmodells fir die Stadt Kaiserslau-
tern wurde im Mai 2010 das Verkehrsautfkommen an den wichtigsten Kno-
tenpunkten in der Innenstadt erhoben. Die entsprechenden Verkehrsbelas-
tungen wahrend der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde
eines Werktages sind in der Anlage 2 dargestellt. Dabei zeigt sich, dass die
vormittagliche Spitzenstunde gegeniber der nachmittaglichen Spitzenstunde
ein deutlich geringeres Verkehrsaufkommen aufweist.

Fur die Spitzenstunde eines Adventssamstages mit FCK-Heimspiel (,Stress-
test* — vgl. Kap. 7.3.2) liegen dagegen nur Zahlwerte fur die Querschnitte
“Maxstral3e” und ,Fruchthallstralle,” jeweils auf Héhe der Fu3gangerquerung
zwischen der Fackelstralle und der MuhlstraRe vor. Das Verkehrsaufkom-
men wahrend der samstaglichen Spitzenstunde liegt in der Fruchthallstral3e
minimal unter dem Verkehrsaufkommen der nachmittaglichen Spitzenstunde
(1.729 Kfz / h im Vergleich zu 1.744 Kiz / h). In der Maxstral3e liegt es je-
doch leicht Gber dem Verkehrsaufkommen der nachmittagliche Spitzenstun-
de (1.741 Kfz / h im Vergleich zu 1.625 Kfz / h). Daher wird fur den ,Stress-
test* grundsatzlich von einer Verkehrsbelastung ausgegangen, die um 5%
uber der Verkehrsbelastung der nachmittaglichen Spitzenstunde liegt.

2.2 Parken

Das bestehende Angebot an 6ffentlichen Parkierungsanlagen im Bereich der
Innenstadt sowie deren Auslastung ist dem Bild 2 zu entnehmen.

Parkraumangebot

Die in das Parkleitsystem eingebundenen Parkierungsanlagen umfassen
insgesamt 2.265 Parkstande. Davon sind an Werktagen 1.530 Parkstande
zum Kurzparken von Kunden und Besuchern bestimmit.
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In der unmittelbaren Umgebung der geplanten Stadtgalerie steht zusatzlich
folgendes Parkraumangebot zur Verfligung:

Parkplatz ,Altes Pfalztheater" 115 Parkstande
Parkplatz Willy-Brandt-Platz 41 Parkstande
Parkplatz BurgstralRe / Maxstral3e (,Eisplatzchen*) 33 Parkstande
Parkhaus ehemaliger Karstadt 0 Parkstande
insgesamt: 189 Parkstande

Bei Realisierung der geplanten Stadtgalerie entfallen die Parkstande auf
dem Parkplatz ,Altes Pfalztheater“. Die Parkplatze am Willy-Brandt-Platz
und am ,Eisplatzchen® kollidieren mit der aktuellen Planungen zur Aufwer-
tung der Kaiserpfalz und sollen gemaf3 den Planungsvorstellungen der Stadt
Kaiserslautern nach Moglichkeit langfristig aufgegeben werden.

Die aktuelle Planung der Stadtgalerie sieht die Erweiterung des bestehen-
den, derzeit jedoch ungenutzten, Karstadt-Parkhauses auf ca. 500 Park-
stande vor. Nach Auskunft des potentiellen Investors der Stadtgalerie soll
dieses Parkraumangebot nahezu ausschliel3lich den Kunden und Besuchern
der Stadtgalerie zur Verfligung stehen.

Parkraumauslastung

Die Auslastung der in das Parkleitsystem eingebundenen Parkierungsanla-
gen wurde von der Stadt Kaiserslautern flr einen normalen Werktag, einen
normalen Samstag sowie fur einen Adventssamstag ermittelt (vgl. Bild 2).
Dabei zeigt sich, dass sich die Auslastung der einzelnen Parkierungsanla-
gen erheblich voneinander unterscheidet.

An normalen Werktagen und an normalen Samstagen sind in vielen der um-
liegenden Parkierungsanlagen noch erhebliche Stellplatzreserven vorhan-
den. An den nachfragestarksten Tagen im Jahresverlauf, den hochfrequen-
tierten Adventssamstagen, sind die Kapazitaten zu Spitzenzeiten dagegen in
fast allen Parkierungsanlagen nahezu ausgeschopft. Lediglich das Altstadt-
parkhaus weist bei einer Auslastung von nur 24% noch erhebliche Stellplatz-
reserven auf.

2.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
Linienverlauf

Der Linienverlauf aller Stadtbusse im Untersuchungsbereich ist in Bild 3
dargestellt. Der Verlauf der einzelnen Linien kann dem Bild 3A enthommen
werden. Den Linienverlauf der Regionalbusse zeigen Bild 4 und Bild 4A.
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Auf Grund der Einbahnstra3enreglung in den Stral3enziigen ,Burgstral3e /
Maxstral3e / Pariser Straf3e” sowie ,KonigstraRe / FruchthallstraRe ist die
Linienfihrung in Hin- und Gegenrichtung nicht identisch. Es werden z.T. un-
terschiedliche Haltestellen bedient. Dies ist sowohl fir die Begreifbarkeit des
OPNV als auch fiir die ErschlieRungsqualitat ungiinstig. AuRerdem entste-
hen dadurch bei einzelnen Linien Umwege und damit langere Fahrzeiten.

Zentrale Haltestellen

Die wichtigsten Haltestellen fiir die Stadtbusse im Bereich der Innenstadt
sind die Haltestellen ,Rathaus®* und ,Schillerplatz”. Hier findet der Umstieg
zwischen den einzelnen Stadtbuslinien statt. Durch die bestehende Gestal-
tung dieser Haltestellen sind jedoch die Umsteigewege z.T. sehr lang.

Die zentralen Haltestellen der Regionalbusse im Bereich der Innenstadt sind
— je nach Linienverlauf — die Haltestellen ,Fackelbrunnen®, ,Maxstral3e*, ,Fa-
ckelwoogstrafl3e und ,Rathaus”. Da nur ein Teil der Regionalbusse an der
zentralen Stadtbushaltestelle ,Rathaus” halt, sind die Umsteigewege zu den
Stadtbussen haufig lang. Der Umstieg zwischen Regionalbus und Stadtbus
wird daher in einigen Relationen am Pfaffplatz durchgefihrt.

Bedienungsangebot

Das laut aktuellem Fahrplan bestehende Bedienungsangebot ist in der An-
lage 3 aufgelistet.

Die Stadtbusse fahren im Taktverkehr, wobei die aufkommensstarken Linien
in der Hauptverkehrszeit im 15-Minuten-Takt fahren und die aufkommens-
schwachen Linien im 30-Minuten-Takt. Der Stadtbusverkehr ist als ,Rendez-
vous-Verkehr* organisiert, d.h. alle Linien treffen sich zur gleichen Zeit an
den zentralen Haltestellen ,Rathaus” und ,Schillerplatz, um Fahrgasten den
Umstieg mit minimaler Verlustzeit zu erméglichen.

Von den Regionalbussen fahren die aufkommensstarken Linien im Taktver-
kehr (Uberwiegend 30-Minuten-Takt). Daneben verkehren einige Linien, die
vor allem dem Schulerverkehr dienen. Grundsatzlich besteht bei den Linien
des Regionalverkehrs vor Schulbeginn und nach Schulende punktuell ein
hohes Bedienungsangebot. Die Fahrten vor Schulbeginn finden dabei wah-
rend der vormittaglichen Spitzenstunde statt. Wahrend der nachmittaglichen
und der samstaglichen Spitzenstunde fallen dagegen nur wenige Fahrten
an.

Anforderungsprofil der zentralen Bushaltestelle

Zukunftig soll im Bereich zwischen der geplanten Stadtgalerie und der
Fruchthalle eine zentrale Bushaltestelle fur Stadt- und Regionalbusse ent-
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stehen. Die Anforderungen an diese zentrale Bushaltestelle wurden mit den
Stadtwerken, der Saar-Pfalz-Bus GmbH sowie dem VRN abgestimmt:

mindestens 15 Stellplatze fir die Busse der Stadtwerke (davon 9 fir
Gelenkbusse),

4 Stellplatze fiur Regionalbusse (alle fur Solobusse),

unabhangiges Ausfahren aller Busse; unabhangiges Einfahren der
Busse ist dagegen nicht erforderlich — das Zusammenfassen von 2-3
Stellplatzen zu einer Halteposition ist moglich,

kompakte Gestaltung, um kurze Umsteigewege zu gewabhrleisten,

moglichst vom Motorisierten Individualverkehr ungestorter Betrieb
(inkl. Busbevorrechtigung),

flexible Gestaltung (Wendemdoglichkeiten, wichtige Fahrbeziehungen
erlauben), um Umwege zu vermeiden,

Berucksichtigung ausreichender Flachen fiir Wartebereiche, Informa-
tion, etc.

2.4 Radverkehr

Die bestehenden Radverkehrsanlagen im Untersuchungsbereich sind in
Bild 5 dargestellt.

Es zeigt sich, dass das Radverkehrsnetz im Bereich der Innenstadt liicken-
haft ist. So gibt es an vielen Hauptverkehrsstra3en (z.B. Fruchthallstral3e,
Burgstral3e, Martin-Luther-Stral3e, Maxstralle, Pariser Stral3e, Konigstralie
stadtauswarts, etc.) keine bzw. nur in eine Fahrtrichtung nutzbare Radver-
kehrsanlagen. Zudem werden Radfahrer an den Knotenpunkten oftmals
nicht gefihrt.

2.5 Fullgangerverkehr
Wichtige Strome und Querungen

Auf Grund der zentralen Lage in der Kaiserslauterer Innenstadt ist im Unter-
suchungsbereich an vielen Stellen ein hohes Ful3gangeraufkommen gege-
ben. Dieses wird bei Umsetzung der Stadtgalerie weiter ansteigen.

Ein hohes Ful3gangeraufkommen besteht — auf3er in der Ful3géngerzone —
v.a. in der FruchthallstraRe und Burgstral3e zwischen der Fruchthalle und
der geplanten Stadtgalerie (zentrale Bushaltestellen, Tourist Information,
Rathaus, alte Kaiserpfalz).

Wichtige FuRgangerquerungen an Hauptverkehrsstral3en stellen v.a. folgen-
de Verbindungen dar:
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Fackelstral3e (Fuligangerzone) — Muhlstral3e,
SchneiderstralRe — Willy-Brandt-Platz,

Verbindung zwischen der zentralen Bushaltestelle und dem Burg-
gymnasium (Schulweg).

In der KonigstralRe ist westlich der Richard-Wagner-StraRe ein mittleres
FuRgangeraufkommen vorhanden. Ostlich der Richard-Wagner-StraRle ist
das Fulgangeraufkommen hoch. In der Pariser Stral3e ist das Ful3ganger-
aufkommen dagegen eher gering.

Verkehrsaufkommen

Hinsichtlich des Ful3gangeraufkommens liegen Zahlwerte nur fir die Que-
rung zwischen der Fackelstral3e (Fuldgéangerzone) und der Mihlstral3e vor.

oo, /A7 O~ P Bei den Zahlwerten zeigt sich, dass das
‘é? \Q?ﬁ:(/ /3 ,2/ \“‘\_\ Y . =
\;%ﬁ?f /) /7| FuBgangeraufkommen  wahrend  der
%5 \";T”C i vormittglichen  Spitzenstunde  deutlich
£ VAR~ geringer als wéhrend der nachmittaglichen
/ A ; Spitzenstunde eines normalen Werktages
= - g/%\ % ist.
o A \/\‘\VK Das FulRRgangeraufkommen wéhrend der
./- y o Spitzenstunde eines Adventssamstages
Pl 4 ) .| mit FCK-Heimspiel (,Stresstest’) liegt
V9f111|i:_égﬁczﬁ>/ Spitzenétunde | nochmals Uber den werktaglichen Spitzen-
nachiitagliche Spitzénstunde belastungen.

\samstigliche Spitzénstunde/

Abbildung 2: Zahldaten FuBRgangeraufkommen
(Quelle: Stadtplanungsamt Kaiserslautern)

2.6 Taxi-Stellplatze
Im Untersuchungsbereich gibt es derzeit drei Taxi-Stande:

in der Fruchthallstral3e auf Hohe der Parkierungsanlage ,Altes Thea-
ter",

in der Schneiderstrafle nordlich der Marktstralle,
am Willy-Brandt-Platz.

Bei geéanderter Verkehrsfihrung im Untersuchungsbereich muss zumindest
der Taxi-Stand in der FruchthallstraRe entfallen. Dafir ist an einer anderen
fur Taxis und Ful3ganger gut erreichbaren Stelle Ersatz vorzusehen.
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2.7 Reisebusse

Fur die insbesondere in der Weihnachtszeit stattfindenden Schuler-
Veranstaltungen werden im Bereich des Pfalztheaters Reisebusstellplatze
bendotigt. Diese werden im Bestand am Willy-Brandt-Platz vorgehalten.

Im Zuge der Rahmenplanung Kaiserpfalz wird die Aufwertung dieses Be-
reichs angestrebt. Im Falle einer damit verbundenen Sperrung des Willy-
Brandt-Platzes sind an anderer geeigneter Stelle Reisebusstellplatze zu
schaffen.

2.8 Ausgrabung Kaiserpfalz

Es liegt eine von der Stadt Kaiserslautern beschlossene Rahmenplanung mit
der Zielsetzung, den Bereich um die Kaiserpfalz und das Casimirschlosses
aufzuwerten, vor. Dabei soll das kulturelle Erbe der Stadt Kaiserslautern
durch eine angemessene Inszenierung fur die Einwohner und Besucher der
Stadt erlebbar gemacht werden.

Ein wesentlicher Bestandteil des kulturellen Erbes ist der historische Palas.
Dieser befindet sich westlich des Casimirschlosses im Bereich der Burgstra-
Be.

Um eine angemessene Inszenierung des Palas zu ermdglichen, werden aus
Sicht des Denkmalschutzes mindestens 3,00 Meter Abstand zwischen dem
innerem Gehwegrand und der stdostlichen Ecke des Palas, die am nachs-
ten an die Burgstral3e angrenzt, gefordert (vgl. Anlage 4). Aul3erdem sollte
die Sichtbarkeit des Palas nicht durch Baume oder Mobiliar beeintrachtigt
werden.

2.9 Planung Stadtgalerie

Das ehemalige Karstadt Warenhaus (12.000 m?2 Verkaufsflache) steht der-
zeit leer. Um eine Folgenutzung fir das leerstehende Kaufhaus anzusiedeln,
hat die Stadt Kaiserslautern Gesprache mit der ECE Projektmanagement
GmbH&CoKG aufgenommen und mit Beschluss des Stadtrats vom
28.06.2010 beschlossen, in einen strukturierten Diskussions- und Entschei-
dungsprozess hinsichtlich der Realisierung einer Stadtgalerie einzusteigen.
Im April 2011 erfolgte ein Grundsatzbeschluss des Stadtrats hinsichtlich der
Umsetzung des Vorhabens der Stadtgalerie.
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Nutzungskonzept

Die aktuelle Planung des potentiellen Investors sieht folgendes Nutzungs-
konzept vor:

Einzelhandel (GroBmieter) 11.500 m? Verkaufsflache

Einzelhandel (Shops) 9.500 m2 Verkaufsflache
Gastronomie 800 m? Geschossflache
Dienstleistungen 800 m2 Geschossflache

Insgesamt sind somit ca. 21.000 m? Verkaufsflache geplant.*

Parkraumangebot

Die derzeitigen Planungen sehen vor, die bestehende Parkierungsanlage
auf dem Dach des Karstadt-Geb&udes auf ca. 490 Parkstande zu erweitern.
Die ErschlielBung soll weiterhin Uber die bestehende Spindel erfolgen, wobei
die Rampen fur die Zu- und Abfahrt vertauscht werden sollen. Die Zu- und
Abfahrt soll weiterhin ausschlie3lich Uber die HumboldtstralRe erfolgen.

Verkehrsaufkommen Stadtgalerie

Die Berechnung des Verkehrsaufkommens der Stadtgalerie kann der Anla-
ge 5 entnhommen werden.

Das Verkehrsaufkommen durch Beschaftigte sowie durch Kunden der
Stadtgalerie wurde auf Grundlage der einschlagigen Fachliteratur? ermittelt.
Die Berechnung erfolgte anhand der aktuell vorliegenden Daten zu den in
der Stadtgalerie geplanten Nutzungen sowie lokalspezifischer Mobilitats-
kenngroR3en (z.B. Modal-Split). Das Verkehrsaufkommen im Lieferverkehr
wurde anhand der Liefervorgénge in vergleichbaren vom potentiellen Inves-

! GemaR Grundsatzbeschluss des Stadtrates vom 11.4.2011 ist die Verkaufsflache auf maximal

20.900 m?2 und die Dienstleistungs- und Gastronomieflache auf maximal 2.500 m2 Geschossflache
(GF) begrenzt (inkl. Centermanagement sind gemafR den textl. Festsetzungen des Bebauungs-
planentwurfs max. 3.200 m2 GF mdéglich). Eine Erhdhung der Dienstleistungs- und Gastronomie-
flache von 1.600 m2 GF auf 2.500 m? GF héatte auf das Verkehrsaufkommen der Stadtgalerie, be-
zogen auf die Spitzenstunde keine nennenswerten Auswirkungen, da es im Wesentlichen durch
den Kundenverkehr der Verkaufsflache bestimmt wird. Die genaue Aufteilung der Verkaufsflachen
nach Branchen wird im Rahmen eines stadtebaulichen Vertrages zwischen der Stadt und dem po-
tentiellen Investor festgelegt.

Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Abschéatzung des
Verkehrsaufkommens; Ausgabe 2008 sowie

Hessische Strallen- und Verkehrsverwaltung: Integration von Verkehrsplanung und raumlicher
Planung. Grundsatze und Umsetzung, Abschatzung der Verkehrserzeugung; 2000
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tor betriebenen Einrichtungen abgeleitet und auf die verschiedenen Liefer-
zonen verteilt.

Insgesamt werden durch die Stadtgalerie pro Werktag im Mittel ca. 6.500
Kfz-Fahrten (Quell- und Zielverkehr gesamt) erzeugt. Diese setzen sich zu-
sammen aus:

Kundenverkehr 5.840 Kfz-Fahrten
Beschaftigtenverkehr 520 Kfz-Fahrten
Lieferverkehr 140 Kfz-Fahrten

Davon entfallen auf die vormittagliche Spitzenstunde ca. 180 Kfz-Fahrten im
Zielverkehr und ca. 75 Kfz-Fahrten im Quellverkehr. In der nachmittaglichen
Spitzenstunde sind jeweils ca. 370 Kfz-Fahrten im Ziel- und Quellverkehr zu
erwarten.

An einem umsatzstarken Samstag liegt das Verkehrsaufkommen der ge-
planten Stadtgalerie mit jeweils ca. 480 Kfz- Fahrten wahrend der Spitzen-
stunde im Ziel- und Quellverkehr deutlich Uber der Spitzenstundenbelastung
eines durchschnittlichen Werktages.
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3 Gesamtverkehrskonzept

Aufbauend auf dem Verkehrskonzept Innenstadt sollte ein verkehrliches Ge-
samtkonzept fur den Untersuchungsbereich erarbeitet werden. Dabei sollten
die Anspriche aller Verkehrsarten angemessen bertcksichtigt sowie die
Auswirkungen der geplanten Stadtgalerie beachtet werden.

3.1 Verkehrsfuhrung Kfz-Verkehr

Die Verkehrsfuhrung fur den Kfz-Verkehr basiert auf dem Verkehrskonzept
Innenstadt (vgl. Anlage 1). Dieses sieht gegenuber dem Bestand weitrei-
chende Anderungen im Untersuchungsbereich vor:

Die derzeit als EinbahnstralRen gestalteten zentralen Ost-West-
Verbindungen im Untersuchungsbereich (StraRenziige ,BurgstraRe /
MaxstralRe / Pariser Stral3e” sowie ,KonigstralRe / Fruchthallstral3e®),
werden fur den allgemeinen Kfz-Verkehr in Gegenrichtung gedffnet.

Die Burgstral3e wird westlich der Maxstral3e fur Busse und Radfahrer
in Gegenrichtung gedffnet.

Fur den Kfz-Verkehr kann jedoch die Gegenrichtung — abweichend
vom Verkehrskonzept Innenstadt — nicht freigegeben werden, da
sonst das Verkehrsautfkommen am Knotenpunkt ,Maxstral3e / Burg-
straRe” nicht abgewickelt werden kann (vgl. Kap. 7.3). Aul3erdem
muss aus Leistungsfahigkeitsgrinden das Linksabbiegen von der
MaxstralRe in die westliche Burgstra3e unterbunden werden. Diese
Verkehrsbeziehung ist jedoch ohnehin nur von geringer Bedeutung.

Die HumboldtstraRe wird nérdlich der KénigstralRe in Gegenrichtung
geodffnet. Die Zufahrt zum ehemaligen Karstadt-Parkhaus (zukinftig
Parkhaus der Stadtgalerie) wird von Siden und Norden erméglicht —
die Abfahrt kann aus Griinden der Leistungsfahigkeit nur rechts raus
nach Norden erfolgen.

Der Stral3enzug ,Konigstral3e / Fruchthallstrall3e* wird in seiner Ver-
kehrsbedeutung heruntergestuft und soll zukinftig ausschlieRlich Er-
schlielBungsfunktion Ubernehmen. Dabei ist der Bereich zwischen Ri-
chard-Wagner-Stral3e und Martin-Luther-Strafl3e fur den allgemeinen
Kfz-Verkehr gesperrt (Ausnahme: fiir Anlieger®, Taxis und den Li-

¥ Zuden Anliegern wird in diesem Zusammenhang der Lieferverkehr der unmittelbar angrenzenden

Nutzungen sowie der Verkehr der Anwohner mit privatem Stellplatz gezahlt.
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nienverkehr des OPNV) und soll als verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich (Tempo 20) gestaltet werden.*

Die Anbindung der Schneiderstral3e erfolgt Uber die Burgstral3e. Da-
bei ist die Zu- und Abfahrt jeweils in beide Richtungen moglich.

Das aus der SchneiderstraRe in die Burgstralle ausfahrende Ver-
kehrsaufkommen ist zwar vergleichsweise gering (ca. 900 Kfz / Tag),
erschwert jedoch die Gestaltung des Knotenpunkts ,Fruchthallstral3e /
Schneiderstral3e” ganz erheblich (vgl. auch Kap. 7.3.1). Eine Moglich-
keit diese Situation zu verbessern, ware die Schneiderstral3e durch-
gangig als Einbahnstrafl3e zu gestalten — d.h. die abfahrt nur in Rich-
tung Suden zu ermdglichen. Die Vor- und Nachteile einer solchen
Verkehrsfihrung sollten im Zuge der weiteren Konkretisierung der
Planung nochmals grindlich untersucht werden.

Die geplante Verkehrsfuihrung ist als Spurenplan in Bild 6 dargestellt.

Durch die Aufhebung der bestehenden EinbahnstraRenregelungen wird ei-
nerseits die Begreifbarkeit der Verkehrsfihrung verbessert und Umwegfahr-
ten werden vermieden. Andererseits wird die Kapazitat der Ost-West-
Verbindungen im Bereich zwischen der Humboldtstrale und dem Knoten-
punkt ,Maxstral3e / Burgstraf3e® verringert. Dies fuhrt zu (gewunschten) Ver-
lagerungen auf die Nordtangente (vgl. Kap. 4.2). Die Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf sind in Kap. 7 dargestellt. Die Leistungsfahigkeit des Kno-
tenpunkts ,Maxstral3e / BurgstralRe“ ist zwar gegeben, jedoch muissen ge-
genliber dem von der Stadt Kaiserslautern beschlossenen Verkehrskonzept
Innenstadt die o.g. Modifikationen (Linksabbiegeverbot, Beibehaltung der
Einbahnstral’enregelung fur den Kfz-Verkehr in der westlichen Burgstralie)
vorgenommen werden.

In Abweichung vom Verkehrskonzept Innenstadt wird — nach Abstimmung mit den Referaten
Stadtentwicklung und Tiefbau sowie den beteiligten Verkehrsunternehmen — empfohlen, die Ko6-
nigstraRe zwischen HumboldtstraBe und Richard-Wagner-Stral3e weiterhin als untergeordnete Er-
schlieBungsstraf3e fur den allgemeinen Kfz-Verkehr freizugeben.

