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ger-, Fahrrad- und Kraftfahrzeugverkehr eine Strallenraumbreite von 5,0 m zwischen den
Arkaden und der gegenliber liegenden Bebauung.

Eine dhnliche Situation stellt die Miihlenstra3e dar. Obwohl diese eine nur geringe Verkehrs-
starke von ca. 900 Kfz/d aufweist, wirkt sie als stérende Unterbrechung der FuRgangerzone
Hohe Stralle — Altstadter Markt — Stegen. Auch hier erhéht die Sperrung zwischen der Stra-
Re An der Marienkirche und der Einmindung der Neuen Stral3e fur den Durchgangsverkehr
die Aufenthaltsqualitat der gesamten Fulligéngerzone.

In der Verkehrsprognose 2020 aus Kapitel 1.2.4 wird mit der Beriicksichtigung der Randbe-
bauung Schiffbriickenplatz bereits die Unterbrechung der Pannkokenstraat fir den Durch-
gangsverkehr vorgesehen, dies fuhrt zu den in Tabelle 1.7 dargestellten Verkehrsstarken im
Strallennetz.

Belastung
[Kfz/d]

Streckenabschnitt Status-
Analys
quo

1
@199 | 2020 |[Kezid)| [%
Tangentenring

Veréanderung

An der Bleiche 19.240 | 22.450 | 3.210 [ 16,7%
Denkerstralle 17.440 | 24.350 | 6.910 [39,6%
Bisenbahnstralle 18.140 | 25.430 | 7.290 | 40,2%
HerrenstralRe (Nord) | 24.680 | 31.130 | 6.450 |26,1%
Holsteinbriicke 20.920 | 27.120 | 6.200 |29,6%

Materialhofstralle 23.110 | 29.530 | 6.420 | 27,8%
Thormannplatz (B203)| 23.960 | 27.110 | 3.150 [ 13,1%

Tabelle 1.7: Vergleich Analyse 1996 mit Status-quo Prognose

Durch die aus stadtebaulichen Uberlegungen gewiinschte Trennung weiterer Querachsen
durch die Altstadt, wird eine Verlagerung von Verkehren auf den umschlieRenden Tangen-
tenring herbeigefiihrt, dies fuhrt jedoch auf diesem zu einem héheren Verkehrsaufkommen
von bis zu 3.000 Kfz/d in den Stralenziigen Denkerstral’e und An der Bleiche sowie auf dem
Thormannplatz (siehe Tabelle 1.8 und Bild 1.18 ). Diese Verkehrszunahme resultiert in erster
Linie durch die Unterbrechung der Stral’e Am Holstentor.

Belastung | yerinderung Belastung | yerinderung
[Kfz/d] [Kfz/d]

Streckenabschnitt ohne Streckenabschnitt [ g¢4tus-| ohne

Analys

e 1996 Querun quo [Querun

g 2020 |[Kfz/d]| [%] 2020 | g 2020 |[Kfz/d]| [%]
Tangentenring Tangentenring

An der Bleiche 19.240 | 25.070 | 5.830 | 30,3% | |An der Bleiche 22.450 | 25.070 | 2.620 | 11,7%
Denkerstrale 17.440 | 26.810 | 9.370 | 53,7% | |Denkerstralle 24.350 | 26.810 | 2.460 | 10,1%
Esenbahnstrale 18.140 | 26.780 | 8.640 |47,6% | |Esenbahnstrale 25430 | 26.780 | 1.350 | 5,3%
Herrenstralle (Nord) | 24.680 | 30.260 | 5.580 [22,6% | |HerrenstraBe (Nord) | 31.130 | 30.260 | -870 |-2,8%
Holsteinbriicke 20.920 | 26.310 | 5.390 | 25,8% | |Holsteinbriicke 27.120 | 26.310 | -810 | -3,0%
Materialhof strale 23.110 | 28.500 | 5.390 | 23,3% | |Materialhofstralle 29.530 | 28.500 | -1.030 | -3,5%
Thormannplatz (B203)| 23.960 | 28.250 | 4.290 | 17,9% | | Thormannplatz (B203)| 27.110 | 28.250 | 1.140 | 4,2%

Tabelle 1.8: Vergleich Analyse 1996 bzw. Status-quo-Prognose mit Variante gekappte
Querverbindungen (teilweise mittlere Werte)
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Dadurch fahren:

e Fahrzeuge von der Herrenstrale sowie der Kieler StralRe zum Parkdeck Wallstral3e und
Rathaus dann erstmals Uber den ndrdlichen Tangentenring (ca. 1.750 Kfz/d).

e Fahrzeuge vom Parkdeck Nienstadtstral’e in Richtung Herrenstralle und Kieler Stral3e
erstmals Uber den nérdlichen Tangentenring (ca. 1.290 Kfz/d).

o Fahrzeuge aus dem Bereich Mihlenstrale und An der Marienkirche miissen nicht mehr
durch die Schleifmihlenstrale auf den Tangentenring fahren, um in Richtung Norden zu
kommen. Diese biegen dann direkt auf die Osttangente ein und fahren nicht mehr tber
den sudlichen Tangentenring (ca. 800 Kfz).

