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Krampnitz - Busvorlaufbetrieb *

Voruntersuchung

1 Anlassund Zielsetzung

Zur Anbindung des Neubaugebiets Krampnitz an das Potsdamer Stadtgebiet ist geplant,
die StraRenbahnlinie vom Campus Jungfernsee bis in diesen Bereich hinein zu verlangern.
Die aufwéandigen BaumalRinahmen beeinflussen den Verkehr auf der B2. Aus diesem Grund
werden die Baumal3nahmen in zwei Phasen unterteilt:

Phase 1 (Erste Besiedlung Krampnitz): Baumaf3nahmen ohne Beeinflussung des
Verkehrs auf der B2

Phase 2 (Bauzeit Tram): BaumalRnahmen mit Beeinflussung des Verkehrs auf der
B2, halbseitige Sperrung der Stral3e erforderlich

Bis zum Abschluss der BaumalBhahmen muss das neue Gebiet lUber die vorhandenen
Stral3en erschlossen werden. Fir den Zeitraum bis zur Fertigstellung der Tramtrasse erfolgt
der OPNV-Anschluss des Gebietes durch Busse. In der zweiten Bauphase ist eine
halbseitige Sperrung der B2 erforderlich, sodass lediglich der Verkehr stadtauswarts den
Streckenabschnitt befahren kann. Der tbrige MIV wird Uber die umliegenden Straf3en
umgeleitet. Der Busverkehr soll hingegen im einstreifigen Gegenverkehr gefihrt werden.
Hierfur sollen fur den zweiten Bauabschnitt, welcher in mehrere Unterabschnitte unterteilt
ist, die maximal mdglichen Baustellenlangen ermittelt werden, um die geforderten
Nutzungsgrade in der Gegenrichtung nicht zu Uberschreiten. Fur die sich ergebenden
Verkehrsbelastungen wurden mit der Verkehrswirkungsanalyse fir den Entwicklungsbereich
Krampnitz in Potsdam durch Brenner BERNARD Ingenieure GmbH zwei Prognosefalle
(Nullfall und Entwicklungsstufe Il) erarbeitet, welche zu betrachten sind (Ausgabezustand
02.06.2020).

2 Phasel - Erste Besiedlung Krampnitz

In diesem Abschnitt sollen zunachst die Auswirkungen der Baumal3nahmen der Phase 1
auf den Verkehrsablauf betrachtet werden. Hierfur wird der Knotenpunkt KP230, welcher
in Abbildung 1 verortet ist, untersucht. Es wird die Frihspitzenstunde (FSP) und die
Nachmittagsspitzenstunde (NSP) fir den Nullfall (derzeitige Ausgangssituation) und die
Entwicklungsstufe Il (Einwohnerzahl in Krampnitz betragt 5.000) bei der
Leistungsfahigkeitsbetrachtung nach HBS 2015 betrachtet. Zusatzlich ist der KP280
dargestellt. Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur diesen Knotenpunkt wurde bereits in der
Verkehrswirkungsanalyse fur den Entwicklungsbereich Krampnitz in Potsdam durch Brenner
BERNARD Ingenieure GmbH durchgefuhrt. An dieser Stelle werden lediglich die
Verkehrsbelastungszahlen fur den Nullfall und die Entwicklungsstufe Il in Form von
Strombelastungspléanen dargestellt, da diese fir die Betrachtungen in Kapitel drei bendtigt
werden.
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Voruntersuchung

Abbildung 1: Verortung KP230 und KP280
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2.1 Leistungsfahigkeitsbetrachtung KP230
Die Knotenpunktzufahrten des KP230 sind im Folgenden benannt:

Norden: TschudistralRe
Westen: AmundsenstralRe
Suden: Nedlitzer StralRe

Nullfall

Fur die derzeitige Verkehrsbelastung wurden die o6ffentlich zuganglichen Zahldaten der
Stadt Potsdam vom 11.04.2019 verwendet. Die Strombelastungsplane fur die FSP und
NSP sind in Abbildung 2 und Abbildung 3 dargestellt.