Verglichen mit der im Osten anschlieRenden Fruchthallstral3e hat die Konigstrale nicht den Cha-
rakter einer hochfrequentierten EinkaufsstraRe, bei der die Ausweisung eines verkehrsberuhigten
Geschéftsbereichs angemessen waére. Stattdessen wird die Gestaltung als ErschlieBungsstral3e
fur die angrenzenden Nutzungen (v.a. Wohnen) empfohlen. Dies beinhaltet auch die Ausweisung
von strallenbegleitenden Parkstanden. Damit kdnnen entfallende Parkstande kompensiert werden.
AuRerdem weist diese Konzeption deutliche betriebliche Vorteile auf. So ist die Handhabbarkeit
besser, da weniger Anlieger vom fir den allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrten Bereich betroffen
waren (weniger Ausnahmeregelungen erforderlich). AuBerdem ware die technische Gestaltung
des Zufahrtverbots (z.B. durch versenkbare Poller) am gering belasteten Knotenpunkt ,Kénigstra-
RBe / Richard-Wagner-Stral3e* erheblich einfacher, da keine Stérungen des lbergeordneten Ver-
kehrs zu erwarten sind. Zudem ist die ErschlieBung flexibler (Vermeidung von Beeintrachtigungen
bei einer Baustelle in der Fackelwoogstral3e).
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Durch die geplante Verkehrsfuhrung und der damit verbundenen Verkehrs-
beruhigung des Stral3enzuges ,Kdnigstral3e / Fruchthallstral3e* kann der Be-
reich zwischen der geplanten Stadtgalerie und der Fruchthalle deutlich auf-
gewertet und eine attraktive zentrale Bushaltestelle gestaltet werden.

3.2 Parken

Bei Umsetzung der geplanten Stadtgalerie entsteht ein zusatzlicher Park-
raumbedartf.

Notwendige Stellplatze gemal Landesbauordnung /
Verwaltungsvorschrift Stellplatze®

Das baurechtlich herzustellende Stellplatzangebot bemisst sich nach Lan-
desbauordnung bzw. der Verwaltungsvorschrift flr Stellplatze. Demnach ist
folgendes Stellplatzangebot herzustellen:

Einzelhandel 30-40 m2 Verkaufsflache je Stellplatz
Gastronomie 6-12 m? Gastraum je Stellplatz
Dienstleistung  30-40 m2 Verkaufsflache je Stellplatz

Fur das ehemalige Karstadt Warenhaus (12.000 m? VKF) besteht Bestands-
schutz. Im bestehenden Karstadt-Parkhaus stehen hierfir 270 Stellplatze
zur Verfugung. Die geplante Stadtgalerie wird insgesamt ca. 21.000 m? Ver-
kaufsflache aufweisen. Die gegeniber dem Karstadt zusatzliche Verkaufs-
flache betragt 9.000 m2. Bei einem Stellplatz pro 30 bis 40 m2 sind somit 225
bis 300 zusatzliche Stellplatze fur den Einzelhandel erforderlich.

Hinzu kommt das Stellplatzangebot fur die gastronomische Nutzung. Bei ca.
800 m2 Bruttogeschossflache und einem Flachenanteil des Gastraumes von
etwa 2/3 werden 44 bis 88 Stellplatze fur die Gastronomie bendétigt.

AulRerdem sind 20 bis 27 Stellplatze fir 800 m2 Dienstleistung erforderlich.
Somit ist baurechtlich folgendes Stellplatzangebot zu schaffen:

Karstadt-Bestand 270 Stellplatze
zusatzliche Verkaufsflache Stadtgalerie 225 - 300 Stellplatze
Gastronomieflachen 44 — 88 Stellplatze
Dienstleistungen 20 — 27 Stellplatze
Gesamt 566 - 685 Stellplatze

® Die Berechnung dient der Abschéatzung des Stellplatzbedarfs und ist nicht verbindlich. Der Stell-

platznachweis ist im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens vorzulegen.
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Insgesamt werden baurechtlich zwischen 566 und 685 Stellplatze bendétigt.

Zukunftiges Parkraumangebot

Die Voruntersuchung (vgl. Kap. 1) hat gezeigt, dass die Abwicklung von
mehr als 500 Stellplatzen im Karstadt-Parkhaus Uber die Humboldtstral3e
nicht maglich ist. D.h. die Differenz zu den baurechtlich erforderlichen Stell-
platzen muss an anderer Stelle vorgehalten oder abgelést werden. Dazu
kommt, dass bei Umsetzung der Stadtgalerie au3erdem 115 Parkstande auf
dem Parkplatz ,Altes Pfalztheater” entfallen. Aul3erdem kollidieren die Park-
stdnde auf dem Eisplatzchen und dem Willy-Brandt-Platz mit der Rahmen-
planung Kaiserpfalz.

Andererseits bestehen derzeit an normalen Werktagen selbst wéahrend der
Spitzenbelegung noch erhebliche Reserven im City-Parkhaus (ca. 125 freie
Platze) und im Parkhaus ,Pfalztheater” (ca. 110 freie Platze). Auch an nor-
malen Samstagen sind in diesen beiden Parkhdausern zu Spitzenzeiten viele
Parkstande frei (ca. 160 freie Platze im City-Parkhaus und 110 freie Platze
im Parkhaus ,Pfalztheater”).®

An Spitzentagen (z.B. Adventssamstag) gibt es in der unmittelbaren Umge-
bung der geplanten Stadtgalerie zu Spitzenzeiten keine nennenswerten
Stellplatzreserven mehr. In der Kaiserslauterer Innenstadt ist dann nur im
Altstadt-Parkhaus ein grof3eres Stellplatzangebot (ca. 180 freie Platze) frei.

Angesichts der vorhandenen Stellplatzreserven in den umliegenden Parkie-
rungsanlagen erscheint das Angebot von 500 Stellplatzen im Karstadt-
Parkhaus fir normale Werktage und normale Samstage ausreichend. Zu-
dem ist angesichts der zentralen Lage in unmittelbarer Nahe der zentralen
Bushaltestelle und erheblicher Verbundeffekte tendenziell mit einem unter-
durchschnittlichen Stellplatzbedarf zu rechnen.

Aus verkehrlicher Sicht wird empfohlen, die bestehenden Parkierungsanla-
gen ,Eisplatzchen* und ,Willy-Brandt-Platz* zunachst beizubehalten und auf
ihre Erfordernis hin zu tGberpriufen. Falls auch bei Umsetzung der Stadtgale-
rie noch Stellplatzreserven in den bestehenden Parkierungsanlagen beste-
hen, sollten diese aufgegeben und umgestaltet werden. Falls nicht, sollten
sie beibehalten werden. Optional besteht dann die Mdglichkeit der Auswei-
tung des Parkierungsangebots durch Bau eines Parkdecks im Bereich der

Auswertung der Auslastung der Parkierungsanlagen, die in das Parkleitsystem eingebunden sind ,
durch das Referat Stadtentwicklung Kaiserslautern

Hierfir wurden die Belegungsdaten in 10-Minuten-Intervallen am 18.12.2010 (Adventssamstag),
11.01.2011 (Dienstag aufRerhalb der Ferien) und 15.01.2011 (normaler Samstag) ausgewertet.
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MeuthstralR3e. Das entsprechende Parkraumangebot kann Bild 7 entnom-
men werden.

An Spitzentagen sollten MalRnahmen ergriffen werden, um die Auslastung
des Altstadt-Parkhauses zu verbessern. An solchen Tagen kommt aul3er-
dem der Betrieb von Shuttle-Verkehren in Betracht.

3.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
3.3.1 Linienfuhrung der Busse

Bei Umsetzung des Zwei-Richtungsverkehrs im Untersuchungsbereich kann
die Linienfihrung der Stadt- und Regionalbusse angepasst werden. Dadurch
ergeben sich fur den Linienverkehr folgende Vorteile:

Die Linien konnen direkter gefuhrt werden. Fur die Fahrgaste verkurzt
sich dadurch die Fahrzeit. Durch die kirzeren Umlaufzeiten verrin-
gern sich fur die Busbetreiber die Fahrleistung und damit die Be-
triebskosten. Eventuell kann auf einzelnen Linien die Umlaufplanung
optimiert werden.

Die Linien kénnen in Hin- und Gegenrichtung jeweils auf der gleichen
Route gefiihrt werden. Dadurch wird die Begreifbarkeit des OPNV fiir
die Fahrgaste verbessert. Weil einige Haltestellen (z.B. Apostelkirche)
nun in beide Richtungen bedient werden, verbessert sich aul3erdem
die ErschlieRungswirkung.

Der Linienverlauf der Stadtbusse im Untersuchungsbereich ist in Bild 8 dar-
gestellt. Gegenuber dem Bestand ergeben sich folgende Anderungen:

Die Linien 101, 102 und 114 werden in beiden Richtungen tber die
Pariser Stral3e gefuhrt.

Die Linien 103, 104, 106, 111 und 115 werden in beiden Richtungen
uber die Konigstral3e gefihrt.

Die Linie 115 wird in zwei Linien aufgeteilt (UNI und PRE-PARK), die
jeweils als Radiallinien konzipiert sind. Dabei kann die Linie 115 UNI
entweder in beiden Richtungen Uber die Rudolf-Breitscheid-Stral3e
oder in beiden Richtungen Uber die Richard-Wagner-Stral3e gefihrt
werden.

Die Linien 105 und 107 werden in beiden Richtungen uber die Burg-
stralRe geflhrt.

Den Linienverlauf der Regionalbusse zeigt Bild 9. Die Konzeption fiur die
zentrale Bushaltestelle (vgl. Kap. 3.3.2) sieht die Blindelung des Stadt- und
Regionalbusverkehrs vor. Dadurch muss bzw. kann die Linienfiihrung im
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Bereich der zentralen Bushaltestelle angepasst werden. Gegentber dem
Bestand ergeben sich folgende Anderungen:

Durch die Aufhebung der Einbahnstral3enregelung in der Konigstralie
werden die Linien 130, 131, 133, 134, 135, 136, 137, 140, 143 und
457 in beiden Richtungen Uber die Kdnigstral3e gefihrt.

Die Linien 139, 141, 145, 150 und 244 werden stadtauswarts nach
wie vor Uber die Pariser StralRe geflhrt.

Bei den Linien 139 und 141 entfallt die Schleife um die Meuthstral3e,
die im Bestand erforderlich ist, um den Haltepunkt ,MaxstralRe* zu
bedienen.

3.3.2 Zentrale Bushaltestelle

Im Bereich zwischen der geplanten Stadtgalerie und der Fruchthalle soll eine
zentrale Bushaltestelle entstehen, an der Stadt- und Regionalbusverkehr
gebundelt werden. Die zentrale Bushaltestelle soll eine attraktive Erschlie-
Rung der Innenstadt (inkl. aller daftir erforderlichen Serviceeinrichtungen)
gewahrleisten und die Umsteigevorgéange zwischen den einzelnen Stadtbus-
linien bzw. zwischen Stadtbussen und Regionalbussen optimieren.

Das Organisationsschema der zentralen Bushaltestelle (Haltepositionen und
Busbelegung) ist in Bild 10 dargestellt. Es wurde in Abstimmung mit den
Busbetreibern sowie mit dem VRN entwickelt und berlcksichtigt das in
Kap. 2.3 definierte Anforderungsprofil. Bei der Zuordnung der einzelnen Li-
nien zu den Haltepositionen wurden die Linienwege weitestgehend optimiert,
so dass das An- und Abfahren mdglichst ohne Umwege und ohne Ver-
schwenke erfolgen kann.

Insgesamt sieht das Konzept 16 Stellplatze fiur die Busse der Stadtwerke
vor, davon 10 fur Gelenkbusse. Maximal 3 Stellplatze sind dabei in einer
Halteposition zusammengefasst. Die Haltepositionen sind zwischen der ge-
planten Stadtgalerie und der Fruchthalle in Langsaufstellung entlang der
FruchthallstraRe und BurgstraRe angeordnet. Dabei wird der westlich des
Casimirsaals gelegene Bereich der Grabungsstatte zur ehemaligen Kaiser-
pfalz freigehalten.

Fur die Regionalbusse bestehen regular 4 Stellplatze, davon 2 in der
FruchthallstraRe in Fahrtrichtung Osten und 2 direkt neben der geplanten
Stadtgalerie in Fahrtrichtung Stiden bzw. Westen.’” Zu den Spitzenzeiten im
Schulerverkehr (Schulbeginn und Schulende) kann in der Fruchthallstral3e

Die urspriinglich vom potentiellen Investor hier vorgesehene Ladezone fir die Stadtgalerie wurde
in die BurgstralRe verlegt. Neben den Vorteilen fir den Regionalbusverkehr ermdglicht die Verle-
gung die weitgehende Freihaltung der zentralen Bushaltestelle von Lieferverkehr. Dieser kann die
Lieferzone direkt von der Burgstra3e aus anfahren.
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eine 5. Position genutzt werden, die ansonsten als Lieferzone ausgewiesen
wird.

Die zentrale Bushaltestelle weist hinsichtlich ihrer Befahrbarkeit eine hohe
Flexibilitdt auf, da den Bussen mehrere Wendemdoglichkeiten zur Verfligung
stehen (Martin-Luther-Stral3e, Verlangerung der Schneiderstrale und am
.Knochen* direkt dstlich der geplanten Stadtgalerie). Am ,Knochen* muss
aus Grinden der Leistungsfahigkeit jedoch das Linkseinbiegen in die Burg-
stral3e unterbunden werden.

Die fur FuRBganger wichtigen Querungsmadglichkeiten im Bereich der zentra-
len Haltestelle (im Zuge der Schneiderstral3e sowie zwischen Willy-Brandt-
Platz und Schillerplatz) werden bertcksichtigt.

3.4 Radverkehr

In Bild 11 sind die im Untersuchungsbereich wichtigen Radwegeverbindun-
gen dargestellt. Ziel der Radverkehrsplanung ist es u.a.:

an allen Hauptverkehrsstralen Radverkehrsanlagen anzubieten, um
ein zugiges und sicheres Radfahren zu erméglichen,

eine sichere Fuhrung tUber vom Kfz-Verkehr stark frequentierte Kno-
tenpunkte zu gewahrleisten.

Wichtige Achsen fur den Radverkehr in Ost-West-Richtung sind die Stra-
Benzlge ,Spittelstralle — Burgstral3e (Fachhochschule)“, ,Spittelstrale —
Konigstral3e“ sowie ,Spittelstrale — Haagstral3e — Hellmut-Hartert-StralRe”.
Eine wichtige Achse fur den Radverkehr in Nord-Sud-Richtung ist die Ver-
bindung ,Benzinoring — Willy-Brandt-Platz — Schneiderstral3e®.

Das Uberwiegend entlang der Hauptverkehrsstral3en verlaufende Uberge-
ordnete Radverkehrsnetz wird durch ErschlieBungsstraf3en in seiner Netz-
dichte verfeinert.

In der Pariser Stral3e wird die Umsetzung von Radverkehrsanlagen bei Auf-
hebung der bestehenden EinbahnstralBenregelung auf Grund des begrenz-
ten Stral3enraums problematisch. Alternativ dazu kénnen Radfahrer in Ost-
West-Richtung die Spitalstral3e sowie die Haagstral3e nutzen.

In der Martin-Luther-Stral3e sollten langfristig Radverkehrsanlagen angelegt
werden. Hier steht Radfahrern derzeit die Alternative Gber den Willy-Brandt-
Platz zur Verfigung.

Das Radverkehrsnetz sollte richtliniengemald beschildert werden. Im Unter-
suchungsbereich sollte eine ausreichende Zahl an Radabstellanlagen errich-
tet werden, die den Anforderungen an Witterungs- und Diebstahlschutz ent-
sprechen.
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3.5 FulRverkehr

Das derzeit schon vorhandene hohe FuRRgangeraufkommen im Untersu-
chungsbereich wird bei Umsetzung der Stadtgalerie weiter ansteigen. Im
Zuge der Entwurfsplanung bzw. der Verkehrssteuerung sind daher folgende
Aspekte zu bericksichtigen:

Ermdglichung des uneingeschrankten Durchgangs durch die geplante
Stadtgalerie im Zuge der Ful3géngerachse ,FackelstralRe — Mihlstra-
3e“ zu allen Tageszeiten,

Aufwertung des verkehrsberuhigten bzw. vom allgemeinen Kfz-
Verkehr befreiten Willy-Brandt-Platzes als Ful3gangerachse,

Schaffung attraktiver Querungsmoglichkeiten der Hauptverkehrsstra-
Ben mit moglichst geringen Wartezeiten im Zuge starker Ful3ganger-
strome (insb. ,Fackelstrale — Muhlstral3e* und ,Schneiderstrale —
Willy-Brandt-Platz*) sowie im Bereich von Schulen und der zentralen
Bushaltestelle,

Ermdéglichung der Querung aller Zufahrten eines Knotenpunkts, um
Umwege bzw. Wartezeiten zu vermeiden,

Gewabhrleistung ausreichender Gehwegbreiten entsprechend dem je-
weiligen Ful3gangeraufkommen und der jeweiligen Randnutzung.

3.6 Taxi-Stellplatze

Die derzeitigen Taxi-Stande in der FruchthallstraBe auf Hohe der Parkie-
rungsanlage ,Altes Theater” und am Willy-Brandt-Platz mussen bei Umset-
zung des Verkehrskonzepts Innenstadt sowie der Rahmenplanung Kaiser-
pfalz entfallen.

Ersatzweise werden in folgenden Bereichen neue Taxi-Stande angeboten
(vgl. Bild 6):
in der Richard-Wagner-Stral3e sudlich der KdnigstraRe an Stelle der
heutigen Regionalbushaltestelle ,Fackelpassage”,
in der FruchthallstraRe Ostlich des Schillerplatzes.

Dadurch ist fur die entfallenden Taxi-Stande ein ausreichender Ersatz an
zentralen, fuBlaufig gut erreichbaren Standorten geschaffen. Auf Grund der
Aufhebung der Einbahnstral3enregelung wird die Erreichbarkeit der Taxi-
Stande verbessert.
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3.7 Reisebusse

Die bestehenden Reisebusstellplatze (die in erster Linie fur die in der Weih-
nachtszeit stattfindenden Schiler-Veranstaltungen im Pfalztheater erforder-
lich sind) entfallen im Zuge der Umgestaltung des Willy-Brandt-Platzes.

Ersatz dafur wird in der Burgstral3e auf Hohe des Pfalztheaters angeboten.
Hier kdnnen neben dem Stadtbus-Sonderverkehr der Stadtwerke (Linie E)
auch Reisebusse halten bzw. parken. Insgesamt besteht ausreichend Fla-
che fur 4 Busse. Wenn zu Spitzenzeiten eine hohere Stellplatznachfrage
besteht, sollte im Bereich des Theaters nur der Ein- und Ausstieg erfolgen
und die Busse am Messeplatz geparkt werden.
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4 Verkehrsprognose

Die Verkehrsuntersuchung ,Neue Stadtmitte” war der wesentliche AnstofR3
zur Erstellung eines neuen Verkehrsmodells fur die Stadt Kaiserslautern.
Dazu wurden im Mai 2010 umfangreiche Verkehrserhebungen im Stadtge-
biet durchgefihrt (vgl. Anlage 2), auf deren Grundlage das Verkehrsmodell
(Ist-Zustand) geeicht wurde.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells lassen sich Anderungen der Verkehrsbelas-
tungen, die z.B. durch eine geanderte Verkehrsfihrung oder durch die An-
siedlung neuer Nutzungen entstehen, prognostizieren. Das Verkehrsmodell
bildet daher zum Einen die Basis fir die Uberpriifung der verkehrstechni-
schen Machbarkeit und zum Anderen die Grundlage fir die an der Erstellung
des Bebauungsplanes beteiligten Fachgutachter (z.B. zur Uberpriifung der
Auswirkungen hinsichtlich Larm / Lufthygiene).

Mit dem Verkehrsmodell wurden die Kfz-Belastungen an einem durchschnitt-
lichen Werktag abgebildet. Je nach Bedarf wurde den Fachgutachtern je-
doch auch das Aufkommen an Kfz tber 2,8 bzw. Uber 3,5 Tonnen zur Verfi-
gung gestellt.

Im Rahmen der hier vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden folgende
Féalle abgebildet:

Ist-Zustand (mit Karstadt)
Nullfall,
Planfall.

Sowohl der Nullfall als auch der Planfall wurden auf einen Zeithorizont bezo-
gen, der nahe am Analysejahr 2010 liegt, da das Verkehrsaufkommen im
Analysejahr aller Voraussicht nach das zukunftige Verkehrsaufkommen U-
bersteigt. Dies liegt zum Einen in dem zu erwartenden Bevolkerungsrick-
gang von Stadt und Landkreis Kaiserslautern begriindet.® Zum Anderen
werden StralRenbaumallnahmen (Ausbau A6 und Ausbau Sudtangente)
tendenziell zu Verkehrsabnahmen im Bereich der Kaiserslauterer Innenstadt
fuhren. Daher liegen Nullfall und Planfall hinsichtlich der Verkehrsbelastun-
gen tendenziell auf der ,sicheren Seite*.

® Die Stadt Kaiserslautern prognostiziert einen Bevélkerungsrickgang von rund 96.000 im Jahr

2008 auf ca. 88.000 Einwohner im Jahr 2025.
In der Handreichung zum ROP Westpfalz wird fur den Landkreis Kaiserslautern von einem Rick-
gang von ca. 106.000 auf ca. 102.000 Einwohnern ausgegangen.
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4.1 Ist-Zustand (mit Karstadt)

Der Ist-Zustand beschreibt die aus planungsrechtlicher Sicht vorhandene
Situation, die den Bestandsschutz von Karstadt (12.000 m2 Verkaufsflache)
mit einschlie3t. Er umfasst somit die bestehende Verkehrsnachfrage plus die
fiktive Verkehrsnachfrage, die sich bei 12.000 m2 Verkaufsflache ergeben
wurde. Der Ist-Zustand enthalt die bestehende Verkehrsinfrastruktur.

Die entsprechenden Verkehrsbelastungen (Kfz / Tag) kénnen dem Bild 12
entnommen werden.

4.2 Nullfall

Der Nullfall dient gegenuber dem Planfall als Vergleichsfall. Er bildet einen
zeitnahen Zustand ohne Realisierung der Stadtgalerie ab. Auf Grund des
Bestandsschutzes ist die Karstadt-Nutzung mit 12.000 m?2 Verkaufsflache im
Nullfall enthalten.

Der Nullfall enthalt die Verkehrsfilhrung des Verkehrskonzeptes Innenstadt
(inklusive der zentralen Bushaltestelle) sowie die Ertiichtigung der Berliner
Stral3e bzw. Berliner Brlicke, die bereits in Umsetzung ist und somit zum
Zeitpunkt der Eroffnung der Stadtgalerie fertig gestellt sein wird. Daneben
enthalt der Nullfall keine weiteren verkehrlichen MalRnahmen — weder den
geplanten Ausbau der A6 noch den Ausbau der Sudtangente — da beide ge-
nannten Mafllnahmen voraussichtlich zu einem leichten Rickgang der Ver-
kehrsbelastung im Untersuchungsbereich fuhren werden.

Die Verkehrsbelastungen des Nullfalls (Kfz / Tag) kénnen dem Bild 13 ent-
nommen werden. Die Differenzen gegentuber dem Ist-Zustand mit Karstadt-
Nutzung sind in Abbildung 3 dargestellt.

Gegenuber dem Ist-Zustand stellt sich im Nullfall eine Belastungszunahme
auf der Nordtangente ein. Dies ist einerseits auf den Ausbau der Berliner
StralRe (inkl. Berliner Briicke) und andererseits auf die Verringerung der Ka-
pazitat in den StraRenzigen ,Burgstral3e / Maxstral3e / Pariser Stral3e" so-
wie ,KonigstralRe / Fruchthallstral3e” zuruckzufihren.