Durch die Gestaltung des Tangentenringes als dreistreifige Einbahnstra’e wird ein Grofiteil
an Mehrfahrten getétigt, um das gewtlinschte Ziel innerhalb der Altstadt zu erreichen, da der
Tangentenring insbesondere bei gekappten Querverbindungen gesamt umfahren werden
muss. Aus diesem Grund wurde die Offnung des Tangentenringes fiir den Verkehr in Rich-
tung und Gegenrichtung als Variante Uberprift. Das Ziel der Freigabe des Tangentenringes
ist es eine unkomplizierte ErschlieBung des Altstadtbereiches mit seinem Einkaufsangebot
bereitzustellen. Das bedeutet, dass die in der Altstadt vorhandenen Parkflachen und Park-
hauser auch nach der Trennung der Querverbindungen mindestens in einer gleichen, wenn
nicht sogar besseren Qualitat erreichbar sein werden.

In der nachfolgenden verkehrstechnischen Uberpriifung des fiir beide Fahrtrichtungen frei-
gegebenen Tangentenringes wurde eine Variante gewahlt, die unter anderem den Umwelt-
verbund aus o6ffentlichem Personennahverkehr sowie Rad- und FuRgangerverkehr berick-
sichtigt, um ein weiteres Ansteigen des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individualver-
kehr zu minimieren. Daher wurde in Teilbereichen des Tangentenringes eine Einteilung des
Stralkenraumes in je einen Fahrstreifen pro Richtung fiir den MIV und einen Fahrstreifen fir
den OPNV, dessen Fahrtrichtung entgegen des heutigen Einbahnstralkensystems angeord-
net ist, vorgenommen. Damit wird besonders in Knotenpunktbereichen eine Beschleunigung
des OPNV erreicht.

Da durch die Zulassung von Zweirichtungsverkehren auf dem Tangentenring bisher nicht
vorhandene Konfliktpunkte an den Knotenpunkten entstehen, sprich abbiegende Fahrzeuge
mussen den Gegenverkehr beachten, ist die Anordnung von Lichtsignalanlagen an derzeit
nicht geregelten Knoten erforderlich. Unter dieser Voraussetzung ist die Einrichtung eines
Verkehrsrechners sinnvoll, welcher die Verkehrsablaufe im gesamten Stadtgebiet durch die
verkehrsabhéngige Beeinflussung der Lichtsignalanlagen koordiniert. Die Einrichtung des
Verkehrsrechners erméglicht zudem eine einfachere Anpassung der Lichtsignalsteuerung
aufeinander folgender Knotenpunkte.

In der Untersuchung der Variante des freigegebenen Tangentenringes wurde ein Hauptau-
genmerk auf die zu erreichende Leistungsféahigkeit und Verkehrssicherheit an den Knoten-
punkten gelegt. Aus diesem Grund wurde nahezu an jeder Einmiindung die Anordnung von
Linksabbiegespuren vorgesehen. Zusétzlich wurde die OPNV-Spur vor den Knotenpunkten
zugunsten des MIV aufgehoben, so dass in diesen Bereichen Rechtsabbiegespuren zur Ver-
fugung stehen und eine Behinderung der Geradeausstrome verhindert wird.

Aus Grinden der Beschleunigung des OPNV wird im Rahmen der Signalisierung der Kno-
tenpunkte jeweils eine Vorrangschaltung fiir den OPNV vorgesehen. Dies fiihrt besonders in
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Bereichen, in denen aus rdumlichen Gegebenheiten die Busspur unterbrochen werden muss
bzw. bei der Einfahrt der Busse aus der Busbucht in den Verkehr zu dem positiven Aspekt,
dass der Bus nach der Freigabe der Lichtsignalanlage als ,Pulkfiihrer’ vor dem motorisierten
Individualverkehr féhrt und durch diesen nicht behindert werden kann.