Bearbeitungsstand 14.04.2021 6
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Voruntersuchung

Abbildung2: SBP KP230, Nullfall FSP
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Voruntersuchung

Abbildung 3: SBP KP230, Nullfall NSP
KP230-Nullfall-NSP
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Fur die Bewertung der Leistungsfahigkeit wurde die Bestandssignalschaltung der FSP und
NSP verwendet. Zur Berticksichtigung der angeordneten Grunpfeilschilde (VZ-720) wurden
die Signalgruppen K2re-virt. und K3re-virt. hinzugefugt. Die Freigabezeiten fur diese
kiinstlich hinzugefigten Signalgruppen wurden so gewahlt, dass zur Freigabebeginn und -
ende der feindlichen Signalgruppe jeweils 10 Sekunden Verkirzung vorherrschen. Auf
diese Weise sollen zoégerliches Einbiegeverhalten sowie die nicht zu jedem Zeitpunkt
gegebene Einbiegemaoglichkeit berticksichtigt werden.

Bearbeitungsstand 14.04.2021
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Abbildung4: SZP KP230 Nullfall FSP
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In Abbildung 5 ist die Leistungsfahigkeitsbetrachtung der FSP fur den Nullfall des KP230

dargestellt.
Abbildung 5: Leistungsféhigkeitsbetrachtung KP230 Nullfall FSP
q m ta qs C ne MNa | MNus | Musas L« tw SV
Zuf| FstrNr. | Symbol| - SGR | e rml | IKf/U] | [s/KE2] | [Kerh] | IKE/m] | KE27UY | [KEZD | IKERD | [KED | @] | * | [8) | 03
1 1 -J' K3, K3re-virt. | 1020 | 25,500 | 1,841 | 1955 | 1412 | 35 | 1,887 16,695 23,605 | 144,887 0,722 12,076 A
2| 1 -{ K1 433 | 10950 | 1841 | 1956 | 1224 | 31 | 0,324| 5602 | Q605 | 58,955 |0,358| 9,065 | A
3] 1 —I K2, K2re-virt.| 186 | 4650 | 1,844 | 1953 | 1129 | 28 |0111| 2280 | 4834 | 29642 | 0,165 9213 | A
In Abbildung 6 ist der SZP fir die NSP des KP230 fur den Nullfall dargestelit.
Abbildung 6: SZP KP230, Nullfall NSP
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In Abbildung 7 ist die Leistungsfahigkeitsbetrachtung fir die NSP des KP230 fur den Nullfall

abgebildet.
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Abbildung 7: Leistungsfahigkeitsbetrachtung KP230 Nullfall NSP

m ta C nec Mar | Mus | Musas L. « tw | QSV

q gs
[Kfz/h] | [Kfz/U] | [s/Kfz] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/UD| [Kfz] | [Kfz] | [Kfz] [m] [s] [-]
1 1 -—l K3, K3re-virt.| 718 | 17,950 | 1,841 | 1955 | 1412 35 | 0,631| 8511 (13,445 82,525 (0,508| 7101 | A

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR

2 1 -—T K1 857 | 21,423 | 1,841 | 1935 | 180 300 1,929 17,039 | 24,020 | 147435(0,726| 18453 | A

3 1 —I K2, Kdre-virt.| 286 | 7,150 | 1,843 | 1934 | 1129 28 | 0193 3,727 | 6982 | 42917 | 0,233 | 10,001 | A

Fur die derzeitige Belastung des KP230 konnte sowohl fr die FSP als auch fur die NSP die
Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. Fur alle Knotenpunktarme wird die Qualitatsstufe
A erreicht. Der Auslastungsgrad liegt im Maximum bei 0,73.

Entwicklungsstufe I

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen fur die Entwicklungsstufe 2 basieren auf den
Ergebnissen der Verkehrswirkungsanalyse fur den Entwicklungsbereich Krampnitz und
wurden von der Stadtverwaltung Potsdam zur Verfigung gestellRie
Strombelastungsplane sind in den folgenden beiden Abbildungen dargestellt.