Im Verkehrsmodell zeigt sich aul3erdem die erhebliche Entlastung des Stra-
Benzuges ,KonigstralRe — FruchthallstralRe“. Die Verkehrsbelastung in der
Konigstral3e sinkt erheblich von ca. 14.200 Kfz / Tag auf ca. 9.600 Kfz / Tag.
In der fur den OPNV sowie Anlieger vorbehaltenen FruchthallstraRe sinkt
das Verkehrsaufkommen auf unter 1.000 Kfz / Tag. Dort sind im Ist-Zustand
auf Hohe der FackelstralRe ca. 21.500 Kfz / Tag, direkt westlich der Schnei-
derstralle ca. 15.800 Kfz / Tag und auf Ho6he der Fruchthalle noch ca.
12.100 Kfz / Tag gegeben. Belastungszunahmen — wenn auch in erheblich
geringerem Mal3e — ergeben sich dagegen in der Burgstra3e (von ca.
11.300 auf 16.900 Kfz / Tag), MaxstrafRe (von ca. 19.500 auf 22.600 Kfz /
Tag) und in der Pariser Stral3e (von ca. 15.800 auf 18.600 Kfz / Tag).
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Ist-Zustand Nullfall
Q1 [LauterstralRe (westl. Maxstr.) 27.000 29.700
Q2 |LauterstralRe (6stl. Maxstr.) 29.900 37.200
Q3 |LudwigstralRe (6stl. Martin-Luther-Str.) 28.000 30.000
Q4 |MaxstraBe (nordl. Burgstrafie) 10.600 14.000
Q5 |Martin-Luther-StralRe (nérdl. Burgstralie) 12.000 11.800
Q6 |Spittelstralle (Hohe Marktstralde) 22.300 21.000
Q7 |Burgstral3e (H6he Ausgrabung) 11.300 16.900
Q8 |Fruchthallstral3e (westl. Schneiderstr.) 15.800 500
Q9 |Fruchthallstral3e (Hohe Fackelstral3e) 21.500 600
Q10 [KodnigstralRe (Hohe Marienkirche) 14.200 10.300
Q11 |MaxstralRe (Hohe MuhlstralRe) 19.500 22.600
Q12 |Pariser StralRe (6stl. R.-Breitscheid-Str.) 15.800 18.600
Q13 |R.-Breitscheid-Str. (Hohe Pfaffplatz) 8.700 14.300
Q14 |R.-Breitscheid-Str. (H6he Marienkirche) 17.900 9.900
Q15 |HumboldtstralRe (nérdl. Parkhauszufahrt) 5.500 13.100
Q16 |Humboldtstral3e (sudl. Parkhauszufahrt) 5.500 10.800
Q17 [Fackelwoogstral3e 2.200 8.200
Q18 |Richard-Wagner-Stral3e (sudl. Kbnigstr.) 5.300 300
Q19 |Schneiderstral3e (Héhe MarktstralRe) 5.300 7.500
Q20 |Kennelstral3e (nordl. Pariser Stral3e) 3.200 6.300

Abbildung 3: Belastungsvergleich zwischen Ist-Zustand (mit Karstadt-Nutzung)
und Nullfall (Kfz / Tag)

Ebenso spiegelt sich im Verkehrsmodell die verdnderte Zufahrt vom Westen
in die Stadtmitte wieder. So wird die Rudolf-Breitscheid-Stral3e am Pfaffplatz
starker belastet (von ca. 8.700 auf 14.300 Kfz / Tag), jedoch zwischen Hell-
mut-Hartert-StraRe und Kdnigstral3e erheblich entlastet (von ca. 18.000 auf
9.900 Kfz / Tag). Die Verkehrsbelastung in der HumboldtstraRe steigt deut-
lich an (von ca. 5.500 auf 13.100 bzw. 10.800 Kfz / Tag), da diese eine wich-
tige Funktion als Verknupfung zwischen Konigstrale und Pariser Stralde
einnimmt. AuBerdem werden durch die geénderte Innenstadterschlielung
ca. 5.000 Kfz-Fahrten pro Tag vom noérdlichen Abschnitt der Richard-
Wagner-StralRe auf die FackelwoogstralRe verlagert.

In der KennelstraBe kommt durch die Offnung der Pariser StraRe in Gegen-
richtung zu dem bereits vorhandenen Schleichverkehr in Richtung Stden
noch Schleichverkehr in Richtung Norden hinzu. Hier sollte im Zuge der wei-
teren Konkretisierung der Planung Strategien entwickelt werden, diesen
Schleichverkehr zu dampfen oder zu unterbinden.
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4.3 Planfall

Der Planfall dient als Grundlage fur die Uberprifung der verkehrstechni-
schen Machbarkeit sowie fir die Untersuchungen der Fachgutachter im Zu-
ge des Bebauungsplans. Er bildet einen zeitnahen Zustand mit Realisierung
der Stadtgalerie (ca. 21.000 m2 Verkaufsflache) ab. Der Planfall unterschei-
det sich vom Nullfall nur hinsichtlich der zusatzlichen Verkehrsnachfrage der
Stadtgalerie sowie dem geénderten Parkierungsangebot (etwa 230 zusatzli-
che Stellplatze im Karstadt-Parkhaus und 115 entfallende Stellplatze durch
Uberbauung des Parkplatzes ,Altes Pfalztheater). Die Verkehrsfilhrung ist
dagegen in beiden Fallen identisch.

Die Verkehrsbelastungen des Planfalls (Kfz / Tag) zeigt das Bild 14. Die
Differenzen gegeniber dem Nullfall kbnnen der Abbildung 4 entnommen
werden.

Nullfall Planfall
Q1 |LauterstralRe (westl. Maxstr.) 29.700 30.000
Q2 [Lauterstral3e (Ostl. Maxstr.) 37.200 37.600
Q3 |LudwigstralRe (6stl. Martin-Luther-Str.) 30.000 31.100
Q4 |MaxstraRe (noérdl. Burgstraf3e) 14.000 14.100
Q5 |Martin-Luther-StralRe (n6rdl. Burgstralie) 11.800 12.100
Q6 |Spittelstral3e (H6he Marktstral3e) 21.000 21.100
Q7 |Burgstralle (H6he Ausgrabung) 16.900 17.000
Q8 |Fruchthallstral3e (westl. Schneiderstr.) 500 600
Q9 |Fruchthallstral’e (Hohe Fackelstral3e) 600 600
Q10 |KonigstralRe (Hohe Marienkirche) 10.300 10.400
Q11 [Maxstral3e (H6he Mihlstrafie) 22.600 22.800
Q12 |Pariser StralRe (6stl. R.-Breitscheid-Str.) 18.600 19.000
Q13 [R.-Breitscheid-Str. (Hohe Pfaffplatz) 14.300 14.500
Q14 |R.-Breitscheid-Str. (Ho6he Marienkirche) 9.900 10.100
Q15 |Humboldtstral3e (n6rdl. Parkhauszufahrt) 13.100 15.200
Q16 |Humboldtstral3e (stdl. Parkhauszufahrt) 10.800 10.900
Q17 |Fackelwoogstralle 8.200 8.300
Q18 |Richard-Wagner-Stral3e (sudl. Kbnigstr.) 300 400
Q19 |Schneiderstral3e (Hohe Marktstral3e) 7.500 7.600
Q20 |KennelstralBe (nordl. Pariser Stral3e) 6.300 6.400

Abbildung 4: Belastungsvergleich zwischen Nullfall und Planfall (Kfz / Tag)

Insgesamt zeigt es sich, dass die Belastungsunterschiede zwischen Planfall
und Nullfall deutlich geringer sind, als zwischen Nullfall und Ist-Zustand. Die
Unterschiede zwischen Planfall und Nullfall bestehen vor allem in der unmit-
telbaren Umgebung des Parkhauses der geplanten Stadtgalerie, auf das
sich der Zusatzverkehr der Stadtgalerie konzentriert. Nordlich der Parkhaus-
zufahrt liegt die Verkehrsbelastung in der HumboldtstraRe im Planfall ca.
2.100 Kfz tber der Belastung des Nullfalls. Stdlich der Parkhauszufahrt liegt
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sie dagegen nur geringfiigig tber dem Nullfall. Hier zeigt sich zum Einen,
dass die Zu- und Abfahrt vor allem tber die Pariser Stral3e erfolgt. Zum An-
deren zeigt sich, dass es auf Grund der begrenzten Kapazitat in der Hum-
boldtstral3e in begrenztem Umfang zur Verlagerung von Fahrten auf andere
Routen kommt. Im Bereich der Maxstral3e ist die Belastungszunahme durch
den Zusatzverkehr der geplanten Stadtgalerie nur gering, da der Parkplatz
LAltes Pfalztheater” entfallt.

In der Umgebung der geplanten Stadtgalerie kommt es zu einer geringen
allgemeinen Belastungszunahme durch den Zusatzverkehr der Stadtgalerie
sowie die Verlagerung von Parkvorgdngen. Da sich die Zusatzbelastung auf
verschiedene Richtungen verteilt, nehmen die Belastungszunahmen abseits
der HumboldtstraRe jedoch mit zunehmendem Abstand zum Parkhaus der
geplanten Stadtgalerie schnell ab. Aul3erhalb des Untersuchungsbereichs
sind keine relevanten Zusatzbelastungen zu erwarten.
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5 Entwurfstechnische Machbarkeit

Die entwurfs- und verkehrstechnische Vertiefung des Gesamtverkehrskon-
zepts erfolgte fur den gesamten Untersuchungsbereich. Dabei wurde die
entwurfstechnische Machbarkeit der Verkehrsanlagen iterativ zusammen mit
der verkehrstechnischen Machbarkeit (Mikrosimulation, vgl. Kap. 7) gepruft.
Dies bedeutet, dass zunachst das Gesamtverkehrskonzept im Lageplan
umgesetzt wurde. Anschlielend wurde der Entwurf mit Hilfe einer Mikrosi-
mulation auf verkehrstechnische Machbarkeit hin Gberprift. Sofern dabei
Probleme hinsichtlich des Verkehrsablaufs festzustellen waren, wurde der
Entwurf nach Mdglichkeit angepasst. Entwurf und Leistungsfahigkeitsunter-
suchung wurden so lange ruckgekoppelt, bis die entwurfs- und verkehrs-
technische Machbarkeit nachgewiesen werden konnte.

Der Entwurf wurde intensiv mit den Referaten Stadtentwicklung und Tiefbau
der Stadt Kaiserslautern abgestimmt.

Die Detaillierung des Entwurfs (Mal3stab 1:500) entspricht etwa einer Vor-
planung. Dargestellt werden alle Bereiche des Untersuchungsgebiets, in de-
nen Anderungen der Verkehrsanlagen erforderlich sind. Die Befahrbarkeit
der Verkehrsflachen — insbesondere der zentralen Bushaltestelle — wurde
mit Hilfe von dynamischen Schleppkurven tberpruft.

Dem Entwurf liegen folgende Prinzipien zu Grunde:

Um die Kosten zu minimieren, werden nach Moglichkeit bestehende
Borde beibehalten.

Der Entwurf zeigt den aus verkehrlicher Sicht zu empfehlenden Aus-
bau auf, der sich an den einschlagigen Richtlinien (insbesondere
RASt 06, ERA 2010) orientiert. Dabei missen angesichts der be-
grenzten Verkehrsflachen z.T. Kompromisse hinsichtlich der Nut-
zungsanspriche der einzelnen Verkehrstrager bzw. zwischen ver-
kehrlichen und sonstigen Nutzungsanspriichen (Freiflachengestal-
tung, optimale Ausnutzung des Baufeldes der geplanten Stadtgalerie
etc.) eingegangen werden.

Grundsatzlich ist eine Forderung der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr) gewiinscht. Dabei muss je-
doch eine akzeptable Verkehrsqualitat fur den Motorisierten Individu-
alverkehr gewahrleistet sein.

Der den gesamten Untersuchungsbereich umfassenden Entwurf ist in der
Ubersicht (MaRstab 1:1.000) in Bild 15 dargestellt. Bild 16 zeigt den zentra-
len Bereich um die geplante Stadtgalerie und die zentrale Bushaltestelle im
Mal3stab 1:500. Bild 17 zeigt den westlich daran angrenzenden Bereich der
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Konigstral3e und Pariser Stral3e bis hin zum Pfaffplatz. Nachfolgend wird der
Entwurf abschnittsweise erlautert.

Pfaffplatz

Durch die Anderung der Verkehrsfilhrung im Zuge des Verkehrskonzepts
Innenstadt (Zwei-Richtungsverkehr in der Pariser Strale und in der Konig-
straRe) muss die Verkehrsfihrung am Pfaffplatz geandert werden:

Am Knotenpunkt ,Hellmut-Hartert-Stral3e / Rudolf-Breitscheid-Stra3e*
wird einer der beiden bestehenden Rechtsabbiegestreifen in der Zu-
fahrt ,Hellmut-Hartert-Stral3e” in einen Linksabbiegestreifen umge-
wandelt. Die bestehende Mittelinsel entfallt — die Querung fir die
FuRganger erfolgt einzugig.

Am Knotenpunkt ,Pariser Stral3e / Rudolf-Breitscheid-Straf3e” wird ei-
ner der beiden bestehenden Linksabbiegestreifen in der Zufahrt ,Ru-
dolf-Breitscheid-Stral3e” in einen Rechtsabbiegestreifen umgewan-
delt.

Am Pfaffplatz wird 6stlich der ,Rudolf-Breitscheid-StraRe” eine zusatz-
liche Halteposition flur Busse in Fahrtrichtung Norden eingerichtet.
Damit bestehen vier Haltepositionen, Uber die alle Fahrbeziehungen
abgedeckt werden kdnnen.

Durch den Umbau der neu angeordneten Halteposition entfallen die
dort bestehenden Parkstande.

AulRerdem werden in der ,Rudolf-Breitscheid-Stral3e” beidseitig Radver-
kehrsanlagen angeboten.

In der Ostlichen Zufahrt der Pariser Stral3e sollte der stadtauswarts gerichte-
te Verkehr zweispurig Uber den Knotenpunkt gefiihrt werden. Angesichts des
beengten Stralenquerschnitts und des nicht vorhandenen Gegenverkehrs
ist eine separate Markierung nicht erforderlich. Die Aufweitung sollte dstlich
der Einmindung ,Schneidmuhlgasse” erfolgen, so dass gelegentlich in diese
Stral3e links abbiegende Fahrzeuge noch vom geradeaus fahrenden Kfz-
Verkehr passiert werden kdnnen.

Rudolf-Breitscheid-Stralle

Im Zuge des Verkehrskonzepts Innenstadt verliert der Ubereckverkehr
.Hellmut-Hartert-StralRe — Rudolf-Breitscheid-Strale — KonigstralRe* erheb-
lich an Bedeutung. Dadurch verringert sich das Verkehrsaufkommen in der
Rudolf-Breitscheid-StralRe in Fahrtrichtung Stiden grundlegend von heute ca.
15.000 Kfz / Tag auf unter 5.000 Kfz / Tag. Somit kann einer der beiden
Fahrstreifen in Richtung Suden entfallen — stattdessen kdénnen in beiden
Richtungen Schutzstreifen fir den Radverkehr abmarkiert werden. Trotz
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Neuaufteilung des Stral3enraums konnen die bestehenden Borde beibehal-
ten werden.

Knotenpunkt , Rudolf-Breitscheid-Strafl3e / Kénigstrale*

Die Umgestaltung bzw. der Umbau des Knotenpunkts ist erforderlich, da die
Konigstralle im Zwei-Richtungsverkehr betrieben wird und auRerdem Rad-
verkehrsanlagen untergebracht werden sollen.

Auf Grund des erheblich geringeren Aufkommens an Linksabbiegern von der
ndrdlichen Rudolf-Breitscheid-Stralie in die Kénigstralle kann einer der bei-
den vorhandenen Linksabbiegestreifen entfallen. Die gewonnene Flache
kann in dieser Zufahrt fir Radverkehrsanlagen genutzt werden.

Die Fahrstreifenaufteilung in den tbrigen Zufahrten ist wegen der Aufhebung
der Einbahnstral3enregelung in der KoénigstraBe zu andern. Es reichen je-
doch — wie im Bestand — jeweils zwei Fahrstreifen. In der Zufahrt ,Konig-
straRe” entféllt die bestehende Busbucht westlich der Rosenstral3e, die der-
zeit von Regionalbussen als Wartebereich genutzt, zukinftig jedoch nicht
mehr bendtigt wird.

Konigstral3e (westlich der Humboldtstralde)

Die in der Konigstral3e bestehende Einbahnstral3enregelung (mit 2 Fahrstrei-
fen pro Richtung) wird aufgehoben. Bei Zwei-Richtungsverkehr steht beiden
Fahrtrichtungen zukunftig jeweils ein Fahrstreifen zur Verfiigung.

Die bestehende Busspur entfallt. Die dadurch frei werdende Flache wird fur
beidseitige Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen) genutzt.

Knotenpunkt ,HumboldtstraRe / Kénigstralle*
Der Knotenpunkt ,HumboldtstraRe / Kénigstral3e* ist umzubauen.

Der starkste Strom an diesem Knotenpunkt tritt in der Relation Kénigstral3e
(West) — HumboldtstraRe (Nord) — (Nordtangente) auf. Dieser Strom erhalt
einen eigenstandigen Linksabbiegestreifen, der sich direkt aus dem norma-
len Fahrstreifen in der Konigstral3e entwickelt. Zusétzlich ist ein kombinierter
Geradeaus-/Rechtsabbiegestreifen in dieser Zufahrt erforderlich. Wenn in
der westlichen Zufahrt der KoénigstraRe durchgangig Radverkehrsanlagen
angeboten werden sollen, wird gegenuber dem Bestand zuséatzliche Flache
bendtigt, so dass ein Eingriff in die Grinanlage ndrdlich der KénigstralRe er-
forderlich ist.

Um das Verkehrsaufkommen in der Humboldtstral3e zu begrenzen, ist das
Rechtsabbiegen aus der ndrdlichen Humboldtstral3e in die Kdnigstral3e un-
terbunden.
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Humboldtstrafl3e (ndrdlicher Abschnitt)

Im Zuge des Verkehrskonzeptes Innenstadt bekommt dieser Abschnitt der
Humboldtstral3e eine hohe Verkehrsbedeutung, da tber ihn die Kénigstralle
und Pariser Stral3e in beiden Richtungen miteinander verknipft werden. Zu-
satzlich wird Uber diesen Abschnitt das erweiterte Parkhaus der Stadtgalerie
erschlossen.

Wegen der hohen Verkehrsbedeutung und angesichts der dichten Knoten-
punktabstande muss dem Kfz-Verkehr hier eindeutig Vorrang eingeraumt
werden und moglichst mehrere Fahrstreifen zur Verfiigung gestellt werden.
So wird der Bereich nérdlich der Parkhauszufahrt auf insgesamt vier Fahr-
streifen verbreitert. Im Bereich sidlich der Parkhauszufahrt konnen nur die
bestehenden drei Fahrstreifen angeboten werden.

Fur den Radverkehr kdnnen keine Radverkehrsanlagen angeboten werden.
FuRgangern steht auf der westlichen Stral3enseite ein Gehweg von ca. 2,00
Metern zur Verfugung. Auf der 6stlichen Stral3enseite werden Ful3ganger im
sudlichen Abschnitt — wie im Bestand auch — zwischen Parkhausspindel und
dem ehemaligen Karstadt geflhrt.

Knotenpunkt ,HumboldtstralRe / Pariser Stral3e”

Am Knotenpunkt ,Humboldtstra3e / Pariser Stra3e” ist fir jeden Knoten-
strom ein eigener Fahrstreifen erforderlich. Der Knotenpunkt muss umge-
baut und signalisiert werden.

Die heutige Fu3gangerunterfihrung wird rickgebaut. Stattdessen wird eine
ebenerdige Querungsmdoglichkeit fur FulBganger (aus Grinden der Leis-
tungsfahigkeit mit Mittelinsel) eingerichtet. AuRerdem wird — im Gegensatz
zum Bestand — die Querung der Pariser StralRe ermdglicht.

Pariser Stral3e (westlich der Humboldtstral3e)

Die in der Pariser Stral3e bestehende Einbahnstra3enregelung (mit 2 Fahr-
streifen pro Richtung) wird aufgehoben. Bei Zwei-Richtungsverkehr steht
beiden Fahrtrichtungen zukuinftig jeweils ein Fahrstreifen zur Verfligung.

Ein Teil der bestehenden Parkstadnde auf der Sudseite bleibt — soweit mog-
lich — erhalten. Dann ist jedoch fur Radverkehrsanlagen nicht mehr ausrei-
chend Flache vorhanden. Da auch im 06stlich angrenzenden Stral3enab-
schnitt ,Pariser StralRe / Maxstraf3e” (s.u.) keine Radverkehrsanlagen unter-
gebracht werden kénnen und Radfahrern au3erdem verkehrsberuhigte Pa-
rallelstral3en (Spitalstral3e bzw. Haagstral3e) oder die KonigstralRe als Alter-
nativen zur Verfugung stehen, werden die verfiigbaren Flachen zu Gunsten
des ruhenden Kfz-Verkehrs aufgeteilt.
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Die bestehenden Borde kdnnen beibehalten werden. Ein Umbau des Stra-
Renzuges ist nur im Bereich der neuen Bushaltestelle (Richtung zentraler
Bushaltestelle) erforderlich.

Pariser Stral3e / Maxstral3e (6stlich der Humboldtstralie)

Ostlich der HumboldtstraRe weist der StraRenzug ,Pariser StraRe / Maxstra-
Be" Uberwiegend drei Fahrstreifen auf. Dabei steht jeweils ein Fahrstreifen
pro Richtung zur Verfugung, dazu kommen lange Abbiegestreifen in den
Zufahrten der angrenzenden Knotenpunkte (westlich der Querung ,Fackel-
stral3e / Muhlstra3e” ein langer Linksabbiegestreifen in die Humboldtstral3e
und 0dstlich der Querung ein langer Rechtsabbiegestreifen in die Burgstra-
3e).

Im Bereich des Gebaudes des ehemaligen Karstadt Warenhauses ist der
Stral3enraum bereits im Bestand sehr beengt. Um der geplanten Stadtgale-
rie angesichts des problematischen Grundstiickszuschnitts eine wirtschaftli-
che Nutzung zu ermdglichen, muss auch die MaxstralRe einen vergleichs-
weise schmalen Querschnitt bekommen, so dass das Baufeld eine ausrei-
chende Breite aufweist. Es ist ein Umbau des Stral3enraums erforderlich.

Demzufolge kénnen auf diesem Abschnitt keine Radverkehrsanlagen unter-
gebracht werden. Fur Fu3ganger bestehen auf beiden Stral3enseiten durch-
gangige Gehwege. Die aufkommensstarke Querung ,Fackelstra3e / Mihl-
stralRe* erfolgt ausschlief3lich ebenerdig. Die heute bestehende Unterflihrung
wird im Zusammenhang mit dem Neubau der Stadtgalerie rtickgebaut. Die
ebenerdige Querung wird signalisiert und im Stra3enraum durch eine Mittel-
insel verdeutlicht. Die Signalisierung wird jedoch so gestaltet, dass in beiden
Richtungen standardmé&fRig das Queren in einem Zug mdoglich ist.

Knotenpunkt , Maxstraf3e / Burgstraf3e®

Der Knotenpunkt ,Maxstral3e / Burgstral3e” ist der zentrale Knotenpunkt im
Bereich zwischen Rathaus und geplanter Stadtgalerie und weist dement-
sprechend eine hohe Verkehrsbelastung auf. Neben einem hohen Aufkom-
men an allgemeinem Kfz-Verkehr ist hier eine hohe Frequenz an Linienbus-
sen und FulRgangern gegeben. AulRerdem verlauft iber den Knotenpunkt die
wichtige Radwegeverbindung zwischen Stadtmitte und Lautertal uber
Kammgarn (Fachhochschule) und Gartenschau.

Um die Leistungsfahigkeit dieses Knotenpunkts zu starken, wird das Links-
abbiegen aus der sudlichen Maxstral3e in die BurgstraBe in Richtung
Kammgarn nicht zugelassen. Stattdessen wird ein kurzer zweiter Gerade-
ausfahrstreifen in der sudlichen Zufahrt umgesetzt (vgl. Kap. 7). Die westli-
che Burgstral3e bleibt fir den allgemeinen Kfz-Verkehr — wie im Bestand —
Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Westen.
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Fur FuRganger ist die Querung an allen Knotenpunktarmen mdglich. Im Zu-
ge der BurgstralRe werden Radfahrer auf separaten Furten tber den Kno-
tenpunkt gefuhrt.

Es ist ein grundlegender Umbau des Knotenpunkts erforderlich. Hierbei er-
gibt sich im nordéstlichen Bereich (am ,Eisplatzchen®) ein erheblicher Fla-
chengewinn.

Konigstral3e (6stlich der Humboldtstral3e)

Die Kdnigstral3e wird ostlich der Humboldtstral3e ebenfalls in Gegenrichtung
geodffnet, dabei jedoch in ihrer Verkehrsbedeutung heruntergestuft. Fur den
allgemeinen Kfz-Verkehr hat sie nur noch ErschlieBungsfunktion und sollte
als Tempo 30-Zone ausgewiesen werden. Auf der Sidseite werden Park-
stande angeboten.

Fur den Linienbusverkehr stellt der StralRenabschnitt eine wichtige Verbin-
dung zwischen Marienkirche und zentraler Bushaltestelle dar. Um dem Be-
gegnungsfall ,Bus / Bus* Rechnung zu tragen, ist eine Fahrbahnbreite von
6,50 Metern erforderlich. Auf der Hohe der Spindel des Parkhauses der ge-
planten Stadtgalerie werden in beiden Richtungen Bushaltestellen eingerich-
tet.