Die den Berechnungen zugrunde liegende Planungsvariante ist in Anlage 1 dargestellt.

Anhand dieser Planungsiberlegungen wurde die Verkehrsberechnung aufbauend auf der
Status-quo-Prognose 2020 durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Berechnung sind in Bild 1.20
dargestellt, Bild 1.21 zeigt die gegeniiber der Status-quo-Prognose erreichten Veranderun-
gen der Verkehrsstéarken im Stral3ennetz. Diese sind ebenso in Tabelle 1.9 enthalten.

el Veranderung el Veranderung
[Kfz/d] [Kfz/d]
Streckenabschnitt Analys frei.geg_ Streckenabschnitt | Status- frei.geg_
e 1996 Ring quo Ring
2020 |[Kfz/d]| [%] 2020 2020 |[Kfz/d]| [%]
Tangentenring Tangentenring

An der Bleiche 19.240 | 21.450 | 2.210 [ 11,5% | |An der Bleiche 22.450 | 21.450 | -1.000 | -4,5%
Denkerstrale 17.440 | 24.230 | 6.790 [ 38,9% | |Denkerstrale 24.350 | 24.230 | -120 [-0,5%
Eisenbahnstrale 18.140 | 23.710 | 5.570 | 30,7% Eisenbahnstrale 25430 | 23.710 | -1.720 | -6,8%
Herrenstrale (Nord) | 31.130 | 17.550 |-13.580(-43,6%| |HerrenstralBe (Nord) | 31.130 | 17.550 |-13.580(-43,6%
Holsteinbriicke 20.920 | 17.960 [ -2.960 [-14,1%| [Holsteinbriicke 27.120 | 17.960 | -9.160 (-33,8%
Materialhofstralle 23.110 | 14.670 [ -8.440 |-36,5%| |Materialhofstralle 29.530 | 14.670 (-14.860(-50,3%
Thormannplatz (B203)| 23.960 | 20.920 | -3.040 [-12,7%| |Thormannplatz (B203)| 27.110 | 20.920 | -6.190 |-22,8%

Tabelle 1.9: Vergleich Analyse 1996 bzw. Status-quo-Prognose mit Variante freigegebener
Tangentenring (teilweise mittlere Werte)

Es zeigt sich, dass durch die Freigabe des Tangentenringes fir den Zweirichtungsverkehr
ein grolRer Anteil von Fahrten eingespart werden kann. Besonders deutlich wird diese Ent-
wicklung auf den sldlichen Abschnitten des Tangentenringes zwischen Holsteinbricke, Ma-
terialhofstral’e und Herrenstral’e; aber auch der umzugestaltende Thormannplatz weist mit
Verkehrsabnahmen von 6.190 Kfz/d (22,8%) eine deutliche Entlastung auf.
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Bild 1.18: Verkehrsberechnung Prognose 2020, gekappte Querverbindungen
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Bild 1.19: Differenzplan (Status-quo-Prognose 2020 - gekappte Querverbindungen); Innen-
stadt
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Bild 1.20: Verkehrsberechnung Prognose 2020 - freigegebener Tangentenring mit OPNV-

Spur
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Bild 1.21: Differenzplan freigegebener Tangentenring - Status-quo-Prognose 2020
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Die Berechnung der Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte des Tangentenringes zeigt, dass
aufgrund der geringeren Verkehrsstarken sowie der teilweise erheblich umgestalteten Kno-
tenpunkte, hier sind besonders der Thormannplatz und der Réhlingsplatz zu nennen, gute
Leistungsfahigkeiten sowie Reserven zwischen 35% und 66% an den Knotenpunkten er-
reicht werden. In der Tabelle in Tabelle 1.10 sind die zu erwartenden mittleren Reserven und
Wartezeiten an den Knotenpunkten des umgestalteten Tangentenringes dargestellit.

Knotenpunkt mittlere Reserve m|ttlere.
Wartezeit
[Pkw-E/h] [%] [s]

An der Bleiche / Am 1.974 53,2 13
Holstentor
An der Bleiche / 2534 474 41
Hollesenstralle
An der Bleiche /

3.517 66,1 10
Schiffbriickenplatz ’
An der Bleiche /
Schleuskuhle 1.804 44.8 19
Denkerstralie /

1.169 34,7 9
SchloRplatz
Esenbahnstrale /
Muhlengraben / 2.817 431 7
Muhlenstrae
Esenbahnstrale / 3190 62,4 5
Stegengraben
Materialhofstralle / 3208 58,8 18
Herrenstralte
I\/latenalhof;tra[&e / 1.995 51,2 26
Jungfernstieg
Rohlingsplatz 3.452 64,8 24
Thormannplatz 5.828 62,7 23