Abbildung8: SBP KP230, ESII FSP
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Abbildung9: SBP KP230, ESII NSP
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Fur die Bewertung der Leistungsfahigkeit wurden erneut die Bestandssignalschaltung der
FSP und NSP verwendet. Zur Bericksichtigung der angeordneten Grunpfeilschilde (VZ-
720) wurden ebenfalls die Signalgruppen K2re-virt. und K3re-virt. hinzugefugt.

11
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Voruntersuchung
Abbildung 10: SZP KP230 ESII FSP
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In Abbildung 11 ist die Leistungsfahigkeitsbetrachtung der FSP fur die Entwicklungsstufe Il
des KP230 dargestellt.

Abbildung 11: Leistungsfahigkeitsbhetrachtung KP230 ESII FSP

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR [Kf-j/h] [Kf;,nfu] [s;rnc&] [thsfh] [Kff/h] [K;,ch] [E:_f] [Iz;f] TE}‘;Q] [;] X F:i [-511“r
10 1 |« | K3 Kdrevirt.| 1115 | 27,875 | 1,840 | 1956 | 1412 | 35 [3,134|21,171| 28953 177,714| 0,790 | 16,085 A
2| 1 | K1 475 | 11,875 | 1,840 | 1957 | 1199 | 30 | 0,385| 6454 | 10,751/ 65,925 | 0,396 10,056 A
3| 1 { K2, Kare-vitt. | 203 | 5075 | 1846 | 1950 | 1127 | 28 |0123| 2,513 | 5194 | 31,912 | 0,180 9,337 | A
Abbildung 12: SZP KP230 ESII NSP
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In Abbildung 13 Abbildung 11list die Leistungsfahigkeitsbetrachtung der NSP fir die
Entwicklungsstufe Il des KP230 dargestellt.

Bearbeitungsstand 14.04.2021 12
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Voruntersuchung
Abbildung 13: Leistungsfahigkeitsbetrachtung KP230 ESII NSP

q m ta ds T nc Ma | Mus | Musss tw | QSV
[Kfz/h] | [Kfz/U] | [s/Kfz] | [Kfz/h] | [Kfz/h] | [Kfz/U] | [Kfz] | [Kfz] | [Kfz] [51 | [[]

1 1 4—1 K3, K3re-virt. | 783 | 19,573 | 1,827 | 1970 | 1422 36 | 0766 9803 |15098| 91,947 0551 7714 | A

|

[m]

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol SGR

2 1 -l—T K1 930 | 23,250 | 1,828 | 1970 | Maz 30 | 3,024 20,644 28328 | 172,518 | 0,787 | 22852| B

= 1 AI K2, Klre-virt. | 312 7,800 | 1,823 | 1972 | 1140 29 | 0218 4127 | 7,563 | 46,039 | 0,274 10204 | A

Fur die prognostizierten Belastungen der Entwicklungsstufe 1l des KP230 konnte sowohl fur
die FSP als auch fir die NSP die Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden. Fur alle
Knotenpunktarme werden die Qualitatsstufen A oder B erreicht. Der Auslastungsgrad liegt

im Maximum bei 0,79.

2.2 Verkehrsbelastungen KP280
Die Knotenpunktzufahrten des KP280 sind im Folgenden benannt:

Norden: Am Wiesenrand (Nord)
Westen: Gellertstral3e

Osten: Ganghoferstralie
Suden: Am Wiesenrand (Sud)

Fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtung wird an dieser Stelle auf die
Verkehrswirkungsanalyse fur den Entwicklungsbereich KramipnRotsé&am der Brenner
Bernard Gruppe mit Ausgabestand vom 02.06.2020 verwiesen. Im Folgenden werden
ausschlief3lich die Verkehrsbelastungen fur den Nullfall und die Entwicklungsstufe Il in Form
von Strombelastungsplénen dargestellt, da diese im weiteren Verlauf dieser Untersuchung
bendtigt werden.