Knotenpunkt ,Konigstralle / Richard-Wagner-Stral3e / Fruchthallstral3e

Die Konigstral3e ist bis zu diesem Knotenpunkt fir den allgemeinen Kfz-
Verkehr befahrbar. Die FruchthallstralRe ist 6stlich des Knotenpunkts dage-
gen Linienbussen, Taxis, dem Radverkehr und dem Verkehr der Anlieger
vorbehalten. Die Sperrung dieses Abschnitts fur den allgemeinen Kfz-
Verkehr wird durch die Knotenpunktgestaltung verdeutlicht. Falls erforder-
lich, ist die Zufahrt fur den allgemeinen Kfz-Verkehr durch geeignete techni-
sche Malnahmen (z.B. versenkbare Poller) zu unterbinden.

Im Bereich dieses Knotenpunkts wird die Fahrbahn geringfligig nach Stiden
verschwenkt, um auf der nordlichen Straf3enseite vor der geplanten Stadtga-
lerie eine ausreichende Gehwegbreite zu erhalten.

Sudlich des Knotenpunkts ist auf der Ostseite der Richard-Wagner-Stral3e
ein Taxi-Stand vorgesehen. Auf der Westseite wird das bestehende Park-
raumangebot durch die Neuordnung des Stral3enraums (Parkstande in
Queraufstellung) erweitert.

Fruchthallstralle (H6he Karstadt / Stadtgalerie)

Die Sperrung dieses StralRenabschnitts fir den allgemeinen Kfz-Verkehr
wird durch das Gestaltungselement der ,weichen Trennung" unterstitzt. D.h.
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die Trennung zwischen Fahrbahn und Gehwegen erfolgt durch geeignete
Gestaltungselemente wie beispielsweise Pflasterstreifen. Begleitend dazu
wird die Ausweisung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs (Tem-
po 20) empfohlen.

Auch hier ist die Fahrbahn auf Grund des Begegnungsfalls ,Bus / Bus* 6,50
Meter breit. Die Gehwegbreiten betragen auf der Seite der geplanten Stadt-
galerie — abseits der Zugange — 2,50 bis 3,00 Meter. Auf der sudlichen Stra-
Renseite wird die bestehende Gehwegbreite stellenweise geringfligig verrin-
gert. Der Gehweg wird durchgangig mit 4,00 Metern Breite gefihrt.

Die FulRgangerquerung zwischen Fackelstrale und Stadtgalerie ist auf der
Fahrbahn durch geeignete Gestaltungselemente (z.B. Belagwechsel oder
Anhebung des Fahrbahnniveaus) zu verdeutlichen. Die Signalisierung der
Querung ist nicht erforderlich.®

Zentrale Bushaltestelle

Die zentrale Bushaltestelle wird im Bereich zwischen der geplanten Stadtga-
lerie und der Fruchthalle angesiedelt Die Haltepositionen befinden sich vor
allem in der Fruchthallstral3e und in der Burgstral3e in Langsaufstellung. Zu-
satzlich wird noch eine Halteposition direkt dstlich der geplanten Stadtgalerie
umgesetzt, die zwei Aufstellplatze fir Regionalbusse beinhaltet.

Die Befahrbarkeit der zentralen Bushaltestelle (vgl. Kap. 3.3.2 sowie
Bild 10) wird entwurfstechnisch nachgewiesen. Die Befahrbarkeit der zent-
ralen Bushaltestelle ist fur samtliche Linien bzw. Aufstellplatze gegeben —
eine entsprechende Uberprufung wurde anhand von dynamischen Schlepp-
kurven vorgenommen.

Um eine moglichst hohe Flexibilitat der zentralen Bushaltestelle zu errei-
chen, werden dort fUr Linienbusse alle Fahrbeziehungen zugelassen — mit
Ausnahme des Linksausbiegens vom ,Knochen® in die Burgstral3e, das aus
Griunden der Leistungsfahigkeit nicht zugelassen werden kann. An den Kno-
tenpunkten ,Burgstral3e / Martin-Luther-StraRe” und ,Fruchthallstral3e / Mar-
tin-Luther-Stral3e / SpittelstraRe* werden fur Linienbusse ebenfalls alle Fahr-
beziehungen ermoglicht.

Die Querung der BurgstralRe ist FuRgangern auf Hohe des Willy-Brandt-
Platzes sowie westlich der Schneiderstrale moglich. Die verkehrsberuhigte
Fruchthallstral3e kann dagegen flachig gequert werden.

9 Aus Griinden der Sicherheit kénnte fir FuRRgénger eine ,Dunkelanlage” installiert werden, die fur

die FuRgéanger auf ,Rot" schaltet, wenn sich ein Linienbus angemeldet hat.
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Fruchthallstral3e (Hohe zentrale Bushaltestelle und Fruchthalle)

Auch dieser Bereich ist nur Linienbussen, Taxis, dem Radverkehr und dem
Verkehr der Anlieger vorbehalten.

In diesem Abschnitt wird die Fahrbahnbreite der Fruchthallstra3e wegen der
Ein- und Ausfahrvorgange in der zentralen Bushaltestelle auf 7,00 Meter
erweitert. Die Geschwindigkeitsbeschrankung aus dem westlichen Abschnitt
der Fruchthallstral3e (Tempo 20) wird fortgefthrt.

Im Bereich der zentralen Bushaltestelle wird auf der Sudseite der Fruchthall-
straRe eine zeitlich befristete Lieferzone eingerichtet. Zu Schulbeginn und
Schulende soll diese Zone den Regionalbussen als zusatzlichen Stellplatz
zur Verfiigung stehen.

Gegenuber der Fruchthalle wird auf der sidlichen StralRenseite ein Taxi-
Stand eingerichtet.

Anbindung Schneiderstralie

Die Anbindung der Schneiderstral3e erfolgt in beiden Richtungen Uber den
neuen Knotenpunkt ,Burgstral3e / Schneiderstra3e”. Der Knotenpunkt ist zu
signalisieren. In der Schneiderstralie ist zwischen Burgstra3e und Frucht-
hallstral3e in beiden Richtungen jeweils ein Uberbreiter Fahrstreifen erforder-
lich, um den Linienbussen eine ausreichende Rangierflache zu bieten.

Auf Grund ihrer héheren Verkehrsbedeutung wird die Schneiderstral3e aus
der Gestaltung der zentralen Bushaltestelle herausgenommen.

Burgstralle

Die BurgstraRe wird gemafR dem Verkehrskonzept Innenstadt in Gegen-
richtung geoffnet. Sie weist dabei Uberwiegend drei Fahrstreifen auf: jeweils
ein Fahrstreifen pro Richtung plus die an den Knotenpunkten erforderlichen
Abbiegestreifen.

Direkt im Anschluss an den Knotenpunkt ,Maxstrafl3e / Burgstraf3e* wird auf
der Sudseite der Burgstralie eine Lieferzone fir die Stadtgalerie eingerich-
tet. Damit kann die Stadtgalerie beliefert werden, ohne dass die Lieferfahr-
zeuge den Bereich der zentralen Bushaltestelle befahren missen.

Entlang der Burgstrale werden in beiden Richtungen durchgéngig Rad-
verkehrsanlagen angeboten, um der wichtigen Radverbindung zwischen In-
nenstadt und Lautertal Rechnung zu tragen. Dies erfolgt Uberwiegend in
Form von Radfahrstreifen. Im Bereich der Ausgrabungsstatte der Kaiserpfalz
ist jedoch dafir nicht ausreichend Flache vorhanden. Fir die Inszenierung
der Ausgrabungsstatte bzw. aus Grinden der Topografie ist ein Mindestab-
stand von 3,00 Metern zum Gehweg erforderlich (vgl. Anlage 4).
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Der gewlnschte Mindestabstand zwischen Gehweg und den ausgegrabe-
nen Mauerresten wurde eingehalten, in dem die Fahrstreifen auf das Min-
destmald von 3,00 Metern begrenzt werden und abschnittsweise ein ge-
meinsamer Geh-/Radweg angelegt wird.

Diese Losung ist Ergebnis eines intensiven Abstimmungsprozesses mit der
Denkmalschutzbehorde und stellt einen Kompromiss zwischen verkehrlichen
Belangen und den Belangen des Denkmalschutzes dar.

Knotenpunkt ,Burgstral3e / Martin-Luther-Straf3e®

Am Knotenpunkt ,Burgstralle / Martin-Luther-Stral3e® sind fir den Kfz-
Verkehr alle Fahrbeziehungen erlaubt. Dabei steht jedem Knotenstrom ein
eigener Fahrstreifen zur Verfigung. Sudlich des Knotenpunkts weitet sich
die Martin-Luther-StraRe zur Spittelstrale hin zu einem Uberbreiten Fahr-
streifen (Breite ca. 5 Meter) auf, der von Pkw nebeneinander befahren wer-
den kann. Der Knotenpunkt ist umzubauen — lediglich das Bord auf der ostli-
chen Stral3enseite kann beibehalten werden.

Im Zuge der wichtigen Radwegeverbindung zwischen Innenstadt und Lauter-
tal wird das Linksabbiegen in die Burgstral3e Uber einen zusatzlichen Rad-
fahrstreifen ermdglicht. In der BurgstralRe selbst wird ein aufgeweiteter Auf-
stellstreifen vorgesehen.

Querungsanlagen fur FulRganger bestehen an der ndrdlichen und sudlichen
Knotenzufahrt. Damit werden die Querungsmaglichkeiten fur Ful3ganger er-
heblich verbessert.

Knotenpunkt ,FruchthallstraRe / Martin-Luther-Stral3e / Spittelstraf3e”

Am Knotenpunkt ,Fruchthallstral3e / Martin-Luther-Stral3e / Spittelstral3e” ist
fur den Lieferverkehr nur das Rechtseinbiegen und das Rechtsausbiegen
maoglich. Den Linienbussen werden dagegen durch eine entsprechende Sig-
nalsteuerung alle Fahrbeziehungen (inkl. Linksabbiegen) ermdglicht. Aul3er-
dem werden sie bevorrechtigt.

Das Linkseinbiegen fur Radfahrer von der SpittelstraRe in die Fruchthallstra-
3e wird Uber einen zusatzlichen Radfahrstreifen erleichtert.

Der Knotenpunkt ist vollstandig umzubauen.
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6 Kostenrahmen

Die Ermittlung der Kosten, die durch den Umbau der Verkehrsinfrastruktur
entstehen, wurden in einer gesonderten Dokumentation zusammengestellt.
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7 Verkehrstechnische Machbarkeit

Die verkehrstechnische Machbarkeit des Entwurfes wurde mit Hilfe einer
Einzelfahrzeugsimulation Uberpruft. Dazu wurde fir den Untersuchungs-
bereich ein zusammenhéangendes VISSIM-Modell aufgebaut.

7.1 Grundlagen der Simulation
Programm VISSIM

VISSIM st ein mikroskopisches Simulationsmodell zur Nachbildung des
StralRenverkehrs. Mit dem Programm kann sowohl der Individualverkehr (1V)
als auch der schienen- und straBengebundene o6ffentliche Verkehr (OV) mo-
delliert werden. Die Simulation des Verkehrsablaufs erfolgt unter Bertcksich-
tigung verschiedener Randbedingungen aus Fahrstreifenaufteilung, Ver-
kehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung und Erfassung von IV- und
OV-Fahrzeugen.

Die Simulation liefert als Ergebnis eine Animation des Verkehrsablaufs (Vi-
sualisierung anhand charakteristischer Videomitschnitte) und die Auflistung
verschiedener verkehrlicher Kenngr63en. Die Auswertegrdf3en sind geeig-
net, um eine Bewertung nach dem HBS'® vorzunehmen. Dabei erfolgt eine
Beurteilung der Leistungsfahigkeit anhand von Verkehrsqualitatsstufen, die
basierend auf der durchschnittichen Wartezeit des jeweiligen Verkehrs-
stroms definiert sind.™

Vorgehensweise VISSIM

Die Simulation wurde nur fur den Planfall (vgl. Kap. 4.3: Verkehrskonzept
Innenstadt plus Stadtgalerie) durchgefihrt.

Dabei erfolgte die verkehrstechnische Uberpriifung durch die Mikrosimulati-
on fur drei Falle:

vormittagliche Spitzenstunde eines normalen Werktages,
nachmittagliche Spitzenstunde eines normalen Werktages,

10 Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch fiir die Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen, Kéln 2005

Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) reichen von A (sehr kurze Wartezeiten) bis F (ex-
trem lange Wartezeiten). Eine QSV D beschreibt einen noch stabilen Verkehrsablauf. Eine QSV E
zeigt das Erreichen der Kapazitét an, es bilden sich Riickstaus. Bei einer QSV F ist die Anlage U-
berlastet. Es kommt zu extrem langen Wartezeiten und stetig wachsenden Riickstaus.

11
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Spitzenstunde eines Adventssamstages mit FCK-Heimspiel (,Stress-
test").

Fur die regelmaRig eintretende werktagliche Spitzenstunde wurde an allen
Knotenpunkten fur alle Knotenstrome eine Qualitatsstufe des Verkehrsab-
laufs (QSV) von D angestrebt. Dies bedeutet, dass der Verkehrszustand
stabil ist. Die durchschnittliche Wartezeit fur den Kfz-Verkehr an einem sig-
nalgeregelten Knotenpunkt liegt bei QSV D unter 70 Sekunden.

Bei Uberlagerung einer hohen Grundbelastung mit einem hohen Verkehrs-
aufkommen der geplanten Stadtgalerie (z.B. der Spitzenstunde eines Ad-
ventssamstages mit einem Heimspiel des 1. FC Kaiserslautern) kann es zu
einem hoheren Verkehrsaufkommen als wahrend der maRgeblichen werk-
taglichen Spitzenstunde kommen. Fir diesen selten eintretenden Fall ist zu
gewahrleisten, dass es nicht zu einem Zusammenbruch des Verkehrsab-
laufs mit einem stetig wachsenden Ruckstau kommit.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurde in zwei Stufen durchgefuhrt:

In der vorgezogenen Stufe 1 sollte zunéchst die verkehrstechnische
Machbarkeit der geplanten Stadtgalerie Uberprft werden. Dazu wur-
de der Verkehrsablauf an den umliegenden Knotenpunkten (,Max-
straRe / BurgstraRe“, ,Humboldtstralle / Pariser Stral3e* und ,Hum-
boldtstralRe / KdnigstralRe*) untersucht.

Die Untersuchung wurde auf die nachmittagliche Spitzenstunde und
den ,Stresstest” beschrankt, da die vormittagliche Spitzenstunde ge-
genuber der nachmittaglichen Spitzenstunde ein merklich geringes
Verkehrsaufkommen aufweist.

In Stufe 2 wurde die Leistungsfahigkeitsuntersuchung auf samtliche
Knotenpunkte im Untersuchungsbereich sowie auf alle Planfélle aus-
geweitet.

Es liegt somit eine zusammenhangende Simulation (inkl. Busbevor-
rechtigung) fur alle Knotenpunkte vor, so dass samtliche Wechselwir-
kungen im Verkehrsablauf bertcksichtigt werden.

Aufbau des Simulationsmodells

Basis des Simulationsmodells ist jeweils die Fahrstreifenaufteilung aus dem
Entwurf. FUr das VISSIM-Modell wurde zunéchst die Geometrie der geplan-
ten Verkehrsfiihrung aufgebaut. Im n&chsten Arbeitsschritt wurden Signal-
programme fir die Knotenpunkte des Simulationsbereichs entwickelt. Der
OPNV wurde verkehrsabhangig gesteuert und nach Moglichkeit bevorrech-
tigt. Radfahrer werden in der Simulation bertcksichtigt. Ful3géanger wurden
in der Simulation abgebildet, wenn sie Fahrbahnen queren.
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Verkehrsbelastungen

Nach Modellierung der Verkehrsinfrastruktur wurde das Verkehrsaufkommen
in das Modell eingespeist.

Die bestehende Verkehrsbelastung wahrend der vormittaglichen und nach-
mittaglichen Spitzenstunde ist an den untersuchten Knotenpunkten bekannt.
Die entsprechenden Verkehrsbelastungen des Planfalls wurden ermittelt, in
dem die bestehenden Knotenstrombelastungen (vgl. Anlage 2) unter Be-
ricksichtigung der Veranderungen im Verkehrsmodell zwischen Bestand
und Planfall hochgerechnet wurden. Fir die Anbindung des Parkhauses der
Stadtgalerie wurden die typischen Tagesganglinien fur den Fahrtzweck ,Ein-
kaufen* zu Grunde gelegt. Diese umfassen wahrend der vormittaglichen
Spitzenstunde 5% des Tagesverkehrsaufkommens in der Zufahrt und 2%
des Tagesverkehrsaufkommens in der Abfahrt. Wahrend der nachmittagli-
chen Spitzenstunde wurde jeweils 12% des Tagesverkehrsaufkommens in
der Zufahrt und in der Abfahrt zu Grunde gelegt.

Die bestehende Verkehrsbelastung wahrend der Spitzenstunde eines Ad-
ventssamstages mit FCK-Heimspiel ist an den meisten Knotenpunkten nicht
bekannt. Die einzigen vorliegenden Z&ahlwerte fur die Spitzenstunde eines
Adventssamstages mit FCK-Heimspiel an den Querschnitten ,Fruchthall-
stral3e” und ,Maxstral3e” zeigen, dass die Belastung gleich bzw. geringfiigig
Uber der Belastung der nachmittaglichen Spitzenstunde liegt. Es wurde da-
her von einer Grundbelastung ausgegangen, die um 5% uber der Belastung
der nachmittaglichen Spitzenstunde liegt. Fir die Anbindung des Parkhau-
ses der Stadtgalerie wurde die typische Tagesganglinie eines Samstages
(jeweils 16% des Tagesverkehrsaufkommens in der Zufahrt und in der Ab-
fahrt) angesetzt.

Durchfihrung der Simulation / Auswertung

Uber Simulationslaufe wurden die Signalprogramme iterativ modifiziert, bis —
sofern moglich — ein stabiler Verkehrsablauf erreicht wurde. Diese Prifung
wurde jeweils fur alle Planfalle durchgefiihrt. Die Auswertung der Simulati-
onslaufe fur die Spitzenstunden ergab die Qualitat des Verkehrsablaufs fur
alle Strome. Zusatzlich wurden Videomitschnitte angefertigt, um den Ver-
kehrsablauf im Untersuchungsbereich zu visualisieren.

Rahmenbedingungen MIV

Die bestehenden Signalprogramme der Knotenpunkte im Untersuchungsbe-
reich wurden vom Referat Tiefbau der Stadt Kaiserslautern zur Verfugung
gestellt. Die Knotenpunkte an der Nordtangente bleiben in ihrer heutigen
Auspragung erhalten, jedoch &ndern sich die Verkehrsbelastungen. Daher
wurde dort ein an das bestehende Signalprogramm angelehntes Programm
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zu Grunde gelegt. An den dbrigen Knotenpunkten kommt es durch die ge-
anderte Verkehrsfuhrung zu deutlichen Belastungsénderungen bzw. neuen
Knotenstromen. Dem entsprechend wurden die Signalprogramme an diesen
Knotenpunkten grundlegend modifiziert — an manchen Knotenpunkten wur-
den neue vereinfachte Signalprogramme entwickelt.

Die Signalprogramme basieren grundsatzlich auf der bestehenden Umlauf-
zeit von 90 Sekunden. An einzelnen Knotenpunkten (z.B. Knotenpunkt ,Pa-
riser Stral3e / Humboldtstral3e* erhalten einzelne Knotenstréme durch ,Dop-
pelanwurf* innerhalb eines Umlaufs zwei Mal Freigabe.

Bei dicht aufeinander folgenden Knotenpunkten ist eine Abstimmung der
jeweiligen Signalprogramme erforderlich. Da hier nur begrenzte Aufstellfla-
chen vorhanden sind, werden die Signalprogramme so geschaltet, dass die
jeweils starksten Strome die Knotenpunktfolge ohne Halt passieren kann.
Dies betrifft z.B.:

die HumboldtstraRe zwischen KénigstralRe und Pariser Stral3e
Hier wird der starke Strom zwischen KonigstraRe und Pariser Stral3e
ohne Halt durchgeschleust

Burgstral3e zwischen Martin-Luther-Stral3e und Maxstral3e

Hier sind die Signalprogramme so gestaltet, dass der starke Strom
von der Spittelstral3e in die Maxstral3e / Pariser Stral3e moglichst oh-
ne Halt passieren kann.

OPNV

In der Simulation sind die Busse der Stadtwerke bevorrechtigt. Es ist jedoch
aus Grunden der Leistungsfahigkeit nicht an allen Knotenpunkten eine un-
eingeschréankte Bevorrechtigung moglich. Zum Teil ist dies auch nicht erfor-
derlich, da sich auch ohne OPNV-Bevorrechtigung akzeptable Wartezeiten
einstellen. Grundsatzlich wurden méglichst kurze Wartezeiten fiir den OPNV
angestrebt — mindestens jedoch Verkehrsqualitatsstufe C (Wartezeit gerin-
ger als 25 Sekunden).

Um einen moglichst flexiblen und stérungsfreien Betrieb der zentralen Bus-
haltestelle zu ermdglichen, werden fur den Linienverkehr in diesem Bereich
alle Abbiegebeziehungen zugelassen — mit Ausnahme des an die Stadtgale-
rie angrenzenden Linksabbiegers vom ,Knochen* in die Burgstralie.

FuRgéanger

Bei der Verteilung der Griinzeiten fur die FuRganger muss an hoch ausge-
lasteten Knotenpunkten z.T. auf den Verkehrsablauf im MIV Riucksicht ge-
nommen werden.
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Grundsétzlich erhalten die Ful3gadnger an jeder Furt in jedem Umlauf Freiga-
be, so dass sich fir Ful3géanger in der Regel eine zufrieden stellende Ver-
kehrsqualitat ergibt. Bei starkem Ful3géangeraufkommen wurde mdglichst ein
.Doppelanwurf* (z.B. bei der Achse Fackelstral3e / Muhlstra3e) oder eine
lange Freigabezeit (z.B. bei der Querung der BurgstralRe im Bereich der
zentralen Haltestelle) angestrebt.

7.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der 1. Untersuchungsstufe
Knotenpunkt ,Maxstral3e / Burgstral3e®

Gegenuber dem Verkehrskonzept Innenstadt mussten folgende Modifikatio-
nen vorgenommen werden, damit die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
gegeben ist:

Verbot des Linksabbiegens von der Maxstral3e in die westliche Burg-
stral3e,

Beibehaltung der Einbahnstral3enregelung in der westlichen Burg-
stral3e fur den Motorisierten Individualverkehr.

Aus verkehrlicher Sicht ist mindestens folgender Knotenpunktausbau erfor-
derlich:

2 Fahrstreifen in der nérdlichen Zufahrt (ein kombinierter Geradeaus-
/Rechtsabbiegestreifen + 1 Linksabbiegestreifen),

2 Fahrstreifen in der Ostlichen Zufahrt (ein kombinierter Geradeaus-
/Rechtsabbiegestreifen + 1 Linksabbiegestreifen),

2 Fahrstreifen in der sudlichen Zufahrt (ein Geradeausfahrstreifen + 1
Rechtsabbiegestreifen),

1 Fahrstreifen in der westlichen Zufahrt fiir Busse.

Mit dieser Fahrstreifenaufteilung kann eine ausreichende Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts erreicht werden. Jedoch kann dem west-ost-gerichteten
Radverkehr in der westlichen Zufahrt der Burgstral3e keine eigene Phase
zugestanden werden, so dass die Radfahrer zusammen mit den Ful3gan-
gern Uber die FuRgangerfurt gefuhrt werden mussen.

Um die Kapazitat des Knotenpunkts zu erhdhen sowie die unbefriedigende
Situation fUr den Radverkehr zu verbessern ist aus verkehrlicher Sicht ein
zusatzlicher Fahrstreifen in der sudlichen Zufahrt fir den Geradausverkehr
zur Nordtangente zu empfehlen. Obgleich dieser — um das Baufeld der ge-
planten Stadtgalerie moglichst wenig zu verkleinern — kurz gehalten wird,
kann er den Verkehrsablauf am Knotenpunkt deutlich verbessern. Einerseits
wird auf diesem Fahrstreifen zusatzlicher Stauraum gewonnen. Andererseits
wird der Geradeausverkehr zur Nordtangente deutlich schneller abgewickelt,
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so dass diese Phase gekirzt und die eingesparte Griinzeit umverteilt wer-
den kann.