Tabelle 1.10: Leistungsféhigkeiten der Knoten - Tangentenring

Die Gestaltung des Thormannplatzes als ,Kreisverkehrsplatz® wird in dieser Variante aufge-
hoben. Um die Fahrtbeziehungen in allen Richtungen zu gewéhrleisten, wird der Thormann-
platz in zwei einzelne Knotenpunkte aufgeldst. Die Verbindung zwischen diesen erfolgt tiber
die derzeitige Nordachse des Platzes. Dieser Abschnitt wird vierstreifig sowie mit Linksab-
biegespuren ausgestaltet. Zu diesem Zweck ist die Verbreiterung des Ful3gangertunnels,
zwar nicht zwingend erforderlich, jedoch aus Griinden der fahrdynamischeren Linienfihrung
sinnvoll. Die Stral’e An der Schleuse wird von der Ost- und Westtangente abgehangt und
steht dem Durchgangsverkehr nicht mehr zur Verfiigung.

Die Fuhrung des Zweirichtungsverkehrs im Bereich der Dresdner Briicke und des R&h-
lingsplatzes stellt aufgrund der eingeschrankten rdumlichen Situation eine gewisse Schwie-
rigkeit dar. Fahrzeuge aus der Kieler Strae in Richtung Thormannplatz kénnen nicht zwi-
schen der Dresdner Briicke und der parallel liegenden Eisenbahnbriicke auf die Eisenbahn-
stralRe geleitet werden. Diese mussen daher entsprechend der heutigen Verkehrsfihrung
gefuhrt werden. Da in dieser Variante auf der Osttangente je Fahrtrichtung nur ein Fahrstrei-
fen zur Verfligung steht, ist es erforderlich die Verflechtung der Verkehre der Rampe und der
Eisenbahnstrale iber eine Lichtsignalanlage zu regeln.

Die Verteilung der Verkehre auf dem Réhlingsplatz erfolgt mit Hilfe einer Lichtsignalanlage,
Uber die gleichzeitig die Ausfahrten des ZOB bedarfsgerecht gesteuert werden. Aufgrund der
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geédnderten Verkehrsflihrung wird eine Bedienung des ZOB aus beiden Richtungen méglich,
wozu jedoch eine Umgestaltung des Réhlingsplatzes erforderlich wird.

Im Bereich des R&hlingsplatzes ist aus rdumlichen Gesichtspunkten ebenso die Anlage ei-
nes Kreisverkehrsplatzes moglich. Die hierzu durchgefiihrten Leistungsfahigkeitsberechnun-
gen haben jedoch gezeigt, dass dieser sowohl ohne, als auch mit Lichtsignalanlage keine
zufriedenstellenden Leistungsfahigkeiten erreicht. Daher ist von dieser Gestaltung des Kno-
tenpunktes abzusehen.

Weitere baulich aufwendigere Umgestaltungsmalinahmen werden an den Knotenpunkten
MaterialhofstralRe / Herrenstrale und MaterialhofstralRe / Jungfernstieg erforderlich. An die-
sen Knotenpunkten sind die vorhandenen Fahrbahnteiler abzubauen und durch funktionsge-
rechte neue zu ersetzen.

Gliederung der Bauabschnitte

Aufgrund der Komplexitat und der Vielzahl der zur Freigabe des Tangentenringes erforderli-
chen Mallnahmen, ist aus Grunden der Finanzierung und der mdglichst gering zu haltenden
Beeintrachtigung der Verkehrsteilnehmer wéhrend der Bauphase, eine stufenweise Umset-
zung der Variante erforderlich. Wahrend der Umsetzung der Mallnahmen ist es notwendig,
nur kurze Unterbrechungen zwischen den einzelnen Bauabschnitten zu zulassen.

Bei der Umsetzung der Stufen ist zu berlicksichtigen, dass bereits in der ersten Planungs-
phase die spatere Einflihrung einer Busspur auf dem innersten Fahrstreifen des Tangenten-
ringes vorgesehen ist. Jedoch wird die Einfiihrung dieser erst in Stufe 7 sinnvoll, wenn der
gesamte Ring in beiden Richtungen zu befahren ist. Vorher stehen die in Gegenrichtung
geschaffenen Fahrstreifen vorwiegend dem motorisierten Individualverkehr zur Verfugung.