Bearbeitungsstand 14.04.2021 13
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Abbildung 14: SBP KP280, Nullfall FSP
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Abbildung 15: SBP KP280, Nullfall NSP
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Abbildung 16: SBP KP280, ESII FSP
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Abbildung 17: SBP KP280, ESII NSP
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3 Phase 2 - Bauphase Tram

In Phase 2 wird die Tramverbindung zwischen dem bisherigen Ende am Campus
Jungfernsee bis nach Krampnitz verlangert. In diesem Zeitraum muss zur Durchfihrung der
Baumal3nahmen die B2 einseitig gesperrt werden, sodass lediglich ein KFZ-Fahrstreifen zur
Abwicklung des Verkehrs zur Verfigung steht. Der gesamte Streckenabschnitt wurde im
Rahmen der Aufgabenstellung durch den Auftraggeber in drei Bauphasen unterteilt:

Bauphase 1: Georg-Herrmann-Allee - Stidbriucke
Bauphase 2: Sudbrucke - Gellertstral3e
Bauphase 3: Gellertstral3e - B2/Erschlie3ungsstral3e

Abbildung 18: Verortung Bauabschnitte der Phase 2
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In den Bauphasen 1 und 2 soll lediglich der stadtauswartige Verkehr auf der B2 gefuhrt
werden. Der stadteinwartige Kfz-Verkehr wird dafur umgeleitet. Die im Busvorlauf
verkehrenden Busse des OPNV sollen jedoch auch weiterhin auf der B2 gefiihrt werden
(Fuhrung im Gegenverkehr). Hierfur werden im Folgenden die jeweils maximal mdglichen
Baustellenlangen ermittelt, um trotz Engstelle eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung zu
gewabhrleisten. Eine Ausnahme bildet hierbei die Bauphase 3. An dieser Stelle soll der
stadtein- und stadtauswartige Verkehr auf der B2 gefihrt werden. Fir die Betrachtungen

Bearbeitungsstand 14.04.2021 18



Krampnitz - Busvorlaufbetrieb *

Voruntersuchung

sollen die Verkehrsbelastungen des Nullfalls und der Entwicklungsstufe Il (analog zum
Kapitel 2) angesetzt werden. Weiterhin werden folgende Annahmen getroffen:
Der Radverkehr wird in dieser Betrachtung nicht bertcksichtigt, d.h. dieser wird
in den Engstellen weder signalisiert noch auf dem Fahrstreifen des KFZ-Verkehrs
gefuhrt. Es sind geeignete MalRnahmen zur Filhrung des Radverkehrs zu ergreifen,
bspw. auf vorhandenen Nebenanlagen oder auf einem separat markiertem
Radstreifen auf der Fahrbahn (ohne Behinderung des KFZ-Verkehrs).
Die Anzahl der Busfahrten werden entsprechend dem Konz€&pPNV-
Angebotskonzept Krampniiz der Version 06 vom 29.09.2020 gewahlt.
o Nullfall: 12 Busfahrten pro Stunde und Richtung
o ESII: 17 Busfahrten pro Stunde und Richtung
Zur Ermittlung der maximalen Baustellenlangen wird ein  maximaler
Nutzungsgrad der Verkehrsanlagen von 85% angesetzt.
Fur die Errechnung der maximalen Baustellenlangen stehen folgende
Verkehrsdaten als Ausgangsbasis zur Verfliigung:
o KP230: Nullfall (siehe Abbildung 2 und Abbildung 3) und ESII (siehe
Abbildung 8 und Abbildung 9)
0o KP280: Nullfall (siehe Abbildung 14 und Abbildung 15) ESII (siehe
Abbildung 16 und Abbildung 17)
o Die angesetzten Belastungen werden fir die jeweiligen Abschnitte aus den
Daten des KP230 und KP280 abgeleitet.
FG-Querungen im Bereich der Baustellenabschnitte werden flr den Bauzeitraum
abgeschaltet.
Es befinden sich keine OPNV-Haltestellen unmittelbar vor oder in den
Baustellenabschnitten.
Es erfolgt keine Beeinflussung des KFZ-Verkehrs auf der B2 durch einbiegende
Fahrzeuge
Der KFZ-Strom wird als kontinuierlicher Zufluss angenommen.
Die Ankunft der OPNV-Fahrzeuge am Baustellenabschnitt wird als gleichméaRig
verteilt angenommen.