Abbildung 5:  Gegentberstellung zwei- und dreistreifige Knotenpunktzufahrt Max-
stralle am Knotenpunkt ,Burgstraflie / Maxstral3e*

Anlage 8 enthalt einen Vergleich der Verkehrsqualitat (wahrend der nach-
mittaglichen Spitzenstunde) zwischen der zweistreifigen Knotenpunktzufahrt
und der Zufahrt mit dem kurzen dritten Fahrstreifen. Dabei wird ersichtlich,
dass sich die Ruckstaulangen am Knotenpunkt ,Maxstral3e / Burgstral3e*
zwischen diesen beiden Ausbauzustédnden deutlich unterscheiden. Ohne
den kurzen dritten Fahrstreifen reicht der Riuckstau in der sudlichen Max-
stral3e z.T. bis zur Humboldtstral3e, so dass es hier zu gegenseitigen Beein-
trachtigungen der Knotenpunkte kommen kann.

An Spitzentagen (Adventssamstag) wirkt sich die h6here Zusatzbelastung
durch die Kunden der geplanten Stadtgalerie nur marginal aus, da an die-
sem Knotenpunkt einerseits die Grundbelastung sehr hoch ist und anderer-
seits nur ein Teil der Zusatzbelastung diesen Knotenpunkt Gberfahrt. Positiv
wirkt sich hier zudem aus, dass die Busbevorrechtigung wahrend der sams-
taglichen Spitzenbelastung seltener angefordert wird, als wahrend der werk-
taglichen Spitzenstunde.
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Bereich HumboldtstralRe

Der Verkehrsablauf im Bereich der Humboldtstral3e zwischen der Pariser
Stral3e und der KonigstraRe wird in hohem Maf3e durch den zu- und abflie-
Renden Verkehr des Parkhauses der geplanten Stadtgalerie beeinflusst. Die
Zufahrt zum Parkhaus ist aus beiden Richtungen mdéglich, die Abfahrt dage-
gen nur in Richtung der Pariser Stral3e.

Bei dieser ParkhauserschlieRung kann das Verkehrsaufkommen, das von
ca. 500 Parkhausstellplatzen erzeugt wird, in der HumboldtstralRe wahrend
der maf3geblichen werktaglichen Spitzenstunde abgewickelt werden, wenn
bestimmte Rahmenbedingungen berucksichtigt werden:

Die Parkhausanbindung muss signalisiert werden.

Aufgrund der geringen Abstédnde zu den benachbarten Knotenpunk-
ten sind die Signalprogramme in der Humboldtstral3e aufeinander ab-
zustimmen.

Wegen der kurzen Aufstellflache zwischen der Parkhausausfahrt und
dem Knotenpunkt ,Humboldtstral3e / Pariser Stral3e” sollte bei einer
Umlaufzeit von 90 Sekunden sowohl fir die Parkhausausfahrt als
auch fur die Zufahrt ,HumboldtstraRe* (an der Einmindung zur Pari-
ser Stral3e) ein ,Doppelanwurf* — d.h. eine zweimalige Freigabe in-
nerhalb eines Umlaufs — erfolgen, so dass die vom Parkhaus nach
Westen abfahrenden Kfz ohne Halt iber den Knotenpunkt geschleust
werden kdnnen.

Bei Bericksichtigung dieser Rahmenbedingungen wird fir alle Stréme des
Kfz-Verkehrs die Qualitatsstufe D oder besser erreicht (vgl. Anlage 8).

An Spitzentagen (Adventssamstag) wirkt sich die héhere Zusatzbelastung
durch die Kunden der geplanten Stadtgalerie starker als am Knotenpunkt
.MaxstraRe / Burgstral3e" aus. Angesichts der kurzen Abstande zwischen
den einzelnen Knotenpunkten und einzelnen prozentual deutlich ansteigen-
den Knotenstromen (z.B. der Parkhauszufahrt und —abfahrt, aber auch dem
Linksabbieger von der HumboldtstralRe in die Pariser Stral3e) gerat die
HumboldtstralRe bei 500 Parkhausstellplatzen an ihre Kapazitatsgrenze. Da-
bei kann es insbesondere bei der Ausfahrt aus dem Parkhaus zeitweise zu
langeren Wartezeiten kommen. Es ist jedoch kein Zusammenbruch des Ver-
kehrsablaufs zu erwarten. Kurzzeitig auftretende Uberlastungen kénnen in-
nerhalb der nachsten Umlaufe wieder abgebaut werden.

7.3 Ergebnisse der 2. Untersuchungsstufe

In der 2. Untersuchungsstufe wurde die Leistungsfahigkeitsuntersuchung auf
samtliche Knotenpunkte im Untersuchungsbereich ausgeweitet.
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Dabei wurde das zwischenzeitlich erarbeitete Gesamtverkehrskonzept (vgl.
Kap. 3) bertcksichtigt. Es liegt somit eine zusammenhangende Simulation
fur alle Knotenpunkte vor, in der die geplante Verkehrsfiihrung mit allen As-
pekten (Gestaltung der zentralen Bushaltestelle, Busbevorrechtigung, Fih-
rung des Radverkehrs etc.) abgebildet ist und samtliche Wechselwirkungen
im Verkehrsablauf berticksichtigt werden.

Zunachst werden die Simulationsergebnisse fur die vor- und nachmittagliche
Spitzenstunde dargestellt. AnschlieRend werden die Simulationsergebnisse
fur die Spitzenbelastung (Adventssamstag mit FCK-Heimspiel) aufgezeigt.

7.3.1 Vor-und nachmittagliche Spitzenstunde eines Werktages

Die grafische Auswertung der Verkehrsqualitatsstufen, die sich in der Simu-
lation fUr die vormittagliche Spitzenstunde ergeben, zeigt Bild 19 (6stlicher
Bereich) und Bild 20 (westlicher Bereich). In Bild 21 und Bild 22 sind die
Verkehrsqualitatsstufen wahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde darge-
stellt.

Die durchschnittlichen Wartezeiten sowie die maximalen Ruckstauléangen,
die in 90% aller Uml&ufe nicht Uberschritten werden, kdnnen der Anlage 9
entnommen werden.

Zentrale Knotenpunkte im Bereich der Stadtgalerie

Im Zuge der vertieften Untersuchung wurden die in der 1. Untersuchungsstu-
fe gewonnenen Ergebnisse fur die zentralen Knotenpunkte im Bereich der
Stadtgalerie weitgehend bestatigt.

Am Knotenpunkt ,MaxstrafRe / Burgstral3e” kann das Verkehrsaufkommen
der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde abgewickelt wer-
den, wenn in der sudlichen Zufahrt der MaxstraRe neben dem Geradebaus-
und dem Rechtsabbiegestreifen der oben beschriebene kurze zusatzliche
Fahrstreifen fur den Geradeausverkehr umgesetzt wird.

Bei diesem Knotenpunktausbau wird fur den Kfz-Verkehr vormittags und
nachmittags Uberwiegend Verkehrsqualitatsstufe C erreicht. Auf Grund der
hoheren Verkehrsbelastung besteht wahrend der nachmittaglichen Spitzen-
stunde weniger Spielraum fiir OPNV-Bevorrechtigung als wahrend der vor-
mittaglichen Spitzenstunde. Dementsprechend wird fir den OPNV-
Linienverkehr vormittags uberwiegend die Verkehrsqualitatsstufe B und
nachmittags die Verkehrsqualitatsstufe C erreicht. Fur die von Norden in die
Burgstral3e links einbiegenden Regionalbusse ist eine Bevorrechtigung nicht
maoglich — es wird jeweils die Verkehrsqualitatsstufe D (mit durchschnittlichen
Wartezeiten zwischen 35 und 40 Sekunden) erreicht.
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Das Signalprogramm sieht in jedem Umlauf eine eigenstandige Phase fur
den Radverkehr aus der westlichen BurgstraRe vor. Somit kdnnen die Rad-
fahrer auf einer Radfahrerfurt Gber den Knotenpunkt gefuhrt werden.

Die FuRgangerguerung zwischen der geplanten Stadtgalerie und der Muhl-
stral3e ist zu signalisieren. In der Simulation wurde ein ,Doppelanwurf* un-
terstellt, der einerseits dafur sorgt, dass die durchschnittlichen Wartezeiten
fur die querenden Ful3génger kurz bleiben. Andererseits verringern sich da-
durch die fur wartende FuRganger erforderlichen Flachen.

Im Bereich der Humboldtstral3e ist das Signalprogramm der dicht aufeinan-
der folgenden Knotenpunkte ,Humboldtstral3e / Pariser Straf3e, ,Humboldt-
stralRe / Zufahrt Parkhaus Stadtgalerie” und ,HumboldtstraRe / Kénigstral3e /
FackelwoogstraRe* aufeinander abzustimmen. Wegen dem begrenzten
Stauraum zwischen der Parkhausausfahrt um dem Knotenpunkt ,Humboldt-
stral3e / Pariser StralRe” erhalten die Parkhausausfahrt sowie die Zufahrt
~-Humboldtstra3e" an der Einmindung zur Pariser StraRe zwei Mal Freigabe
innerhalb eines Umlaufs (,Doppelanwurf“). Dadurch kann der vom Parkhaus
kommende starke Linksabbiegestrom am Knotenpunkt ,Humboldtstral3e /
Pariser StralRe* abgewickelt werden.

Die Verkehrsqualitat fur den Kfz-Verkehr an den Knotenpunkten im Bereich
der Humboldtstral3e ist wahrend der vormittaglichen und nachmittaglichen
Spitzenstunde Uberwiegend gut (Verkehrsqualitatsstufe B). Lediglich die
Linksabbieger von der Pariser Straf3e in die Humboldtstral3e kénnen nur mit
Verkehrsqualitatsstufe C (vormittagliche Spitzenstunde) und D (hachmittagli-
che Spitzenstunde) abgewickelt werden. Am Knotenpunkt ,Humboldtstrale /
Konigstralle / FackelwoogstraRe” wird in der Zufahrt ,FackelwoogstrafRe”
nachmittags Verkehrsqualitatsstufe C erreicht. Dabei reicht der Ruickstau
z.T. bis zur Richard-Wagner-Stral3e.

Die Parkhausausfahrt muss signalisiert werden. Um bei der Zufahrt einen
Ruckstau auf die HumboldtstraRe zu vermeiden und bei der Abfahrt einen
moglichst effektiven Abfluss zu gewahrleisten, missen die Abfertigungsan-
lagen oben im Parkhaus auf der Ebene der Parkdecks positioniert sein.

Angesichts der hohen Auslastung der Knotenpunkte kann fiir den OPNV-
Linienverkehr jeweils keine Bevorrechtigung erfolgen. Trotzdem werden die
angestrebte Verkehrsqualitatsstufe C sowohl in der Pariser Stral3e als auch
in der Konigstasse / Fruchthallstra3e wahrend den Spitzenstunden erreicht.

Knotenpunkt ,Burgstral3e / Schneiderstralie”

Am Knotenpunkt ,Burgstrale / Schneiderstral3e”* muss das hohe Kfz-
Verkehrsaufkommen in der BurgstraRe mit dem Betrieb der zentralen Bus-
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haltestelle (an- und abfahrende Linienbusse, Fu3gangeraufkommen) in Ein-
klang gebracht werden. Dabei ist die Aufstellflache in der Schneiderstralie
sehr kurz.

Die Ful3gangerfurt tber die Schneiderstral3e muss eine eigene Phase erhal-
ten, da sie in keine andere Phase integriert werden kann. Zwar ware sie be-
dingt vertraglich mit dem Geradeaus-/Rechtsabbiegestrom aus der westli-
chen Burgstral3e, doch wirden durch Ful3ganger blockierte Rechtsabbieger
schnell zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs in der
Burgstral3e fuhren.

Wegen der vielfaltigen Anforderung an den Knotenpunkt kann keine Bevor-
rechtigung der Linienbusse eingerichtet werden. Die in die Schneiderstral3e
einbiegenden Linienbusse werden mit Verkehrsqualitatsstufe B abgewickelt,
die aus der Schneiderstral3e ausbiegenden Linienbusse erhalten Verkehrs-
gualitatsstufe D.

Knotenpunkt ,FruchthallstraRe / Schneiderstral3e”

An diesem Knotenpunkt wird die Abwicklung des Verkehrs ohne Signalisie-
rung grundséatzlich fir moglich gehalten. Eine genauere Untersuchung des
Knotenpunkts ist jedoch sinnvoll. Dabei ist neben der Signalisierung des
Knotenpunktes auch die Option einer Anderung der Verkehrsfiihrung — d.h.
die durchgangige Einbahnstra3enregelung in der Schneiderstral3e zwischen
FruchthallstraRe und Eisenbahnstralle — zu untersuchen.

Nordtangente

Im Bereich der Nordtangente sind folgende Knotenpunkte in der Simulation
enthalten:

.Lauterstral3e / Maxstral3e"
.Lauterstral3e / Benzinoring / Willy-Brandt-Platz / Ludwigstral3e*
.LudwigstralRe /Martin-Luther-Strafl3e*

An diesen Knotenpunkten der Nordtangente kann das prognostizierte Ver-
kehrsaufkommen — einschliel3lich der Zusatzbelastung durch die geplante
Stadtgalerie — jeweils mit dem bestehenden Knotenpunktausbau abgewi-
ckelt werden. Demzufolge sind dort keine baulichen MalRnahmen erforder-
lich.

Wegen der geringen Knotenpunktabstande ist der Simulation unterstellt,
dass die Hauptstrome auf der Nordtangente aufeinander abgestimmt sind.
Fur den allgemeinen Kfz-Verkehr wird bei allen Strémen an diesen Knoten-
punkten die Verkehrsqualitatsstufe C oder besser erreicht.
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SpittelstralRe / Martin-Luther-Stral3e

Die Knotenpunkte ,Martin-Luther-Stral3e / Burgstral3e / SpittelstraRe” sowie
~SpittelstralRe / Fruchthallstrale” sind im Zuge des Verkehrskonzepts Innen-
stadt umzugestalten (vgl. entwurfstechnische Machbarkeit, Kap. 5).

Die FruchthallstraRe ist demnach zukiinftig dem OPNV-Linienverkehr, Taxis,
Radfahrern und dem Verkehr der Anlieger vorbehalten. Den in der ,Frucht-
hallstral3e* ankommenden Taxis und Anliegern ist nur das Rechtsausbiegen
in die Spittelstral3e gestattet. Dieses erfolgt ohne gesonderten Signalschutz
,auf Sicht*. Dem OPNV-Linienverkehr ist dagegen sowohl das Rechtsabbie-
gen in Richtung Stiftsplatz als auch das Linksabbiegen in Richtung Nordtan-
gente moglich. In beiden Fahrtrichtungen werden die Linienbusse durch die
Signalsteuerung uneingeschrénkt bevorrechtigt (Verkehrsqualitatsstufe A mit
durchschnittichen Wartezeiten von ca. 3 Sekunden wahrend der Spitzen-
stunden). Das Linkseinbiegen von der Spittelstral3e in die FruchthallstralRe
ist im Zuge der bestehenden Linienkonzeption (vgl. Kap. 3.3.1) derzeit nicht
vorgesehen.

Am Knotenpunkt ,Martin-Luther-StraRe / BurgstralRe / Spittelstraf3e” ist eine
Bevorrechtigung des OPNV-Linienverkehrs dagegen auf Grund des ,Ren-
dez-vous-Konzeptes" und der damit verbundenen zeitlich geballten Zu- bzw.
Abfahrt der Busse, den verschiedenen Linienwegen der Busse und den ge-
ringen Abstanden zu den benachbarten Knotenpunkten nicht mdglich: In der
nordlichen Zufahrt der Martin-Luther-Stral3e wird fir Linienbusse wahrend
der vormittaglichen und nachmittaglichen Spitzenstunde jeweils die Ver-
kehrsqualitatsstufe D (mit durchschnittichen Wartezeiten zwischen 30 und
40 Sekunden) erreicht. In den brigen Relationen weist der OPNV-
Linienverkehr Verkehrsqualitatsstufe C oder besser auf.

Der Kfz-Verkehr wird — sowohl von der Nordtangente als auch aus der Burg-
stral3e kommend — in einem Zug Uber die Knotenpunktfolge gefihrt. Fir alle
Knotenstréme wird hier die Verkehrsqualitatsstufe “C oder besser erreicht.

Pfaffplatz / Rudolf-Breitscheid-Strafie / Pariser Stral3e / Kdnigstralie

Durch das Verkehrskonzept Innenstadt wéhlt der Verkehr von der Hellmut-
Hartert-StralRe in Richtung Stadtmitte zukinftig vornehmlich die Route tber
die in Gegenrichtung gedffnete Pariser Stral3e anstatt wie bisher Uber die
Route Rudolf-Breitscheid-StralRe — Kdnigsstralde.

Dementsprechend sind am Pfaffplatz zusatzliche Abbiegebeziehungen (das
Linksabbiegen von der Hellmut-Hartert-Stral3e in die Rudolf-Breitscheid-
Stral3e sowie das Rechtsabbiegen von der Rudolf-Breitscheid-Stral3e in die
Pariser Stral3e) zuzulassen. Die Knotenpunkte sind umzubauen und die Sig-
nalsteuerung ist anzupassen.
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Trotz der zusatzlichen Abbiegebeziehungen wird am Pfaffplatz fir den all-
gemeinen Kfz-Verkehr bei allen Knotenstromen wahrend der vormittaglichen
und nachmittéglichen Spitzenstunde die Verkehrsqualitatsstufe B oder bes-
ser erreicht, wenn der stadtauswarts gerichtete Verkehr in der ostlichen Zu-
fahrt der Pariser StralR3e zweispurig Uber den Knotenpunkt gefuhrt wird. Da-
bei wird der Hauptstrom von der Hellmut-Hartert-Stral3e ohne Halt in der
Rudolf-Breitscheid-StralRe in die 6stliche Pariser Stral3e durchgefihrt.

Der OPNV-Linienverkehr weist am Pfaffplatz auch ohne Bevorrechtigung die
Verkehrsqualitatsstufe C oder besser auf.

In der Pariser StralRe kénnen die zukinftig in beide Richtungen betriebene
Haltestelle ,Apostelkirche” jeweils als Haltestellenkap betrieben werden, oh-
ne dass sich erhebliche Beeintrachtigungen fur den Ubrigen Kfz-Verkehr er-
geben.

In der Rudolf-Breitscheid-StralRe reicht in Fahrtrichtung Stden auf Grund der
erheblich geringeren Verkehrsbelastung ein Fahrstreifen aus.

Am Knotenpunkt ,Rudolf-Breitscheid-StralRe / KonigstralRe” verringert sich
die Verkehrsbelastung ebenfalls, da der Ubereckverkehr von der Hellmut-
Hartert-Stral3e in Richtung Stadtmitte nahezu komplett auf die Pariser Stra-
Re verlagert wird. Der entgegen gerichtete Strom verlauft ebenfalls Uberwie-
gend Uber die Pariser Stral3e, da am Knotenpunkt ,Konigstral3e / Humboldt-
stralRe / Fackelwoogstral3e” das Rechtsabbiegen aus der Humboldtstral3e in
die Konigstral3e unterbunden ist.

Der Knotenpunkt ,Rudolf-Breitscheid-StraRe / Kdnigstral3e* weist daher —
trotz Verzicht auf einen der beiden heute vorhanden Linksabbiegestreifen in
der nordlichen Zufahrt — wéahrend der vor- und nachmittaglichen Spitzen-
stunde bei allen Knotenstromen die Verkehrsqualitatsstufe B oder besser
auf. Dies gilt ebenso fur den OPNV-Linienverkehr.

In der Konigstral3e verringert sich das Verkehrsaufkommen stadteinwarts
erheblich, so dass fiir den verbleibenden Kfz-Verkehr ein Fahrstreifen aus-
reicht.

7.3.2 Spitzenstunde Adventssamstag (, Stresstest”)

Zusatzlich zur Untersuchung der vor- und nachmittaglichen Spitzenstunde
eines durchschnittlichen Werktages wurde ein Stresstest durchgefuhrt, um
den Verkehrsablauf im Untersuchungsbereich bei sehr selten eintretenden
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Spitzenbelastungen zu tberprifen. Fur diesen Fall soll der Nachweis gefihrt
werden, dass es nicht zu einem Zusammenbruch des Verkehrsablaufs mit
einem stetig wachsenden Rickstau kommt. Das Spitzenereignis ist definiert
als Adventssamstag bei gleichzeitig stattfindendem Heimspiel des FCK.

Die grafische Auswertung der Verkehrsqualitatsstufen, die sich in der Simu-
lation des Spitzenereignisses ergeben, kann Bild 23 (dstlicher Bereich) und
Bild 24 (westlicher Bereich) entnommen werden.

Das Spitzenereignis beinhaltet — neben einer allgemein leicht hdheren
Grundbelastung — die Spitze hinsichtlich des Verkehrsaufkommens der
Stadtgalerie. Da das durch die Stadtgalerie erzeugte Verkehrsaufkommen
vor allem unmittelbar am Parkhaus der Stadtgalerie auftritt, ist die Abwick-
lung des Verkehrsablaufs gegentber der nachmittaglichen Spitzenstunde
insbesondere an den Knotenpunkten im Bereich der Humboldtstral3e prob-
lematischer.

Bei Auswertung der Simulation in Bezug auf die Verkehrsqualitatsstufen
zeigt sich zwar nur ein vergleichsweise geringer Unterschied zwischen der
nachmittaglichen Spitzenstunde und dem samstéaglichen Spitzenereignis.?
Jedoch zeigt sich in der Simulation auch, dass sich bei manchen Durchlau-
fen an den Knotenpunkten im Bereich der HumboldtstralRe temporar Prob-
leme bei der Verkehrsabwicklung ergeben. Es kann zu Stauerscheinungen
kommen, die sich jedoch nach wenigen Umlaufen wieder abbauen. Ein Zu-
sammenbruch des Verkehrsablaufs mit stetig wachsendem Riickstau ist je-
doch nicht zu beobachten.

Merkliche Unterschiede im Vergleich zur nachmittaglichen Spitzenstunde
eines durchschnittlichen Werktages bestehen vor allem an folgenden Kno-
tenpunkten:

In der Ausfahrt aus dem Parkhaus der geplanten Stadtgalerie ist zwar
noch Verkehrsqualitatsstufe C gegeben, doch sind hier z.T. recht lan-
ge Ruckstaus in der Parkhausspindel zu beobachten. Dabei wird je-
doch in 90% wird eine Rickstaulange von rechnerisch 88 Meter nicht
uberschritten.

Am Knotenpunkt ,KdnigstraRe / HumboldtstraRe* wird der Verkehr in
der Zufahrt ,Fackelwoogstral3e” nur mit Verkehrsqualitatsstufe D ab-
gewickelt. Dabei entstehen z.T. recht lange Ruckstaus bis in die Ri-
chard-Wagner-Stral3e hinein.

2 Die haufig gute Verkehrsqualitat ist damit zu erklaren, dass einzelne Stréme im Zuge einer griinen

Welle ohne Halt tber eine Knotenpunktfolge geschickt werden mussen (z.B. der Strom von der
KoénigstralRe in Richtung Nordtangente bzw. die abfahrenden Kfz vom Parkhaus der geplanten
Stadtgalerie in Richtung Westen Uber die Pariser Strafie).
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An den ubrigen Knotenpunkten im Untersuchungsbereich kommt es gegen-
Uber der nachmittaglichen Spitzenstunde eines durchschnittichen Werkta-
ges nur zu geringfligig langeren Wartezeiten bei einzelnen Knotenstromen.
Es besteht jedoch kein gravierender Unterschied hinsichtlich des Verkehrs-
ablaufs. Dabei wirkt es sich positiv aus, dass wéahrend der samstéglichen
Spitzenstunde erheblich weniger Linienbusse sowie weniger Schwerverkehr
unterwegs sind.
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8 Zusammenfassung und Empfehlung

Die Stadt Kaiserslautern plant, die Verkehrsfiilhrung im Bereich der Innen-
stadt grundlegend neu zu ordnen. Dabei ist vorgesehen, die bestehenden
Einbahnstral3enregelungen in der Konigstrae / Fruchthallstral3e sowie in
der Maxstral3e / Pariser Stral3e Ostlich der Rudolf-Breitscheid-Straf3e aufzu-
heben und die Verkehrsbedeutung der so genannten Ost-West-Achse im
zentralen Bereich zwischen dem ehemaligen Karstadt Warenhaus und der
Fruchthalle deutlich zu reduzieren. AuRerdem soll der stadtische und regio-
nale OPNV in einer ,zentralen Bushaltestelle* gebiindelt und in seiner Be-
deutung gestarkt werden. Insgesamt soll dadurch eine verkehrliche Beruhi-
gung und Starkung der Attraktivitat dieses Innenstadtbereiches erreicht wer-
den. Zudem ist die Errichtung einer Stadtgalerie im Bereich des ehemaligen
Karstadt Warenhauses / alten Pfalztheaters geplant.

Im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung sollte — aufbauend auf dem Ver-
kehrskonzept Innenstadt und unter Bertcksichtigung der geplanten Stadtga-
lerie — ein verkehrliches Gesamtkonzept fur die Stadtmitte erarbeitet und in
seiner entwurfs- und verkehrstechnischen Machbarkeit nachgewiesen wer-
den.