Zur schrittweisen Umsetzung der Freigabe des Tangentenringes sind folgende Stufen denk-
bar:

Stufe 1: Umgestaltung des Knotens Hollesenstralle / An der Bleiche. Die Umgestaltung ist
zunéchst auch mit dem Einbahnstrallensystem wirksam.

Stufe 2: Umgestaltung des Thormannplatzes. Hier tritt die gleiche Situation ein, wie bei der
Umgestaltung des Knotens Hollesenstrale. Auch der Thormannplatz kann in umgestalteter
Form mit dem Einbahnstrallensystem betrieben werden, so dass jedoch nach Freigabe bei-
der Tangenten eine endgultige Umgestaltung erfolgen muss.

Bei der Umsetzung der beiden ersten Stufen ist auf die bestehende Wechselwirkung zwi-
schen den beiden Knotenpunkten zu achten, so dass eine nahezu zeitgleiche Umgestaltung
erfolgen sollte.

Stufe 3: Umgestaltung der Westtangente von An der Schleuse bis Am Holstentor in der Zwi-
schenphase mit zwei Fahrstreifen in Richtung Studen und einem Fahrstreifen in Richtung
Norden

Stufe 4: Umgestaltung des Knotens Materialhofstralie / HerrenstralRe und Einrichtung des
Zweirichtungsverkehr im Jungfernstieg zwischen MaterialhofstralRe und Bahnhofstralle.

Stufe 5: Umgestaltung des Knotens MaterialhofstralRe / Jungfernstieg.
Sowie Umgestaltung der Westtangente zwischen Am Holstentor und Herrenstral3e.

Verlegung der Linienflihrung im Regionalbusverkehr Giber die Materialhofstralle.
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Stufe 6: Umgestaltung zunachst des ZOB und danach des Réhlingsplatzes.

Stufe 7: Umgestaltung der Osttangente und Einrichtung der Busspuren auf dem gesamten

Tangentenring.

Stufe 8: Einrichtung des Zweirichtungsverkehres auf der Osttangente und damit auf dem
gesamten Tangentenring.

In der folgenden Tabelle sind einige aus stadtplanerischer und verkehrstechnischer Sicht
vorhandenen Vor- und Nachteile der drei Varianten: Status quo, gekappte Querverbindungen
und freigegebener Tangentenring aufgefihrt.

Variante

Vorteile

Nachteile

Status Quo

mittlere Erreichbarkeit der Altstadt Gber
Querspangen gegeben

geringe Anzahl von Lichtsignalanlagen

Anbindung Schiffbriickenplatz tUber Pann-
kokenstraat nach Norden

stédtebauliche  Beeintrachtigung der
Altstadt durch den MIV (Besonders
Pannkokenstraat / Schlossplatz / Torstr.)

Einschrankung der Erreichbarkeit der
Altstadt

Leistungsféhigkeit der Knoten n&hert sich
der Grenze

ErschlieRung durch OPNV auf der AuR-
enseite des Ringes

gekappte  Quer-
verbindungen

stadtebauliche Aufwertung der Altstadt als
Einkaufsbereich

Moglichkeit der Erweiterung der Ful3gén-
gerzone

geringe Anzahl von Lichtsignalanlagen

schlechte Erreichbarkeit der Altstadt,
Ringfahrten sind unvermeidbar

Mehrverkehr auf dem Tangentenring im
nérdlichen Abschnitt um ca. 3.000 Kfz/d

Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte
sind auf dem nérdlichen Abschnitt nicht
mehr gegeben

ErschlieRung durch OPNV auf der Au-
Renseite des Ringes

freigegebener
Ring

stadtebauliche Aufwertung der Altstadt als
Einkaufsbereich

Méoglichkeit der Erweiterung der Ful3gén-
gerzone

gute Erreichbarkeit der Altstadt in beiden
Fahrtrichtungen Gber nur eine Route

Verminderung der Verkehrsstarke auf dem
gesamten Tangentenring (7.000 Kfz/d)

Verbesserung der Leistungsfahigkeiten an
den Knotenpunkten

ErschlieRung durch OPNV auf der Innen-
seite des Ringes

alle Knotenpunkte im Zuge des Ringes
(auBer Obereiderstralle) missen mit ei-
ner Lichtsignalanlage versehen werden
(bedeutet: 5 neue LSA)

Trotz ,Griiner Welle' ist bei hohem Ver-
kehrsaufkommen mit einem haufigeren
Halten der Fahrzeuge zu rechnen

Kosten

Tabelle 1.11: Ubersicht
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