Vorgehen

Fur die Bauphasen 1 und 2, in denen lediglich der Busverkehr stadteinwarts auf der B2
gefuhrt werden soll, werden jeweils 4 Baustellenlangen betrachtet. Auf Basis der zur
Verfigung stehenden Verkehrsbelastungszahlen wird jeweils fur die FSP und die NSP die
bendétigte Freigabezeit fur den KFZ-Verkehr je Stunde errechnet. Fur jede untersuchte
Baustellenlange wird unter Berlcksichtigung der Anzahl der Busfahrten die tatsachlich
vorhandene Freigabezeit ermittelt. Wenn die vorhandene Freigabezeit gro3er als die zur
Abwicklung des Verkehrs bendttigte ist, kann von einem leistungsfahigen Verkehrsablauf
ausgegangen werden. Fir diese Falle werden zusatzlich die zu erwartenden
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Bauphase 1. Georg-Hermann-Allee — Stdbrticke

Fur die Verkehrsbelastung im Bauabschnitt Georg-Hermann-Allee bis zur Sudbriicke
werden die Daten des KP230 (sudliche Zufahrt) verwendet.

Nl
Tabelle 1: Baustellenlange, Bauphase 1, Nullfall

Fur die Bauphase 1 ergibt sich fir den Nullfall eine maximale Baustellenlange von ca. 400
m. Es ist von einer Rickstauldnge von ca. 162 m auszugehen.
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Voruntersuchung

Entwicklungsstufe lI

Tabelle2: Baustellenléange, Bauphase 1, ESII

Fur die Bauphase 1 ergibt sich fur die Entwicklungsstufe Il eine maximale Baustellenlange
von ca. 200 m. Es ist von einer Rickstauldnge von ca. 102 m auszugehen.
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Fur die Verkehrsbelastung im Bauabschnitt Stidbricke - Gellertstral3e werden die Daten
des KP230 (nordliche Ausfahrt) verwendet. Diese wurden den Daten des KP280
vorgezogen, da die Verkehrszahlung des KP230 aktuelleren Ursprungs (2019) ist.

Nullfall

Voruntersuchung

3.2 Bauphase 2: Sudbrucke — Gellertstrale

Tabelle3: Baustellenlange, Bauphase 2, Nullfall

Fur die Bauphase 2 ergibt sich fur den Nullfall eine maximale Baustellenlange von ca.
200 m. Es ist von einer Rickstaulange von ca. 119 m auszugehen.

Bearbeitungsstand 14.04.2021 22



Krampnitz - Busvorlaufbetrieb

Voruntersuchung

Entwicklungsstufe Il

Tabelle4: Baustellenldnge, Bauphase 2, ESII

Fur die Bauphase 2 ergibt sich fur die Entwicklungsstufe Il eine maximale Baustellenlange
von ca. 75 m. Es ist von einer Ruckstaulange von ca. 70 m auszugehen.

3.3 Bauphase 3: Gellertstral3e — B2/ Erschlief3ungsstralie

In der dritten Bauphase soll sowohl der stadtein- als auch der stadtauswartige Verkehr auf
der B2 durch die Baustellenengstelle gefiihrt werden. Fur dieses Szenario ist die Anzahl der
Busfahrten nicht relevant. Es sind die KFZ-Strome in beide Verkehrsrichtungen hinsichtlich
der erforderlichen Freigabezeiten zu prufen. Fur die Gesamtfreigabezeit ergeben sich
folgende Zusammenhange:

T o L
-/0
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Voruntersuchung
Mit:

Tabelle 5: Erforderliche Freigabezeiten Bauphase 3
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Voruntersuchung

Stunde moglich, was einer Umlaufzeit von 600 Sekunden entspricht. Laut RILSA 2015
sollte die Umlaufzeit fir Engstellensignalisierungen nicht gro3er als 300 Sekunden sein.