Das Verkehrskonzept Innenstadt weist gegenuber der bestehenden Ver-
kehrsfiihrung viele Vorteile auf:

Durch die Aufhebung der Einbahnstral3enregelung in der KénigstralRe
/ Fruchthallstral3e sowie in der Maxstral3e / Pariser Stral3e wird der
Kfz-Verkehr direkter gefuihrt. Es werden Umwege vermieden — da-
durch kommt es zu Verkehrsentlastungen im Bereich der Stadtmitte.
AulRerdem wird die Begreifbarkeit der Verkehrsfiihrung verbessert. Es
ist ferner davon auszugehen, dass das Geschwindigkeitsniveau im
Kfz-Verkehr merklich sinkt, d.h. die vorgeschriebenen Geschwindig-
keitsbeschrankungen eingehalten werden.

Im Zuge der geanderten Verkehrsfihrung kommt es zu Verkehrsver-
lagerungen von der Ost-West-Achse auf die Nordtangente und somit
auf Strallen mit tendenziell weniger empfindlichen Randnutzungen.
Die Entlastung des zentralen Bereichs ermoglicht eine Aufwertung
der Innenstadt zwischen zwischen ehemaligen Karstadt Warenhaus
und Fruchthalle.

An der neuen ,zentralen Bushaltestelle” wird der stadtische und regi-
onale OPNV in einer attraktiven Umgebung gebiindelt. Das von den
OPNV-Betreibern geforderte Stellplatzangebot kann bereitgestellt
werden. Auf Grund der kompakten Organisation entstehen kurze Um-
steigewege. In Folge des Zwei-Richtungsverkehrs in der Burgstral3e
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und FruchthallstralRe erhélt die ,zentrale Bushaltestelle® eine hohe
Flexibilitat, da eine direktere An- und Abfahrt ermoglicht wird.

Positiv auf den OPNV wirkt sich auRerdem die Aufhebung der Ein-
bahnstralRenregelung in der KonigstraRe / Fruchthallstral3e sowie in
der MaxstralRe / Pariser StraRe aus. Dadurch kann der Linienweg bei
einigen Linien verkirzt werden. Da die Routen bei Hin- und Ruckrich-
tung gleich sind, verbessert sich auerdem die Begreifbarkeit des
OPNV.

Radfahrer profitieren von der mit der Offnung der EinbahnstraBen
verbundenen direkteren Verkehrsfuhrung in besonderem Mal3e, da
sie in der Regel ausgesprochen ,umwegempfindlich* sind. Aul3erdem
erhoht sich die Sicherheit fir Radfahrer, wenn das Geschwindigkeits-
niveau im Kfz-Verkehr sinkt.

Fur Radfahrer kbnnen an den meisten HauptverkehrsstralRen (inkl.
der Knotenpunkte) Radverkehrsanlagen angeboten werden.

Die mit der Verkehrsberuhigung verbundene Aufwertung des zentra-
len Bereichs (Konigstrale und FruchthallstraRe) kommt vor allem den
FuRgangern zu Gute. Durch die stark verringerten Verkehrsbelastun-
gen auf diesen Stralenabschnitten erhéht sich die Aufenthaltsqualitat
und die Querung wird erheblich erleichtert.

Grundsatzlich werden an vielen Knotenpunkten zusatzliche Que-
rungsanlagen fir FuRganger angeboten.

Die Verkehrsmodellberechnungen zeigen, dass das Verkehrskonzept Innen-
stadt zu erheblichen Verkehrsverlagerungen fihrt. Neben einem allgemei-
nen Belastungsriickgang im Untersuchungsbereich (s.0.) kommt es zu klein-
raumigen Verkehrsverlagerungen, bei denen einige StraRenzige (z.B. Ko-
nigstralRe) entlastet und andere (z.B. Pariser Stral3e) in geringem Umfang
starker belastet werden. Gravierende Belastungszunahmen ergeben sich in
der Fackelwoogstral3e (Zunahme von 2.200 auf 8.200 Kfz pro Tag).

Die Auswirkungen der geplanten Stadtgalerie sind — im Vergleich mit dem
Verkehrskonzept Innenstadt — gering. Die mit der Ansiedlung der geplanten
Stadtgalerie verbundene Zusatzbelastung fuhrt zu geringen Belastungszu-
nahmen im Untersuchungsbereich, die — abgesehen von der Humboldtstra-
3e —im Bereich der taglichen Schwankung liegen.

Die entwurfstechnische Machbarkeit des Gesamtverkehrskonzepts kann
sowohl fiir den Bereich der zentralen Bushaltestelle als auch fiir die Stral3en
und Knotenpunkte, an denen die bestehenden Einbahnstral3enregelungen
aufgehoben werden, nachgewiesen werden. Angesichts des begrenzten zur
Verfigung stehenden Raums in der Stadtmitte sind an vielen Stellen Kom-
promisse zu finden, um die verschiedenen verkehrlichen Belange, aber auch
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sonstige Belange (wie z.B. wirtschaftliche Belange bei der Baufeld-
abgrenzung der geplanten Stadtgalerie, Belange des angrenzenden Einzel-
handels oder Belange des Denkmalschutzes und der Freiraumplanung) zu
berucksichtigen.

Fur den vorgeschlagenen Umbau der Verkehrsinfrastruktur im Unter-
suchungsbereich sind insgesamt ca. 9,6 Millionen Euro (netto) an Kosten zu
veranschlagen.

Es wird ein Entwurf aufgezeigt, der den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr) deutliche Verbesserungen bietet,
ohne dabei die Funktionsfahigkeit des Motorisierten Individualverkehrs zu
beeintrachtigen. Die Machbarkeit des Verkehrsfihrungskonzepts Innenstadt
kann nachgewiesen werden. Sowohl wéhrend der vor- als auch der nach-
mittaglichen Spitzenstunde eines normalen Werktags ist eine ausreichende
Leistungsfahigkeit an allen untersuchten Knotenpunkten gegeben.

Die im Rahmen der Voruntersuchung ermittelte maximale Stellplatzzahl von
500 im Parkhaus der Stadtgalerie wird bestatigt. Bei dieser Parkhausgréfie
kann auch an Spitzentagen (z.B. Adventssamstag mit FCK-Heimspiel) mit
hoher Wahrscheinlichkeit ein Zusammenbruch des Verkehrsablaufs in der
Umgebung der geplanten Stadtgalerie durch eine geeignete Signal-
steuerung der betreffenden Knotenpunkte vermieden werden.

Angesichts der gewonnenen Erkenntnisse wird empfohlen, die Planung fur
die Neue Stadtmitte Kaiserslautern basierend auf dem ausgearbeiteten
Konzept weiter fortzufhren.
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To
Hu%%r-Erler
Hagedorn

Stand: 31.08.2011

Verkehrsqualitatsstufe: Qualitatsstufen
(ANORCROX X F) des Verkehrsablaufes

Verkehrsfluss ist frei Verkehrsanlage ist tiberlastet vormittagliche Spitzenstunde
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Verkehrsqualitatsstufe:

ANOROGROX X -

Verkehrsfluss ist frei Verkehrsanlage ist Giberlastet

Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufes
vormittagliche Spitzenstunde
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To
Hu%%r-Erler
Hagedorn

Stand: 31.08.2011
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Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufes

Verkehrsqualitatsstufe:

ANOROGROX X -

Verkehrsfluss ist frei Verkehrsanlage ist Giberlastet

nachmittagliche Spitzenstunde

To
Hu%%r-Erler
Hagedorn

Stand: 31.08.2011
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Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufes
nachmittagliche Spitzenstunde

Verkehrsqualitatsstufe:

ANOROROX N

Verkehrsfluss ist frei Verkehrsanlage ist Uberlastet
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Verkehrsqualitatsstufe:

AJOROROX X

Verkehrsfluss ist frei Verkehrsanlage ist iberlastet

Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufes
Adventssamstag - Spitzenstunde
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Anlage 1

Verkehrskonzept Innenstadt der
Stadt Kaiserslautern
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Anlage 2

Verkehrsbelastungen Bestand
(vormittagliche und nachmittagliche
Spitzenstunde)



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 07:15 Uhr bis 8:15
Knotenpunkt Zahlstelle V1

0 Kfz
Lkw
s s
x x
— —
o o
N N
< <
o o
1.1 1.2
670 Kfz
40 Lkw
0 Kfz 0 Lkw 43
1187 Kfz 952 Kfz 59 Lkw 42
72 Lkw ’
235 Kfz 13 Lkw
41
Lauterstr.
609 Kfz
20 Lkw

KPV1_VM.xls

Uhr

0 Kfz 0 Lkw

3.3

55 Kfz 5 Lkw

Maxstr.

®
S

0 Kfz 0 Lkw

225

Kfz
Lkw

Kfz
Lkw

w
e

170 Kfz 3 Lkw

2.1

2.2

2.3

0 Kfz 0 Lkw
989 Kifz
615 Kfz 35 Lkw 42  Lkw
374 Kfz 7 Lkw
1122 Kfz
62 Lkw
Lauterstr.

15.09.2010



Stadt Kaiserslautern
R+T Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 16:45 Uhr bis 17:45 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V1

0
0 Kfz 0 Kfz
Lkw 0 Lkw
s s s
x x x
— — —
o o o
) ) )
< < <
o o o
1.1 1.2 1.3
2.1
0 Kfz 0 Lkw
1029 Kfz - 1351 Kfz
18 Lkw ’ 924 Kfz 14 Lkw 16  Lkw
0 Kfz 0 Lkw 4.3
2.3 427 Kfz 2 Lkw
1133 Kfz 918 Kfz 27 Lkw a0 1026 Kfz
35 Lkw ’ 28 Lkw
215 Kfz 8 Lkw
4.1
3.3 3.2 3.1
Lauterstr. % % % Lauterstr.
< o —
) ) )
< < <
[Te} oo}
o o o
642 Kfz 213  Kfz
10 Lkw 5 Lkw
Maxstr.
15.09.2010

KPV1_NM.xls



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 07:15 Uhr bis 8:15 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V2

190 Kfz 17 Lkw

Benzinoring
429 Kfz 387 Kifz
16  Lkw 18  Lkw
s s s
4 4 4
— — —
™ o «
o o o
4 4 4
QY [ee]
~ o <
— N
1.1 1.2 1.3
21
919 Kfz 5
31 Lkw ’
185 Kfz 1 Lkw 4.3
2.3
1138 Kfz 938 Kfz 47 Lkw 42
48 Lkw ’
15 Kfz 0 Lkw
4.1
3.3 3.2 3.1
Lauterstr. % % %
o o o
o] o] o]
4 4 4
o [s\) —
- — Y]
35 Kfz 43 Kfz
0 Lkw 0 Lkw
Willy-Brandt-Platz

KPV2_VM.xls

938 Kifz
737 Kfz 28 Lkw 45 Lkw
11 Kfz 0 Lkw
1207 Kfz
60 Lkw
Ludwigstr.

15.09.2010



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V2

Benzinoring
299 Kfz 204 Kfz
10 Lkw 9  Lkw
s s s
4 4 4
— — —
— o o
) ) )
< < <
Q =) N
1.1 1.2 1.3
2.1
1296 Kfz 5
16 Lkw ’
96 Kfz 1 Lkw 4.3
2.3
1123 Kfz ### Kfz 39 Lkw 42
M Lkw ’
17 Kfz 1 Lkw
4.1
3.3 3.2 3.1
Lauterstr. % % %
o o o
) ) )
< < <
0 — <
(2] [s\) <
36 Kfz 100 Kfz
1 Lkw 0 Lkw
Willy-Brandt-Platz

KPV2_NM.xls

87 Kfz 8 Lkw
1192 Kfz
### Kfz 15 Lkw 23  Lkw
9 Kfz 0 Lkw
1178 Kfz
48 Lkw
Ludwigstr.

15.09.2010



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 07:15 Uhr bis 8:15 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V3

0
0 Kfz 0
Lkw
s s s
x x x
— — —
o o o
S S S
V4 V4 V4
o o o
1.1 1.2 1.3
865 Kfz
55 Lkw
0 Kfz 0 Lkw 43
1289 Kfz 873 Kfz 54 Lkw 42
97 Lkw ’
416 Kfz 43 Lkw
41
3.3 3.2
Ludwigstr. % %
0 o
S N
V4 V4
(92}
© o
572 Kfz 319
55 Lkw 21
Martin-Luther-Str.

KPV3_VM.xls

Kfz
Lkw

Kfz
Lkw

w
e

156 Kfz 6 Lkw

2.1

2.2

2.3

0 Kfz 0 Lkw
858 Kifz
702 Kfz 40 Lkw 52 Lkw
156 Kfz 12 Lkw
1029 Kfz
60 Lkw
Ludwigstr.

15.09.2010



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 16:15 Uhr bis 17:15 Uhr

Knotenpunkt Zahlstelle V3

1125 Kfz
28 Lkw
0 Kfz 0 Lkw

1229 Kfz 918 Kfz 36 Lkw

59 Lkw
311 Kfz 23 Lkw

Ludwigstr.

KPV3_NM.xls

0 Kfz 0 Lkw
0 Kfz 0 Lkw

-y
e
-y

4.3

4.2

4.1

477
33

0
Kfz 0
Lkw
s
x
—
o
N
V4
o
2 1.3
3.3 3.2
s s
x X
— —
[ee] o
S S
V4 V4
[Te}
[Tel o
Kfz 375
Lkw 21

Martin-Luther-Str.

Kfz
Lkw

Kfz
Lkw

w
e

220 Kfz 13 Lkw

2.1

0 Kfz 0 Lkw

2.2

970 Kfz 20 Lkw

2.3

166 Kfz 10 Lkw

1136
30

1138
49

Ludwigstr.

15.09.2010



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszahlung
vom 18.05.2010

Kaiserslautern

Spitzenstunde von 07:30 Uhr bis 8:30 Uhr

Knotenpunkt Zahlstelle V5

356 Kfz
19 Lkw
0 Kfz 0 Lkw
Kfz 0 Kfz 0 Lkw
0 Lkw
0 Kfz 0 Lkw
Burgstr.

KPV5_VM.xls

585
18

66 Kfz 0 Lkw
519 Kfz 18 Lkw

-y
e

4.3

4.2

4.1

1256
72

-y

Kfz
Lkw

2

Kfz
Lkw

Maxstr.

0 Kfz 0 Lkw

3.3

0 Kfz 0 Lkw

Maxstr.

205

@
M)

0 Kfz 0 Lkw

Kfz
Lkw

Kfz
Lkw

w
e

0 Kfz 0 Lkw

2.1

205 Kfz 6 Lkw

2.2

2.3

1232 Kfz
290 Kfz 19 Lkw 79 Lkw
737 Kfz 54 Lkw
0 Kfz
0 Lkw
Burgstr.

15.09.2010



R+T

Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszahlung
vom 18.05.2010

Kaiserslautern

Spitzenstunde von 16:30 Uhr bis 17:30 Uhr

Knotenpunkt Zahlstelle V5

446 Kfz
13 Lkw
0 Kfz 0 Lkw
Kfz 0 Kfz 0 Lkw
0 Lkw
0 Kfz 0 Lkw
Burgstr.

KPV5_NM.xls

586
14

76 Kfz 0 Lkw
510 Kfz 14 Lkw

-y
e

4.3

4.2

4.1

1625
55

-y

Kfz
Lkw

2

Kfz
Lkw

Maxstr.

0 Kfz 0 Lkw

3.3

0 Kfz 0 Lkw

Maxstr.

171

@
M)

0 Kfz 0 Lkw

Kfz
Lkw

Kfz
Lkw

w
e

0 Kfz 0 Lkw

2.1

171 Kfz 6 Lkw

2.2
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Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung
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Verkehrszidhlung Kaiserslautern
vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 07:30 Uhr bis 8:30 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V4
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Knotenpunktzéhlung
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Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V4
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Verkehrszahlung

vom 20.05.2010

Spitzenstunde von
Knotenpunkt Zahlstelle V6
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Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung
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Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 20.05.2010

Spitzenstunde von 15:45 Uhr bis 16:45 Uhr
Knotenpunkt Zahlstelle V6
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R+T Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung
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Verkehrszidhlung  Kaiserslautern

vom 19.05.2010

Spitzenstunde von  07:15 Uhr bis 8:15 Uhr

Knotenpunkt 12: Martin-Luther-StraBe / SpittelstraBe / BurgstraBe / FruchthallstraBBe
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R+T Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung
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Verkehrszidhlung  Kaiserslautern

vom 19.05.2010

Spitzenstunde von  16:15 Uhr bis 17:15 Uhr

Knotenpunkt 12: Martin-Luther-StraBe / SpittelstraBe / BurgstraBe / FruchthallstraBBe

Martin-Luther-StraBe
509 Kifz 346 Kifz
27 Lkw 16 Lkw
3 3 3
x x x
— — —
~ =] ©
N N N
X X X
~ (Y
[se] o ~
[aV) (V)
1.1 1.2 1.3
2.1
116 Kfz 2 Lkw
1145 Kfz 00 1024 Kiz
51 Lkw ’ 908 Kfz 30 Lkw 32 Lkw
230 Kfz 14 Lkw 4.3
2.3 0 Kfz 0 Lkw
707 Kfz 477 Kfz 7 Lkw 42 749 Kifz
21 Lkw ’ 13 Lkw
0 Kfz 0 Lkw
41
3.3 3.2 3.1
Fruchthallstr. e e e Spittelstr.
o o o
N N N
X X X
o o o
0 Kfz 0 Kfz
Lkw 0 Lkw
Burgstr.
15.09.2010

KP12_NM.xIs



R T Kaiserslautern Verkehrsmodell

e Belastungsmatrix Spitzenstunde
Verkehrszahlung am 18.05.10

Spitzenstundenbelastung von: 7:15 Uhr bis 8:15 Uhr
Knotenpunktbezeichnung: HumboldstraBe / FackelwoogstraBe / KénigstraBe

Nur Kiz lelcht: Humb;lg;strarse FackelwoogstraBe KonigstraBe Humbﬁz:l:;traﬁe KonigstraBe West

Zu-/Ausfahrt Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Ausfahrt 6 Ausfahrt 7 Ausfahrt 8 Summe
Zufahrt 1 = 0 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 2 0 = 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 3 0 0 = 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 4 109 109 131 = 0 0 0 0 349
Zufahrt 5 26 113 1158 0 = 0 0 0 1297
Zufahrt 6 0 0 0 0 0 = 0 0 (1]
Zufahrt 7 0 0 0 0 0 0 = 0 0
Zufahrt 8 0 0 0 0 0 0 0 = 0
Summe 135 222 1289 0 0 0 0 0 1646

Nur Kfz schwer:

Zu-/Ausfahrt Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Ausfahrt 6 Ausfahrt 7 Ausfahrt 8 Summe
Zufahrt 1 = 0 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 2 0 = 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 3 0 0 = 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 4 2 3 4 = 0 0 0 0 9
Zufahrt 5 0 0 71 0 = 0 0 0 71
Zufahrt 6 0 0 0 0 0 = 0 0 0
Zufahrt 7 0 0 0 0 0 0 = 0 0
Zufahrt 8 0 0 0 0 0 0 0 = 0
Summe 2 3 75 0 0 0 0 0 80

Kfz g

Zu-/Ausfahrt Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Ausfahrt 6 Ausfahrt 7 Ausfahrt 8 Summe
Zufahrt 1 = 0 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 2 0 = 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 3 0 0 = 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 4 111 112 135 = 0 0 0 0 358
Zufahrt 5 26 113 1229 0 = 0 0 0 1368
Zufahrt 6 0 0 0 0 0 = 0 0 0
Zufahrt 7 0 0 0 0 0 0 = 0 0
Zufahrt 8 0 0 0 0 0 0 0 = 0
Summe 137 225 1364 0 0 0 0 0 1726




R T Kaiserslautern Verkehrsmodell

e Belastungsmatrix Spitzenstunde
Verkehrsz&hlung am 18.05.10

Spitzenstundenbelastung von: 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr
Knotenpunktbezeichnung: HumboldstraBe / FackelwoogstraBe / KénigstraBe

Nur Kiz lelcht: Humb;lg;strarse FackelwoogstraBe KonigstraBe Humbﬁz:l:;traﬁe KonigstraBe West

Zu-/Ausfahrt Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Ausfahrt 6 Ausfahrt 7 Ausfahrt 8 Summe
Zufahrt 1 = 0 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 2 0 = 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 3 0 0 = 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 4 101 95 209 = 0 0 0 0 405
Zufahrt 5 18 84 910 0 = 0 0 0 1012
Zufahrt 6 0 0 0 0 0 = 0 0 (1]
Zufahrt 7 0 0 0 0 0 0 = 0 0
Zufahrt 8 0 0 0 0 0 0 0 = 0
Summe 119 179 1119 0 0 0 0 0 1417

Nur Kfz schwer:

Zu-/Ausfahrt Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Ausfahrt 6 Ausfahrt 7 Ausfahrt 8 Summe
Zufahrt 1 = 0 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 2 0 = 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 3 0 0 = 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 4 2 1 0 = 0 0 0 0 3
Zufahrt 5 0 0 31 0 = 0 0 0 31
Zufahrt 6 0 0 0 0 0 = 0 0 0
Zufahrt 7 0 0 0 0 0 0 = 0 0
Zufahrt 8 0 0 0 0 0 0 0 = 0
Summe 2 1 31 0 0 0 0 0 34

Kfz g

Zu-/Ausfahrt Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Ausfahrt 6 Ausfahrt 7 Ausfahrt 8 Summe
Zufahrt 1 = 0 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 2 0 = 0 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 3 0 0 = 0 0 0 0 0 0
Zufahrt 4 103 96 209 = 0 0 0 0 408
Zufahrt 5 18 84 941 0 = 0 0 0 1043
Zufahrt 6 0 0 0 0 0 = 0 0 0
Zufahrt 7 0 0 0 0 0 0 = 0 0
Zufahrt 8 0 0 0 0 0 0 0 = 0
Summe 121 180 1150 0 0 0 0 0 1451
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Stadt Kaiserslautern

Erstellung Verkehrsmodell

Knotenpunktzéhlung

To
Hu%gr—ErIer
Hagedorn

Verkehrszidhlung Kaiserslautern

vom 20.05.2010

Spitzenstunde von 07:30 Uhr bis 8:30 Uhr
Knotenpunkt 16: Rudolf-Breitscheid-StraBe / KénigstraBe
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Stadt Kaisersalutern
R+T Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung
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Hagedorn

Verkehrszidhlung  Kaiserslautern

vom 20.05.2010

Spitzenstunde von  16:00 Uhr bis 17:00 Uhr
Knotenpunkt 16: Rudolf-Breitscheid-StraBe / KénigstraBe
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Stadt Kaiserslautern
Erstellung Verkehrsmodell
Knotenpunktzéhlung
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Verkehrszahlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von  07:30 Uhr bis 8:30 Uhr
Knotenpunkt 14: Pfaffplatz / Rudolf-Breitscheid-StraBBe
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Erstellung Verkehrsmodell

Knotenpunktzéhlung
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Hu%gr—ErIer
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Verkehrszahlung Kaiserslautern

vom 18.05.2010
Spitzenstunde von  16:15

Uhr bis 17:15 Uhr

Knotenpunkt 14: Pfaffplatz / Rudolf-Breitscheid-StraBBe
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Verkehrszahlung

vom 18.05.2010

Spitzenstunde von

Kaiserslautern

07:30 Uhr bis 8:30

Knotenpunkt 13: Pariser StraBBe / Pfaffplatz
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Verkehrszahlung
vom 18.05.2010

Spitzenstunde von

Kaiserslautern

16:00 Uhr bis 17:00 Uhr

Knotenpunkt 13: Pariser StraBBe / Pfaffplatz
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Anlage 3

Bedienungsangebot an der
zentralen Bushaltestelle (Bestand)
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Hagedorn

Neue Stadtmitte - Kaiserslautern
Anlage 3 - Bedienungsangebot OPNV

Stadtbusse der TWK

Bedienungsangebot und Haltestellenbedarf der TWK

kommend von fahrend nach Standort Standzeit Ankunftszeit
Halte- [Linie Richtung bisher vorm. SPH nachm. SPH samstégl. SPH
position 7.15 - 8.15 Uhr 16.15-17.15 Uhr 13.30 - 14.30 Uhr
1 101 Osten 23er Kaserne Westen Vogelweh Rathaus B 3 min 27,42,57,12 27,42,57,12 42, 57,12, 27
101 (V) |beginnt hier Westen Vogelweh Rathaus B (Abfahrt 23, 53) (Abfahrt 23, 53) (Abfahrt 23, 53)
114 beginnt hier Westen Vogelweh Rathaus B 4 min 34, 04 34, 04 34, 04
(Abfahrt nur 38)
2 101 Westen Vogelweh Osten 23er Kaserne Schillerplatz A 3 min 27,42,57,12 27,42,57,12 42,57, 12, 27
101 (V) [Westen Vogelweh endet hier Schillerplatz A 20, 50 20, 50 50, 20
102 Norden Sonnenberg Siden Betzenberg Rathaus A 3 min 27,42,57,12 27,42,57,12 42,57,12
102 Siden Betzenberg Norden Sonnenberg Schillerplatz A 3 min 27,42,57,12 27,42,57,12 42, 57 (nur Ankunft),
12
5 103 Sldwesten Dansenberg Sldwesten Dansenberg Rathaus D 3min/ |25,12 12, 25, 57 12
18 min  |(Abfahrt 30, 15) (Abfahrt 15, 45, 15)
104 Osten PRE-Park Westen Bénnjerrick Rathaus A 3 min 27,42,57,12 27,42,57,12 42,57,12, 27
104 Westen Bénnjerrick Osten PRE-Park Schillerplatz B 3 min 27,42,57,12 27,42,57,12 42,57, 12, 27
105 Nordwesten Fischerriick Saden Hauptbahnhof Rathaus B 3 min 42,12 42,12 keine (Linie 107)
107 Nordwesten Fischerrliick Siden Hauptbahnhof Rathaus B 3 min 27,57 27,57 57
(Abfahrt 00, 15)
9 105 Siden Hauptbahnhof Nordwesten Fischerriick Rathaus C 3 min 27,57 27,57 keine (Linie 107)
107 Siden Hauptbahnhof Nordwesten Fischerriick Rathaus C 3 min 42,12 42,12 42,12
10 106 Saden Post Saden Post Rathaus C 12 12 keine
(Abfahrt 27) (Abfahrt 23)
115 Osten PRE-Park Shden Post Rathaus C 3min  |keine 27,57 keine
115 beginnt hier Saden Post Rathaus C (Abfahrt 30, 00) keine keine
11 108 Norden Engelshof Norden Engelshof Rathaus B 18 min 24,26, 42,12 42, 57,12 42,12
(Abfahrt 30, 00, 30) (Abfahrt 30, 00, 30) (Abfahrt 30, 45, 15)
112 Norden Engelshof Norden Engelshof Rathaus B 18 min |27, 57 27,57 57
(Abfahrt 45, 15) (Abfahrt 45, 15) (Abfahrt 15)
12 111 Sldwesten Hohenecken Sldwesten Hohenecken Rathaus D 49 25,50 27
(Abfahrt 53) (Abfahrt 30, 00)
13 115 Saden Post Osten PRE-Park Schillerplatz B 3 min 57 27,57 keine
14 E Norden SZN Saden Hauptbahnhof Rathaus A keine keine keine
15 E Saden Hauptbahnhof Norden SZN Schillerplatz A keine 25, 40, 43, 44, 45 keine keine
(V) Verstéarker




R-T

Neue Stadtmitte - Kaiserslautern
Anlage 3 - Bedienungsangebot OPNV

Regionalbusse

Toy
Hu?:-%r-Erler
Hagedorn

Bedienungsangebot Regionalbusse

kommend von fahrend nach Standort Standzeit Ankunftszeit
Halte- Richtung bisher vorm. SPH nachm. SPH samstégl. SPH
position 7.15-8.15 Uhr 16.15 - 17.15 Uhr 13.30 - 14.30 Uhr
130 Siden Hauptbahnhof Westen Westbahnhof MaxstraBBe ca.3min |15 15, 45 15
(Stundentakt) (30-Min-Takt)
Westen Westbahnhof Siden Hauptbahnhof MaxstraBBe ca.3min (41,06 41 55
131 Westen Westbahnhof Siden Hauptbahnhof / SZS MaxstraBe keine 17,17,18, 19, 19, keine keine
28, 42
Siden Hauptbahnhof Westen Westbahnhof MaxstraBe keine keine keine keine
133 Siden Hauptbahnhof Westen Westbahnhof MaxstraBe ca.3min |31, 36 keine keine
Westen Westbahnhof Siden Hauptbahnhof MaxstraBe keine 18 37 keine
134 Siden Hauptbahnhof Westen Westbahnhof MaxstraBe ca. 3 min |keine 39 keine
Westen Westbahnhof Siden Hauptbahnhof MaxstraBe keine keine 23 keine
135 Siden Hauptbahnhof Osten Friedhof Fackelbrunnen keine keine 46 31
Osten Friedhof Siden Hauptbahnhof Rathaus A keine 14,17,24, 14 keine 29
136 Siden Hauptbahnhof Nordosten Alte Stadtmauer Fackelbrunnen keine keine 51 keine
Nordosten Alte Stadtmauer Siden Hauptbahnhof Rathaus A keine 19, 26, 26 58 keine
137 Saden Hauptbahnhof Nordosten Alte Stadtmauer Fackelbrunnen keine 16 (nur 8:16) 16 16
Nordosten Alte Stadtmauer Siden Hauptbahnhof Rathaus A keine 14, 25, 25,13 keine 40
139 Siden Hauptbahnhof Westen Neue Briicke Fackelpassage / keine keine keine
MaxstraBe (7?)
Westen Neue Briicke Siden Hauptbahnhof Fackelbrunnen 12,17, 21, 22, keine keine
31, 32, 37, 37
140 Siden Hauptbahnhof Westen Westbahnhof MaxstraBBe ca.3min |45 45 45
Westen Westbahnhof Siden Hauptbahnhof MaxstraBBe keine 12 12 12
141 Siden Hauptbahnhof Westen Neue Briicke MaxstraBBe keine 12 12 keine
Westen Neue Briicke Siden Hauptbahnhof MaxstraBBe keine 49 49 keine
143 Osten Hilde-Mettauch-Platz Westen Neue Briicke MaxstraBe keine keine 35 keine
Westen Neue Briicke Osten Synagogenplatz Fackelbrunnen keine 33, 51 38 keine
145 Siden Hauptbahnhof Sldwesten PfaffstraBBe Fackelpassage keine 32 18, 48 48
Sldwesten PfaffstraBBe Siden Hauptbahnhof Fackelbrunnen keine 17, 30, 36, 44 keine keine
150 Siden Hauptbahnhof Sldwesten PfaffstraBBe Fackelpassage keine 39 39 39
Sldwesten PfaffstraBBe Siden Hauptbahnhof Fackelbrunnen keine 23, 23, 23, 37, 39 45 47
244 Sldwesten PfaffstraBBe Siden Hauptbahnhof Fackelbrunnen keine keine keine keine
BRN 457 Nordosten Alte Stadtmauer Siden Hauptbahnhof Rathaus A keine keine 19 keine
Siden Hauptbahnhof Nordosten Alte Stadtmauer Fackelbrunnen keine keine 37 keine
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Neue Stadtmitte - Kaiserslautern
Anlage 5: Verkehrsaufkommen der geplanten Stadtgallerie

L?J?j%r—Erler
Hagedorn
0 . . Gastro- Dienst-
Grundlagen Einzelhandelsnutzung Elektro Textil Sport Biicher Shops Gewerbenutzung nomio et Summe
geplante Nutzungen Ausgangsdaten Ausgangsdaten
Elektro [m2 VKF] 2.770 Verkaufsflache (VKF) [m?] 2.770 6.860 1.252 913 9.412 Bruttogeschossflache (BGF) [m?] 800 800
Textil [m2 VKF] 6.860 m? VKF/Beschéfigtem [m?/Pers.] 60 70 30 30 30 m?2 BGF/Beschafigtem [m?/Pers.] 60 40
Sport [m2 VKF] 1.252 Beschéftigte [Pers.] 46 98 42 30 314 Beschaftigte [Pers.] 13 20 [Pers.] 563
Bliicher [m2 VKF] 913 Kunde/m2 VKF [Pers./m?] 0,3 0,2 0,25 1,1 1.1 Kunden/Beschéftigtem [Pers./Pers.] 30 15
Shops [m2 VKF] 9.412 Kunden [Pers.] 831 1.372 313 1.004 10.353 Kunden [Pers.] 400 300 [Pers.] 14.573
Gastronomie [m2 VKF] 800
Dienstleistung [m2 VKF] 800 Beschéftigtenverkehr Beschaftigtenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3 3
Anwesenheitsgrad [%] 90% 90%
Erlauterungen Summe Wege [Wege] 115 245 105 75 785 Summe Wege [Wege] 36 54
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1.1 1,1 1.1 1,1 1.1 Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1.1 1,1
' Mitnahmeeffekt MIV-Anteil [%] 40% 40% 40% 40% 40% MIV-Anteil [%] 50% 50%
Bei Wegen zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung handelt es sich i.d.R. nicht
ausschlieBlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden befindet sich auf der Fahrt Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 42 89 38 27 285 Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 16 25 [Kfz / 24h] 522
zu einem raumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel (z.B. von der Arbeit nach Quellverkehr [Kfz / 24h] 21 45 19 14 143 Quellverkehr [Kfz / 24h] 8 13 [Kfz / 24h] 261
Hause) und tatigt seinen Einkauf als Zwischenstop. Diese Fahrten tritt bereits im Zielverkehr [Kfz / 24h] 21 45 19 14 143 Zielverkehr [Kfz / 24h] 8 13 [Kfz / 24h] 261
Nullfall, d.h. ohne die neuen Nutzungen, im umliegenden StraBennetz auf.
Kundenverkehr Kundenverkehr
2 Verbundeffekt
Bei mehreren raumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen Wege/Kunde [Wege/Pers.*24h] 2 2 2 2 2 Wege/Kunde [Wege/Pers.*24h] 2 2
(verschiedener Branchen) sucht ein Teil der Kunden i.d.R. mehrere im Gebiet Summe Wege [Wege] 1.662 2.744 626 2.008 20.706 Summe Wege [Wege] 800 600
vorhandene Markte auf. Dementsprechend ist das gesamte Kundenaufkommen Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,4 1,4 1,4 1,4 1,5 Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,4 1,2
des Gebiets um einen bestimmten Faktor geringer als die Summe der MIV-Anteil [%) 60% 60% 60% 60% 60% MIV-Anteil [%] 50% 50%
Kundenaufkommen der einzelnen Mérkte. Mitnahmeeffekt (siehe Erlauteruna)’ [%] 15% 15% 15% 15% 15% Mitnahmeeffekt (siehe Erlauteruna)’ [%] 0% 0%
Ein Verbundeffekt kann auch eintreten bei raumlich zugeordneten Einzelhandels- Verbundeffekt (siche Erlauteruna)? [%] 35% 35% 35% 35% 35% Verbundeffekt (siehe Erlauteruna)? [%] 0% 0%
und Freizeiteinrichtungen. Konkurrenzeffekt (siehe Erlauteruna)® [%] 15% 15% 15% 15% 15% Konkurrenzeffekt (siehe Erlauteruna)® [%] 0% 0%
3 Konkurrenzeffekt Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 335 552 126 404 3.890 Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 286 250 [Kfz / 24h] 5.843
Zielverkehr [Kfz / 24h] 168 276 63 202 1.945 Zielverkehr [Kfz / 24h] 143 125 [Kfz / 24h] 2.922
Falls zu einem bestehenden Markt in raumlicher Nahe ein weiterer Markt der Quellverkehr [Kiz / 24h] 168 276 63 202 1.945 Quellverkehr [Kfz / 24h] 143 125 [Kfz / 24h] 2.922
gleichen Branche hinzukommt, ist davon auszugehen, dass das
Kundenpotential der Branche z.T. bereits ausgeschopft ist. Daher kann bei der
Abschatzung des Verkehrsaufkommens des hinzukommenden Marktes ein Giiterverkehr Giiterverkehr
entsprechender prozentualer Abschlag angenommen werden.
Lkw-Fahrten/100 m2 VKF [Fahrten/100 m?] 0,55 0,55 0,55 0,55 0,55 Lkw-Fahrten/Beschaftigten [Fahrten/Pers.] 0,8 0,4
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 15 38 7 5 52 Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 11 8 [Kfz / 24h] 136
Quellverkehr [Lkw / 24h] 8 19 4 3 26 Quellverkehr [Lkw / 24h] 6 4 [Kfz / 24h] 68
Zielverkehr [Lkw / 24h] 8 19 4 3 26 Zielverkehr [Lkw / 24h] 6 4 [Kfz / 24h] 68
Gesamtverkehr (Beschaftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)
Gesamtverkehr (Beschiéftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Gesamtverkehr (Beschéftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) 6.501 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 392 679 171 436 4.227 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 313 283 [Kiz / 24h] 6.501
Quellverkehr [Kfz / 24h] 3.251 Quellverkehr [Kfz / 24h] 196 340 86 218 2.114 Quellverkehr [Kfz / 24h] 157 142 [Kfz / 24h] 3.251
Zielverkehr [Kfz/Sph] 3.251 Zielverkehr [Kfz/Sph] 196 340 86 218 2.114 Zielverkehr [Kfz/Sph] 157 142 [Kfz / 24h] 3.251
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Neue Stadtmitte - Kaiserslautern
Anlage 5: Verkehrsaufkommen der geplanten Stadtgallerie

Topp
Huber-Erler

Hagedom
f . . Gastro- Dienst-
Grundlagen Einzelhandelsnutzung Elektro Textil Sport Biicher Shops Gewerbenutzung nomie Iy Summe
geplante Nutzungen Beschiftigtenverkehr Beschaftigtenverkehr
Elektro [m?2 VKF] 2.770
Textil [m?2 VKF] 6.860 Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 42 89 38 27 285 Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 16 25 [Kfz / 24h] 522
Sport [m2 VKF] 1.252 Quellverkehr [Kfz / 24h] 21 45 19 14 143 Quellverkehr [Kfz / 24h] 8 13 [Kiz / 24h] 261
Blicher [m?2 VKF] 913 Zielverkehr [Kfz / 24h] 21 45 19 14 143 Zielverkehr [Kfz / 24h] 8 13 [Kfz / 24h] 261
Shops [m?2 VKF] 9.412
Gastronomie [m2 VKF] 800 Anteile wahrend der vormittéglichen Spitzenstunde Anteile wahrend der vormittéglichen Spitzenstunde
Dienstleistung [m2 VKF] 800 Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 1 2 1 1 7 Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 0 1 [Kfz/h] 13
Zielverkehr (10%) [Kfz/h] 2 5 2 1 14 Zielverkehr (10%) [Kfz/h] 1 1 [Kiz/h] 26
Anteile wéahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Anteile wéhrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 1 2 1 1 7 Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 0 1 [Kfz/h] 13
Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 1 2 1 1 7 Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 0 1 [Kiz/h] 13
Gesamtverkehr (Beschaftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Anteile wihrend der samstéglichen Spitzenstunde Anteile wihrend der samstéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 1 2 1 1 7 Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 0 1 [Kfz/h] 13
Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 1 2 1 1 7 Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 0 1 [Kiz/h] 13
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) 6.501
Quellverkehr [Kfz / 24h] 3.253 Kundenverkehr Kundenverkehr
Zielverkehr [Kfz / 24h] 3.253
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 335 552 126 404 3.890 Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 286 250 [Kfz / 24h] 5843
Zielverkehr [Kfz / 24h] 168 276 63 202 1.945 Zielverkehr [Kfz / 24h] 143 125 [Kfz / 24h] 2922
Anteile wéahrend der vormittiglichen Spitzenstunde Quellverkehr [Kfz / 24h] 168 276 63 202 1.945 Quellverkehr [Kfz / 24h] 143 125 [Kfz / 24h] 2922
Quellverkehr [Kfz/h] 75
Zielverkehr [Kfz/h] 179 Anteile wéahrend der vormittiglichen Spitzenstunde Anteile wéahrend der vormittiglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (2%) [Kfz/h] 3 6 1 4 39 Quellverkehr (2%) [Kfz/h] 3 3 [Kfz/h] 58
Anteile wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 8 14 3 10 97 Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 7 6 [Kfz/h] 146
Quellverkehr [Kfz/h] 369
Zielverkehr [Kfz/n] 368 Anteile wéahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Anteile wéhrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (12%) [Kfz/h] 20 33 8 24 233 Quellverkehr (12%) [Kfz/h] 17 15 [Kfz/h] 351
Anteile wahrend der samstéglichen Spitzenstunde Zielverkehr (12%) [Kfz/h] 20 33 8 24 233 Zielverkehr (12%) [Kfz/h] 17 15 [Kfz/h] 351
Quellverkehr [Kfz/h] 483
Zielverkehr [Kfz/h] 483 Anteile wéhrend der samstéglichen Spitzenstunde Anteile wéhrend der samstéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (16%) [Kfz/h] 27 44 10 32 311 Quellverkehr (16%) [Kfz/h] 23 20 [Kfz/h] 468
Zielverkehr (16%) [Kfz/h] 27 44 10 32 311 Zielverkehr (16%) [Kfz/h] 23 20 [Kfz/h] 468
Giiterverkehr Giiterverkehr
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 15 38 7 5 52 Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 11 8 [Kfz / 24h] 136
Quellverkehr [Lkw / 24h] 8 19 4 3 26 Quellverkehr [Lkw / 24h] 6 4 [Kfz / 24h] 68
Zielverkehr [Lkw / 24h] 8 19 4 3 26 Zielverkehr [Lkw / 24h] 6 4 [Kfz / 24h] 68
Anteile wéahrend der vormittiglichen Spitzenstunde Anteile wéahrend der vormittiglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 0 1 0 0 1 Quellverkehr (5%) [Kfz/h] 0 0 [Kfz/h] 4
Zielverkehr (10%) [Kfz/h] 1 2 0 0 3 Zielverkehr (10%) [Kfz/h] 1 0 [Kfz/h] 7
Anteile wéhrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Anteile wéhrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (8%) [Kfz/h] 1 2 0 0 2 Quellverkehr (8%) [Kfz/h] 0 0 [Kfz/h] 6
Zielverkehr (6%) [Kfz/h] 0 1 0 0 2 Zielverkehr (6%) [Kfz/h] 0 0 [Kfz/h] 4
Anteile wéhrend der samstéglichen Spitzenstunde Anteile wéhrend der samstéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (3%) [Kfz/h] 0 1 0 0 1 Quellverkehr (3%) [Kfz/h] 0 0 [Kfz/h] 2
Zielverkehr (3%) [Kfz/h] 0 1 0 0 1 Zielverkehr (3%) [Kfz/h] 0 0 [Kfz/h] 2
Gesamtverkehr (Beschiéftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 392 679 171 436 4.227 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kiz / 24h] 313 283 [Kiz / 24h] 6501
Quellverkehr [Kfz / 24h] 196 340 86 218 2114 Quellverkehr [Kfz / 24h) 157 142 [Kfz / 24h] 3251
Zielverkehr [Kfz/Sph] 196 340 86 218 2114 Zielverkehr [Kfz/Sph] 157 142 [Kfz / 24h] 3251
Anteile wéahrend der vormittiaglichen Spitzenstunde Anteile wéahrend der vormittiglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (2%) [Kfz/h] 9 2 5 47 Quellverkehr (2%) [Kfz/h] 4 3 [Kfz/h] 75
Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 11 20 5 12 114 Zielverkehr (5%) [Kfz/h] 9 8 [Kfz/h] 179
Anteile wéhrend der nachmittéglichen Spitzenstunde Anteile wéahrend der nachmittéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (12%) [Kfz/h] 22 37 9 25 243 Quellverkehr (12%) [Kfz/h] 18 16 [Kfz/h] 369
Zielverkehr (12%) [Kfz/h] 22 37 9 25 242 Zielverkehr (12%) [Kfz/h] 18 16 [Kfz/h] 368
Anteile wéhrend der samstéglichen Spitzenstunde Anteile wéhrend der samstéglichen Spitzenstunde
Quellverkehr (16%) [Kfz/h] 28 47 11 33 319 Quellverkehr (16%) [Kfz/h] 23 21 [Kfz/h] 483
Zielverkehr (16%) [Kfz/h] 28 47 11 33 319 Zielverkehr (16%) [Kfz/h] 23 21 [Kfz/h] 483




Anlage 6

Verkehrsbelastungen Planfall
(vormittagliche und nachmittagliche
Spitzenstunde, Stresstest)
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Anlage 6: Verkehrsbelastungen Planfall

Neue Stadtmitte - Kaiserslautern

Verkehrsbelastung (Kfz/h)
samstégliche Spitzenstunde
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Hagedorn
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Anlage 7

Kostenrahmen



entfallt



Anlage 8

Vergleich Verkehrsqualitat wahrend
der nachmittaglichen Spitzen-
stunde bei unterschiedlichem
Knotenpunktausbau

(1. Untersuchungsstufe)
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Topp
Huber-Erler
Hagedorn

Neue Stadtmitte - Kaiserslautern
Anlage 8: Vergleich der Planfalle

3 Fahrstreifen 4 Fahrstreifen kurzer 4. Fahrstreifen
QsyVv QsVv QsyVv
Verkehrsstrom aus: w [s] Q[Fz.] | Stau[m] w [s] Stau [m] w [s] Stau [m]
- MaxstraBe [Nord] (R,G) 31,7 486 109 B 29,1 97 B 30,7 104 B
& g [MaxstraBe [Nord] (L) 66,6 139 50 D 415 35 c 42,3 35| C
% S [BurgstraBe (R,G) 19,3 316 45 A 175 44 17,9 47
8 & |BurgstraBe (L) 30,1 617 111 B 22,4 101 | B | 24,0 106 B |
o @ |MaxstraBe [Sud] (R) 52,3 507 217 D 13,3 30 16,6 35
MaxstraBe [Sud] (G) 33,5 701 206 B 242 50 | B | 29,7 1271, B |
— |MaxstraBe (G) 9,2 717 35 DA 48 13 6,7 13
g % MaxstraBe (L) 57,9 340 109 D 34,4 60 [ B | 41,5 90
g & |HumboldtstraBe (R) 22,7 641 127 B 17,0 112 12,6 88
g $ |HumboldtstraBe (L) 53,1 95 121 D 43,0 120 C 39,6 108 C
~ & [Pariser StraBe (R) 29,5 144 28 B 33,0 33 B 36,5 35| ¢
< Pariser StraBe (G) 21,8 416 67 B 23,8 70 B 24,8 77 B
Ausfahrt Parkhaus 53,8 333 85 D 32,2 74 B 49,8 80 C
. ~ _- |HumboldtstraBe (G,L) 24,3 240 53 B 20,7 61 B 23,3 60 B
:% ﬁ _g, FackelwoogstraBBe (G,L) 38,4 466 93 C 38,2 94 C 30,1 92 B
o 2 5 [KénigstraBe (G) 9,4 118 15 - 9,6 15 - 9,6 15
X 8% KénigstraBe (L) 33,6 553 98 B 23,7 85 B 19,7 75-
Bus MaxstraBe (L) 18,1 12 C 12,3 B 11,3 B
@ Bus MaxstraBe (G) 6,6 8 B 7,5 B 7,4 B
@ |Bus KonigstraBe (G) 1,8 14 . K A 1,7 | A ]
@ |Bus KénigstraBe (G) 10,7 12 B 10,7 B 10,7 B
Bus Pariser StraBe 20,6 416 (o 14,2 B 19,2 (o
(R Rechtsabbieger
G Geradeausfahrer
(L) Linksabbieger



Anlage 9

Auswertung Verkehrsqualitat
vormittagliche und nachmittagliche
Spitzenstunde sowie ,,Stresstest*
(2. Untersuchungsstufe)
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Neue Stadtmitte - Kaiserslautern
Anlage 9.1 - Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs
vormittagliche Spitzenstunde

Topp
Huber-Erfer
Hagagam

Qualitatstufen des Verkehrsablaufs

QsVv

Nr. KP Art  [Verkehrsstrom aus: w [s] Q[Fz.] Stau [m]

1 1 Kfz |LauterstraBe (Ost) [G] 2,5 748 15

2 1 Kfz |LauterstraBe (Ost) [L] 25,3 215 53 | B |
3 1 Kfz [MaxstraBe [R] 12,9 515 74

4 1 Kfz |MaxstraBBe [L] 31,1 36 17 B
5 1 Kfz [LauterstraBe (West) [R] 26,8 250 45 B
6 1 Kfz [LauterstraBe (West) [G] 25,1 1043 81 B
20 2 Kfz  [Benzinoring [R,G,L] 33,8 462 99 B
21 2 Kfz |LudwigstraBe [R] 17,0 209 43

22 2 Kfz  [LudwigstraBe [G] 15,7 786 58

23 2 Kfz  |LudwigstraBe [L] 42,8 12 9 C
24 2 Kfz |Willy-Brandt-Platz [R,G,L] 22,3 24 10 B
25 2 Kfz |LauterstraBe [R] 14,9 18 39

26 2 Kfz |LauterstraBe [G] 14,2 1351 39

27 2 Kiz [LauterstraBe [L] 42,6 189 48
40 3 Kfz  [LudwigstraBe (Ost) [G] 7,7 703 31