Tabelle6: Bauphase 3, Minimum erforderliche Freigabezeiten

Fir die dritte Bauphase ist selbst bei sehr knapp bemessenen Eingangsparametern eine
leistungsfahige Abwicklung des stadtein- und -auswartigen Verkehrs auf nur einem
Fahrstreifen nicht moglich.

3.4 Bauphase Tram — Anpassung Randbedingungen

Die bisherigen Betrachtungen haben insbesondere fir die Bauphase zwei eine geringe
maximale Baustellenldnge ergeben. Aus diesem Grund erfolgte eine weiterfihrende
Berechnung fur die Bauphasen eins und zwei. Hierbei wurden anstelle eines uUber die
Stunde gleichverteilten Busaufkommens gebiindelte Bus-Freigabezeiten angenommen, in
denen jeweils mehrere Busse die Engstelle passieren kdonnen. Auf diese Weise wird die
Anzahl der erforderlichen Sperrungen der Engstelle flr den stadtauswartigen KFZ-Verkehr
reduziert. Fur die beiden Belastungsszenarien werden die nachfolgend aufgefuhrten
Busfreigabezeitfenster fur die Berechnungen angesetzt. Es wird davon ausgegangen, dass
diese zeitlich gleichmallig verteilt auftreten.

Nullfall: 8 Busfreigaben [1/h]
ESII: 10 Busfreigaben [1/h]

Die ubrigen Annahmen bleiben analog zu Kapitel 3 unveréndert. Im Folgenden werden
die Berechnungsergebnisse fir die Bauphasen eins und zwei aufgezeigt.
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Tabelle 7:Baustellenlange, Bauphase 1, Nullfall, Anpassung Anzahl Busfahrten

Fur den Nullfall betragt die maximale Baustellenlange in der Bauphase 1 mit reduzierter
Anzahl an Busfreigabezeitfenstern 600 m. Es ist von einer Rickstaulange von ca. 231 m

auszugehen.

Tabelle 8: Baustellenlange, Bauphase 1, ESII, Anpassung Anzahl Busfahrten
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Voruntersuchung

Fur die ESII betragt die maximale Baustellenlange in der Bauphase 1 mit reduzierter Anzahl

an Busfreigabezeitfenstern 400 m. Es ist von einer Rickstaulange von ca. 176 m
auszugehen.

Tabelle 9 Baustellenlénge, Bauphase 2, Nullfall, Anpassung Anzahl Busfahrten

Fur den Nullfall betragt die maximale Baustellenlange in der Bauphase 2 mit reduzierter

Anzahl an Busfreigabezeitfenstern 300 m. Es ist von einer Rickstaulange von ca. 163 m
auszugehen.

Bearbeitungsstand 14.04.2021 27



Krampnitz - Busvorlaufbetrieh
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Tabelle 10: Baustellenlange, Bauphase 2, ESII, Anpassung Anzahl Busfahrten

Fur die ESII betragt die maximale Baustellenlange in der Bauphase 2 mit reduzierter Anzahl
an Busfreigabezeitfenstern 200 m. Es ist von einer Ruckstaulange von ca. 130 m
auszugehen.

Durch das Herabsetzen der Anzahl der Busfreigabezeitfenster, ergeben sich grundsatzlich
groRere maximale Baustellenlangen. Bei der Interpretation und Weiterverwendung der
Werte ist jedoch darauf zu achten, dass hierdurch benachbarte Knotenpunktanlagen
uberstaut werden konnen. Dies ist im Einzelfall gesondert zu prufen. Weiterhin erhéhen
sich die Wartezeiten fur den KFZ-Verkehr. Die vorgenommenen Anderungen beziiglich der
Anpassung der Busfreigabezeitfenster haben keine Auswirkungen auf die Ergebnisse fir die
Bauphase 3 aus Abschnitt 3.3.