41 3 Kfz |LudwigstraBe (Ost) [L] 34,1 319 66 B
42 3 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [R] 36,0 41 69 (o
43 3 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [L] 38,9 305 5 C
44 3 Kfz  [LudwigstraBe (West) [R] 55 414 26

45 3 Kfz |[LudwigstraBe (West) [G] 6,1 1232 35

60 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Nord) [R] 11,2 355 42

61 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Nord) [G] 11,7 378 43

62 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Siid) 1,0 344 10

80 5 Kfz [MaxstraBe (Nord) [R,G] 35,9 311 67 C
81 5 Kfz [MaxstraBe (Nord) [L] 36,2 154 54 (o
82 5 Kfz |BurgstraBe (Ost) [R,G] 37,4 315 66 C
83 5 Kfz  |BurgstraBe (Ost) [L] 40,8 419 91 (o
84 5 Kfz  |MaxstraBe (Sud) [R] 22,8 375 51 B
85 5 Kfz |MaxstraBe (Sid) [G] 38,9 511 94 (o
86 5 OPNV |MaxstraBe (Nord) [L] 36,8 11 D
87 5 OPNV |BurgstraBe (Ost) [R,G] 13,1 13 B
88 5 OPNV |BurgstraBe (Ost) [L] 14,9 15 B
89 5 OPNV |MaxstraBe (Siid) [R] 24,5 11 C
90 5 OPNV |BurgstraBe (West) [G] 14,6 4 B
100 6 Kz |BurgstraBe (Ost) [G] 10,2 704 12 |
101 6 Kfz  |BurgstraBe (Ost) [L] 37,7 136 39 C
102 6 Kfz |SchneiderstraBe [R,L] 43,9 21 21 (o
103 6 Kfz |BurgstraBe (West) [G,R] 17,0 511 79 |
104 6 OPNV |BurgstraBe (Ost) [G] 11,3 11 B
105 6 OPNV |SchneiderstraBe [R,L] 36,3 12 D

106;107 6 OPNV |BurgstraBe (West) [G,R] 22,1 10 C
120 7 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [R] 35,1 336 46 B
121 7 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [G] 31,2 379 31 B
122 7 Kfz |SpittelstraBe [G] 27,6 314 62 B
123 7 Kfz |SpittelstraBe [L] 19,0 516 62
124 7 Kfz |BurgstraBe [R] 18,9 194 26
125 7 Kfz [BurgstraBe [L] 241 22 17 B
126 7 OPNV [Martin-Luther-StraBe [R] 37,0 12 D
127 7 OPNV |Martin-Luther-StraBe [G] 33,2 5 D
128 7 OPNV |SpittelstraBe [L] 14,8 10 B
129 7 OPNV |BurgstraBe [R] 22,5 3 (o}
130 7 OPNV |BurgstraBe [L] 24,6 4 (o}
131 7 OPNV |FruchthallstraBe [R] 3,4 2
132 7 OPNV |FruchthallstraBe [L] 3,5 12
160 9 Kfz [MaxstraBe [G] 16,1 527 67
161 9 Kiz [MaxstraBe [L] 46,6 173 48
162;163 9 Kfz  [HumboldtstraBe [R] 7,3 472 42
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Anlage 9.1 - Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs

vormittagliche Spitzenstunde

Topp
Huber-Erfer
Hagagam

Qualitatstufen des Verkehrsablaufs

—
=
—

Linksabbieger

QsVv

164;165| 9 Kfz  |HumboldtstraBe [L] 12,4 110 20

166 9 Kfz |Pariser StraBe [R] 15,8 147 22

167 9 Kfz |Pariser StraBe [G] 26,7 416 84 B

168 9 OPNV |MaxstraBe [G] 13,0 15 B

169 9 OPNV |Pariser StraBe [G] 24,9 12 C
180;181 10 Kfz |HumboldtstraBe (Nord) [L] 9,5 109 21

182 10 Kfz |Parkhausausfahrt 14,0 59 12

183 10 Kfz |HumboldtstraBe (Sud) [R] 0,9 41 2

184 10 Kfz |HumboldtstraBe (Sid) [G] 2,1 523 19

200 11 Kfz |HumboldtstraBe 31,2 212 55 B

201 11 Kfz |FackelwoogstraBe 27,5 258 50 B

202 11 Kfz  [KonigstraBe [R] 20,3 178 75 B

203 11 Kfz  |KoénigstraBe [L] 30,9 426 111 B

204 11 | OPNV |FruchthallstraBe 12,8 30 B

205 11 | OPNV |KénigstraBe 21,0 24 C

220 12 Kfz |KennelstraBBe 38,3 311 56 C

221 12 Kfz |Pariser StraBe (Ost) 9,7 637 63

222 12 Kfz |Pariser StraBe (West) 1,2 488 7

240 13 Kfz  |K&nigstraBe (Ost) 1,5 151 13

241 13 Kfz |MoltkestraBe 26,4 94 23 B

242 13 Kfz  |KénigstraBe (West) 21,1 549 106 B

260 14 Kfz |Pariser StraBe 16,5 752 87

261 14 Kfz |Pfaffplatz [R] 4,3 615 55

262 14 Kfz |Pfaffplatz [L] 28,9 289 54 B

263 14 | OPNV |Pariser StraBe 7,8 6 B

264 14 | OPNV |Pfaffplatz [R] 7.9 12 B

280 | 15 Kiz |Pfaffplatz 12,8 220 13__ |

281 15 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe 27,5 405 86 B

282 15 Kfz |Helmut-Hartert-StraBe [R] 34,6 274 99 B

283 15 Kfz  [Helmut-Hartert-StraBe [L] 24,8 519 101 B
284;287| 15 | OPNV |Pfaffplatz 9,5 6 B

285 15 OPNV |Rudolf-Breitscheid-StraBe 24,0 7 C

286 15 | OPNV [Helmut-Hartert-StraBe [L] 14,8 8 B

300 16 Kfz  [KénigstraBe (Ost) [R,G] 9,2 232 32

301 16 Kfz  [KénigstraBe (Ost) [L] 13,8 35 25

302 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Stud) [R,G] 21,6 238 45 B

303 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Sud) [L] 21,3 90 20 B
304;313| 16 Kfz  [KénigstraBe (West) [R,G] 141 526 70

305 16 Kfz [KénigstraBe (West) [L] 10,6 94 16

306 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [R] 3,8 170 10

307 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [G] 21,7 172 27 B

308 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [L] 20,5 98 16 B

309 16 | OPNV [KénigstraBe (Ost) [R,G] 10,7 7 B

310 16 OPNV |KénigstraBe (Ost) [L] 14,8 22 B

311 16 OPNV |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Siid) [R,G] 14,5 10 B

312 16 OPNV |KénigstraBe (West) [G] 14,1 526 B

(R)  Rechtsabbieger
(G) Geradeausfahrer
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Anlage 9.2 - Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs
nachmittégliche Spitzenstunde

Toop
Huber-Erler
Hagedam

Qualitatstufen des Verkehrsablaufs

QsVv
Nr. KP Art  [Verkehrsstrom aus: w [s] Q[Fz.] Stau [m]
1 1 Kfz |LauterstraBe (Ost) [G] 2,2 1063 14
2 1 Kfz |LauterstraBe (Ost) [L] 22,9 274 67 | B |
3 1 Kfz [MaxstraBe [R] 14,0 570 98
4 1 Kfz |MaxstraBBe [L] 33,1 71 24 B
5 1 Kfz [LauterstraBe (West) [R] 30,7 253 44 B
6 1 Kfz [LauterstraBe (West) [G] 32,0 987 87 B
20 2 Kfz  [Benzinoring [R,G,L] 34,7 248 89 B
21 2 Kfz |LudwigstraBe [R] 12,6 95 20
22 2 Kfz  [LudwigstraBe [G] 14,0 1184 83
23 2 Kfz  |LudwigstraBe [L] 37,3 10 7 C
24 2 Kfz |Willy-Brandt-Platz [R,G,L] 25,4 55 31 B
25 2 Kfz |LauterstraBe [R] 14,2 19 46
26 2 Kfz |LauterstraBe [G] 16,0 1439 46
27 2 Kiz [LauterstraBe [L] 40,3 96 28
40 3 Kfz  [LudwigstraBe (Ost) [G] 10,2 988 42
41 3 Kfz  [LudwigstraBe (Ost) [L] 36,3 352 84 C
42 3 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [R] 48,9 65 71 (o
43 3 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [L] 49,3 301 5 C
44 3 Kfz  [LudwigstraBe (West) [R] 6,6 353 28
45 3 Kfz |[LudwigstraBe (West) [G] 4.3 1223 27
60 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Nord) [R] 13,6 381 54
61 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Nord) [G] 11,3 323 47
62 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Siid) 2,6 365 14
80 5 Kfz  |MaxstraBe (Nord) [R,G] 40,1 359 86 C
81 5 Kfz [MaxstraBe (Nord) [L] 41,0 168 43 (o
82 5 Kfz |BurgstraBe (Ost) [R,G] 34,2 342 72 B
83 5 Kfz  |BurgstraBe (Ost) [L] 40,2 622 163 (o
84 5 Kfz [MaxstraBe (Sud) [R] 27,3 462 72 B
85 5 Kfz |MaxstraBe (Sud) [G] 47,2 625 179 C
86 5 OPNV |MaxstraBe (Nord) [L] 38,8 4 D
87 5 OPNV |BurgstraBe (Ost) [R,G] 13,5 13 B
88 5 OPNV |BurgstraBe (Ost) [L] 17,0 12 Cc
89 5 OPNV |MaxstraBe (Siid) [R] 24,9 10 C
90 5 OPNV |BurgstraBe (West) [G] 12,2 4 B
100 6 Kz |BurgstraBe (Ost) [G] 12,4 881 45 __ |
101 6 Kfz  |BurgstraBe (Ost) [L] 43,3 167 49 C
102 6 Kfz |SchneiderstraBe [R,L] 48,7 95 57 (o
103 6 Kiz |BurgstraBe (West) [G,R] 19,7 619 108 |
104 6 OPNV |BurgstraBe (Ost) [G] 12,3 4 B
105 6 OPNV |SchneiderstraBe [R,L] 33,7 9 D
106;107 6 OPNV |BurgstraBe (West) [G,R] 14,4 10 B
120 7 Kfz  |Martin-Luther-StraBe [R] 31,5 287 60 B
121 7 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [G] 30,9 323 56 B
122 7 Kfz |SpittelstraBe [G] 29,4 306 104 B
123 7 Kfz |SpittelstraBe [L] 29,8 723 136 B
124 7 Kfz |BurgstraBe [R] 33,4 208 42 B
125 | 7 | Kiz_|BurgstraBe [L] 17,0 37 17 |
126 7 OPNV [Martin-Luther-StraBe [R] 24,9 7 C
127 7 OPNV |Martin-Luther-StraBe [G] 28,6 8 D
128 7 OPNV |SpittelstraBe [L] 29,3 9 D
129 7 OPNV |BurgstraBe [R] 15,4 3 (o}
130 7 OPNV (BurgstraBe [L] 23,6 5 Cc
131 7 OPNV |FruchthallstraBe [R] 0,6 2
132 7 OPNV |FruchthallstraBe [L] 1,0 10
160 9 Kfz [MaxstraBe [G] 21,3 660 93 B
161 9 Kfz |MaxstraBBe [L] 54,1 272 70 D
162,163] 9 | Kfz_|HumboldtstraBe [R] 7.7 695 45 |
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R_,_T Anlage 9.2 - Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs
nachmittégliche Spitzenstunde

Toop
Huber-Erler
Hagedam

Qualitatstufen des Verkehrsablaufs

164;165 9 Kfz  |HumboldtstraBe [L] 7,6 285 25
166 9 Kfz |Pariser StraBe [R] 14,8 216 30
167 9 Kfz |Pariser StraBe [G] 31,2 396 100 B
168 9 OPNV |MaxstraBe [G] 24,7 12 (o}
169 9 OPNV |Pariser StraBe [G] 24,0 11 C
180;181 10 Kfz |HumboldtstraBe (Nord) [L] 12,0 248 48
182 10 Kiz |Parkhausausfahrt 26,2 347 63 | B |
183 10 Kfz |HumboldtstraBe (Sud) [R] 1,5 88 5
184 10 Kfz |HumboldtstraBe (Sid) [G] 4,0 628 33
200 11 Kfz |HumboldtstraBe 29,8 240 62 B
201 11 Kfz |FackelwoogstraBe 41,4 429 112 C
202 11 Kfz  [KonigstraBe [R] 22,7 131 84 B
203 11 Kfz  |KoénigstraBe [L] 31,8 480 129 B
204 11 | OPNV |FruchthallstraBe 13,5 16 B
205 11 | OPNV |KénigstraBe 24,6 15 C
220 12 Kfz |KennelstraBBe 49,0 341 57 C
221 12 Kfz |Pariser StraBe (Ost) 15,5 942 102
222 12 Kfz |Pariser StraBe (West) 2,0 528 12
240 13 Kfz  |KénigstraBe (Ost) 1,0 208 10
241 13 Kiz [MoltkestraBe 26,5 91 23 | B |
242 13 Kfz  |KénigstraBe (West) 18,4 566 103
260 14 Kiz |Pariser StraBe 22,8 1032 130 | B |
261 14 Kfz |Pfaffplatz [R] 4,1 671 59
262 14 Kfz |Pfaffplatz [L] 30,6 306 59 B
263 14 | OPNV |Pariser StraBe 8,8 4 B
264 14 | OPNV |Pfaffplatz [R] 3,9 12
280 15 Kfz |Pfaffplatz 16,1 311 26
281 15 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe 28,6 432 97 B
282 15 Kfz |Helmut-Hartert-StraBe [R] 27,6 237 97 B
283 15 Kfz  [Helmut-Hartert-StraBe [L] 27,1 568 111 B
284;287| 15 | OPNV |Pfaffplatz 14,9 4 B
285 15 OPNV |Rudolf-Breitscheid-StraBe 21,4 7 C
286 15 | OPNV [Helmut-Hartert-StraBe [L] 24,9 8 C
300 16 Kfz [KénigstraBe (Ost) [R,G] 7,3 299 31
301 16 Kfz  [KénigstraBe (Ost) [L] 9,7 20 16
302 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Stud) [R,G] 22,3 240 49 B
303 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Sud) [L] 21,5 88 20 B
304;313| 16 Kfz  [KénigstraBe (West) [R,G] 14,2 557 80
305 16 Kfz [KénigstraBe (West) [L] 10,8 94 17
306 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [R] 53 192 11
307 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [G] 26,7 195 36 B
308 16 Kfz  [Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [L] 25,7 86 21 B
309 16 OPNV |KonigstraBe (Ost) [R,G] 10,6 8 B
310 16 OPNV |KénigstraBe (Ost) [L] 11,7 8 B
311 16 OPNV |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Siid) [R,G] 10,8 13 B
312 16 OPNV |KénigstraBe (West) [G] 14,2 557 B
(R)  Rechtsabbieger

(G) Geradeausfahrer
Linksabbieger

—
=
—
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Anlage 9.3 - Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs
Spitzenstunde S

Ty
B

Qualitatstufen des Verkehrsablaufs

QsVv

Nr. KP Art  [Verkehrsstrom aus: w [s] Q[Fz.] Stau [m]

1 1 Kfz |LauterstraBe (Ost) [G] 2,7 1153 20

2 1 Kfz |LauterstraBe (Ost) [L] 24,2 316 68 | B |
3 1 Kfz [MaxstraBe [R] 12,2 659 60

4 1 Kfz |MaxstraBBe [L] 25,3 85 22 B
5 1 Kfz [LauterstraBe (West) [R] 26,8 266 46 B
6 1 Kfz [LauterstraBe (West) [G] 24,8 1055 79 B
20 2 Kfz  [Benzinoring [R,G,L] 32,0 316 75 B
21 2 Kfz |LudwigstraBe [R] 12,5 100 21

22 2 Kfz  [LudwigstraBe [G] 14,3 1268 86

23 2 Kfz  |LudwigstraBe [L] 40,7 11 7 C
24 2 Kfz |Willy-Brandt-Platz [R,G,L] 25,4 78 23 B
25 2 Kfz |LauterstraBe [R] 19,3 20 48

26 2 Kfz |LauterstraBe [G] 15,6 1579 48

27 2 Kiz [LauterstraBe [L] 41,0 114 32
40 3 Kfz  [LudwigstraBe (Ost) [G] 8,6 1047 42

41 3 Kfz  [LudwigstraBe (Ost) [L] 36,2 372 74 C
42 3 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [R] 43,0 69 70 (o
43 3 Kfz  |Martin-Luther-StraBe [L] 44,3 332 5 C
44 3 Kfz  [LudwigstraBe (West) [R] 5,6 403 20

45 3 Kfz |[LudwigstraBe (West) [G] 5,3 1353 34

60 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Nord) [R] 13,4 414 51

61 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Nord) [G] 10,2 361 35

62 4 Kfz  [Martin-Luther-StraBe (Siid) 2,1 400 14

80 5 Kfz [MaxstraBe (Nord) [R,G] 38,1 391 87 C
81 5 Kfz [MaxstraBe (Nord) [L] 39,9 191 47 (o
82 5 Kfz |BurgstraBe (Ost) [R,G] 35,6 362 68 C
83 5 Kfz  |BurgstraBe (Ost) [L] 37,6 672 127 (o
84 5 Kfz  |MaxstraBe (Sud) [R] 29,4 530 82 B
85 5 Kfz |MaxstraBe (Sud) [G] 41,3 730 188 C
86 5 OPNV |MaxstraBe (Nord) [L] 35,5 2 D
87 5 OPNV |BurgstraBe (Ost) [R,G] 18,5 8 (o
88 5 OPNV |BurgstraBe (Ost) [L] 14,9 2 B
89 5 OPNV |MaxstraBe (Siid) [R] 33,4 9 D
90 5 OPNV |BurgstraBe (West) [G] 15,1 2 Cc
100 6 Kz |BurgstraBe (Ost) [G] 11,2 964 27__ |1
101 6 Kfz  |BurgstraBe (Ost) [L] 29,7 185 42 B
102 6 Kfz |SchneiderstraBe [R,L] 56,6 103 21 D
103 6 Kfz |BurgstraBe (West) [G,R] 22,3 713 122 B
104 6 OPNV |BurgstraBe (Ost) [G] 9,2 2 B
105 6 OPNV |SchneiderstraBe [R,L] 33,4 4 D

106;107 6 OPNV |BurgstraBe (West) [G,R] 15,0 5 B
120 7 Kfz  |Martin-Luther-StraBe [R] 34,8 294 63 B
121 7 Kfz  [Martin-Luther-StraBe [G] 32,6 361 56 B
122 7 Kfz |SpittelstraBe [G] 28,4 330 70 B
123 7 Kfz |SpittelstraBe [L] 21,8 785 92 B
124 | 7 | Kiz_|BurgstraBe [R] 14,5 243 2« |
125 7 Kfz [BurgstraBe [L] 29,4 41 18 B
126 7 OPNV |Martin-Luther-StraBe [R] 22,0 5 (o}
127 7 OPNV |Martin-Luther-StraBe [G] 39,5 4 D
128 7 OPNV |SpittelstraBe [L] 15,8 7 (o}
129 7 OPNV |BurgstraBe [R] 24,5 3 (o}
130 7 OPNV (BurgstraBe [L] 34,6 2 D
131 7 OPNV |FruchthallstraBe [R] 3,4 1
132 7 OPNV |FruchthallstraBe [L] 2,7 8
160 9 Kfz [MaxstraBe [G] 16,4 701 85
161 9 Kfz |MaxstraBe [L] 56,1 316 82
162;163 9 Kfz  [HumboldtstraBe [R] 8,3 830 44
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Anlage 9.3 - Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs

Spitzenstunde S

Qualitatstufen des Verkehrsablaufs

—
=
—

Linksabbieger

QsVv

164;165 9 Kfz  |HumboldtstraBe [L] 9,2 319 26

166 9 Kfz |Pariser StraBe [R] 20,3 281 39 B

167 9 Kfz |Pariser StraBBe [G] 29,7 435 105 B

168 9 OPNV |MaxstraBe [G] 16,6 10 (o}

169 9 OPNV |Pariser StraBe [G] 38,4 10 D
180;181 10 Kfz |HumboldtstraBe (Nord) [L] 8,1 349 48

182 10 Kiz |Parkhausausfahrt 35,2 470 84

183 10 Kfz |HumboldtstraBe (Sud) [R] 2,3 117 7

184 10 Kfz |HumboldtstraBe (Sid) [G] 10,6 674 73

200 11 Kfz |HumboldtstraBe 28,4 248 59 B

201 11 Kfz |FackelwoogstraBe 50,1 487 131 D

202 11 Kfz  [KonigstraBe [R] 22,4 128 45 B

203 11 Kfz |KonigstraBe [L] 35,1 508 129 C

204 11 | OPNV |FruchthallstraBe 13,4 9 B

205 11 OPNV |KénigstraBe 21,6 6 C

220 12 Kfz |KennelstraBBe 53,2 347 91 D

221 12 Kfz |Pariser StraBe (Ost) 17,1 1016 120

222 12 Kfz |Pariser StraBe (West) 1,6 631 8

240 13 Kfz  |K&nigstraBe (Ost) 0,6 214 2

241 13 Kiz [MoltkestraBe 27,7 95 23 | B |

242 13 Kfz  |KénigstraBe (West) 14,6 590 91

260 14 Kiz |Pariser StraBe 23,2 1096 130 | B |

261 14 Kfz |Pfaffplatz [R] 4,2 777 57

262 14 Kfz |Pfaffplatz [L] 30,0 318 57 B

263 14 OPNV |Pariser StraBe 10,4 2 B

264 14 | OPNV |Pfaffplatz [R] 3,5 11

280 15 Kfz |Pfaffplatz 17,2 333 28

281 15 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe 30,4 476 106 B

282 15 Kfz |Helmut-Hartert-StraBe [R] 26,1 252 102 B

283 15 Kfz  [Helmut-Hartert-StraBe [L] 27,9 641 117 B
284;287| 15 | OPNV |Pfaffplatz 5,8 2 B

285 15 OPNV |Rudolf-Breitscheid-StraBe 27,9 6 D

286 15 | OPNV [Helmut-Hartert-StraBe [L] 29,0 8 D

300 16 Kfz  [KénigstraBe (Ost) [R,G] 7,6 313 32

301 16 Kfz  [KénigstraBe (Ost) [L] 8,2 18 11

302 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Stud) [R,G] 22,0 268 49 B

303 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Sud) [L] 21,2 93 22 B
304;313| 16 Kfz  [KénigstraBe (West) [R,G] 13,0 589 69

305 16 Kfz [KénigstraBe (West) [L] 10,7 99 17

306 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [R] 3,4 207 8

307 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [G] 25,6 204 35 B

308 16 Kfz  |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Nord) [L] 24,9 88 19 B

309 16 OPNV |KénigstraBe (Ost) [R,G] 14,3 5 B

310 16 OPNV |KénigstraBe (Ost) [L] 11,4 4 B

311 16 OPNV |Rudolf-Breitscheid-StraBe (Siid) [R,G] 12,7 6 B

312 16 OPNV |KénigstraBe (West) [G] 13,1 589 B

(R)  Rechtsabbieger
(G) Geradeausfahrer



	1 Aufgabe und Vorgehensweise
	2 Grundlagen
	2.1 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
	2.2 Parken
	2.3 Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV)
	2.4 Radverkehr 
	2.5 Fußgängerverkehr
	2.6 Taxi-Stellplätze
	2.7 Reisebusse
	2.8 Ausgrabung Kaiserpfalz
	2.9 Planung Stadtgalerie

	3 Gesamtverkehrskonzept
	3.1 Verkehrsführung Kfz-Verkehr
	3.2 Parken 
	3.3 Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV)
	3.3.1 Linienführung der Busse
	3.3.2 Zentrale Bushaltestelle

	3.4 Radverkehr
	3.5 Fußverkehr
	3.6 Taxi-Stellplätze
	3.7 Reisebusse

	4 Verkehrsprognose
	4.1 Ist-Zustand (mit Karstadt)
	4.2 Nullfall
	4.3 Planfall

	5 Entwurfstechnische Machbarkeit 
	6 Kostenrahmen
	7 Verkehrstechnische Machbarkeit
	7.1 Grundlagen der Simulation
	7.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der 1. Untersuchungsstufe
	7.3 Ergebnisse der 2. Untersuchungsstufe
	7.3.1 Vor- und nachmittägliche Spitzenstunde eines Werktages
	7.3.2 Spitzenstunde Adventssamstag („Stresstest“) 


	8 Zusammenfassung und Empfehlung 
	Verzeichnisse