Grundsatzlich gilt auch fur diese weiterfihrende Berechnung, dass fir die FSP groRere
maximale Baustellenldangen moglich sind. Es ist jedoch, wie in dem vorhergehenden

Abschnitt ebenfalls, der kleinere Wert aus FSP und NSP fur die Wahl der Baustellenléange
ausschlaggebend. Zur Verbesserung des OPNV-Angebots konnten jedoch am Vormittag
mehr Busfreigabezeitfenster als am Nachmittag eingerichtet werden.
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4 Zusammenfassung

Im ersten Schritt der Untersuchung wurde eine Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur den
KP230 durchgefuhrt. Hierbei konnten sowohl fir den Nullfall (Ausgangssituation) als auch

fur die Entwicklungsstufe Il (Krampnitz ist mit ca. 5000 Einwohnern besiedelt) fur die FSP
und die NSP leistungsfahige Verkehrsablaufe nachgewiesen werden. Es sind keine
signifikanten Verlangerungen der mittleren Wartezeiten durch die Belastungsanderung
(Nullfall zu ES 1) zu erwarten.

Im zweiten Schritt wurden fir die drei definierten Bauphasen des Tramlinien-Ausbaus nach
Krampnitz die maximal moglichen Baustellenlangen berechnet, fiir die der Verkehr durch

eine einstreifige Engstelle gefiuihrt werden kann. Hierfir wurde zundchst von einer
gleichverteilten Busfolge und Einzeldurchfahrten ausgegangen.

Bauphase 1: Georg-Herrmann-Allee - Stidbrticke

Fur den Nullfall wurde eine maximale Baustellenlange von 400m ermittelt. Wahrend der
Entwicklungsstufe Il betragt die maximale Baustellenlange 200m.

Bauphase 2: Stdbriicke - Gellertstral3e

Wahrend des Nullfalls betragt die maximale Baustellenlange 200m, fir den Zeitraum der
Entwicklungsstufe 1l konnten 75m ermittelt werden.

Bauphase 3: Gellertstral’e — B2/ Erschlielfungsstralie

Sowohl fur den Nullfall als auch fiir die prognostizierten Belastungen der Entwicklungsstufe

Il ist eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung des stadtein- und stadtauswartigen Verkehrs
durch eine einstreifige Engstelle nicht moglich. Es muss ein mindestens zweistreifiger
StralRenquerschnitt wahrend der Baumal3nahmen verbleiben oder eine Umleitungsstrecke
erarbeitet werden.

Fur die Bauphase eins und zwei erfolgte zudem eine weiterfiihrende Berechnung zur
maximalen Baustellenlange. Fur die Busfahrten wurden dabei anstelle eines Uber die
Stunde gleichverteilten Busaufkommens geblndelte Bus-Freigabezeiten angesetzt, in
denen jeweils mehrere Busse die Engstelle passieren. Hierdurch konnten gré3ere Werte fur
die maximal moégliche Baustellenléange ermittelt werden.

Bauphase 1, Nullfall: 600m

Bauphase 1, Entwicklungsstufe 1l: 400m

Bauphase 2, Nullfall: 300m

Bauphase 2, Entwicklungsstufe 1l: 200m

Fur die Frihspitzen wurden grundséatzlich langere magliche Baustellenabschnitte errechnet.
Fur die Wahl der Baustellenlange ist jedoch der kleinere Wert von FSP und NSP
entscheidend. Es besteht jedoch die Mdglichkeit, zu Zeiten der FSP zusatzliche
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Busfreigabezeitfenster zu schaffen und somit das OPNV-Angebot beispielsweise fiir die
morgendlichen Pendler zu verbessern.
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