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1 Aufgabenstellung

Die Freie Hansestadt Bremen fihrt einen zweistufigen Verkehrsversuch im
Zuge der Schwachhauser HeerstraRe (nur Fahrtrichtung stadteinwérts) zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstralle — dem sog. Concordia-Tunnel — durch
(vgl. Abb. 1).

Abb. 1 Untersuchungsbereich Schwachhauser Heerstral3e, Bismarckstra-
Re-Concordiatunnel-Hollerallee

— In Versuchsphase 1, die vom 01. September 2014 bis 31. Januar 2015
lief, wurde das Parken oder Halten mit Zeichen 283 StVO (,Halteverbot®)
montags bis freitags in der Zeit von 7.00 bis 10.00 Uhr im genannten Ab-
schnitt verboten. Dadurch sollten ein geordneter Verkehrsablauf hinter
dem Knotenpunkt mit der Hollerallee erreicht und die bisher notwendigen
Verflechtungsvorgéange entzerrt werden. Die einstreifige Verkehrsfiihrung
blieb dennoch weitgehend erhalten. Allerdings war ein versetztes Fahren
der Kraftfahrzeuge in dem Uberbreiten, einstreifigen Querschnitt der Rich-
tungsfahrbahn mdoglich. AuRRerhalb des Zeitfensters — mit geringerem Ver-
kehrsaufkommen — blieb das Parken erlaubt, um die Stellplatznachfrage
der Anlieger zu bertcksichtigen. Im unmittelbaren Bereich der FuRganger-
LSA an der StralRenbahnhaltestelle Parkstral3e blieb aus Grunden der
Verkehrssicherheit das Parken dauerhaft verboten. Das Befolgen von Zei-
chen 283 StVO wurde intensiv Uberwacht.

In Versuchsphase 2, die seit dem 01. Februar 2015 lauft, wurde die ur-
spriingliche Regelung fir diesen Stral3enabschnitt mit bereichsweisem Parken
wieder eingeflhrt.

Ziel des Verkehrsversuchs ist die Uberpriifung der Auswirkungen der veran-
derten Verkehrsregelung auf den Verkehrsablauf und die praktische Leis-
tungsfahigkeit. Dazu werden Verkehrsbeobachtungen, Zahlungen und Mes-
sungen durchgefiihrt. Auf der Basis der dabei ermittelten Ergebnisse soll
letztendlich die Entscheidung fir eine endgultige Regelung fallen.
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Im vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse des Verkehrsversuchs im
Vergleich der beiden Phasen vorgestellt und zu den einzelnen verkehrlichen
Merkmalen eine Beurteilung der Wirkungen abgegeben.
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2 Methodisches Vorgehen

Zur Bewertung des Verkehrsversuchs wurden umfangreiche Verkehrserhe-
bungen durchgefiihrt, mit denen die Situation im Kraftfahrzeugverkehr sowie
im Ful3- und Radverkehr dokumentiert wird (vgl. Abb. 2):

Kraftfahrzeugverkehr

e Ermittlung der Reisezeit der Kraftfahrzeuge zwischen dem Knotenpunkt
Schwachhauser HeerstralR3e/Hollerallee/Graf-Moltke-Strafl3e und der Licht-
signalanlage Bismarckstral3e (hier: nach passieren des Haltebalkens).

e Qualitative Beurteilung des Verkehrsablaufs im Zuge der Schwachhauser
HeerstralRe, sidwestlich der Hollerallee in Fahrtrichtung stadteinwarts.

e Qualitative Beurteilung der Verflechtungsvorgdnge im Zuge der
Schwachhauser Heerstral3e, stidwestlich der Hollerallee in Fahrtrichtung
stadteinwarts.

FuB3- und Radverkehr

e Erfassung der FuRganger- und Radfahreriiberquerungen der Schwach-
hauser HeerstralR3e im Bereich der Stralenbahnhaltestelle Parkstrale und
Beurteilung der Uberquerungssituation.

Radverkehr und Kraftfahrzeugverkehr

e Knotenstromweise Ermittlung der Verkehrsstarken am Knotenpunkt
Schwachhauser Heerstra3e/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e fir den Rad-
verkehr und den Kraftfahrzeugverkehr.
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Abb. 2 Lage der Erhebungsstellen im Zuge der Schwachhauser Heerstra-
Re

Freie Hansestadt Bremen — Verkehrsversuch Schwachhauser Heerstralle 3



SHP Ingenieure

3 Verkehrserhebungen

3.1 Allgemeines

Die Verkehrserhebungen zur Beschreibung des Verkehrsablaufs in Versuchs-
phase 1 erfolgten nach einer funfwéchigen Eingewdhnungszeit fur die neue
Verkehrsregelung in der Woche von Montag, 6. Oktober bis Freitag, 10. Okto-
ber 2014, taglich jeweils im Zeitraum von 7.00 bis 10.00 Uhr.

Die Verkehrserhebungen zur Beschreibung des Verkehrsablaufs in Versuchs-
phase 2 wurden nach einer siebenwdchigen Eingewdhnungszeit (Umstellung
der Verkehrsregelung erfolgte zum 1. Marz 2015) fur die neue/alte Verkehrs-
regelung in der Woche von Montag, 20. April bis Freitag, 24. April 2015 taglich
jeweils im Zeitraum von 7.00 bis 10.00 Uhr durchgefiihrt. Infolge Witterung
und Ferienzeiten war eine friihere Erhebung nicht sinnvoll.

3.2 Verkehrsbeobachtungen
3.2.1 Reisezeiten

Zur Bestimmung der Reisezeiten zwischen dem Knotenpunkt Schwachhauser
HeerstralRe/Hollerallee/Graf-Moltke-StraRe und der LSA Bismarckstral3e wur-
den mit zwei Kameras synchrongeschaltete Videoaufnahmen durchgefuhrt.
Um die schwierigen, datenschutzrechtlichen Anforderungen zu erfillen, wur-
den sehr niedrige Kameraauflosungen eingestellt, die weder eine Gesichtser-
kennung noch eine Kennzeichenerfassung zulassen, andererseits dadurch
aber teilweise auch keine eindeutige Erkennung von Kraftfahrzeugtypen oder
Farbnuancen ermoglichen. Dies betrifft insbesondere Zeiten vor Sonnenauf-
gang oder mit Sichtbehinderung durch Regen, so dass dann keine gesicherte
Fahrzeugidentifizierung durchgefihrt werden konnte (vgl. Tab. 1).

In Versuchsphase 1 ist festzustellen, dass die Befolgung des fir den Zeit-
raum von 7.00 bis 10.00 Uhr giltigen Halteverbots (Zeichen 283 StVO) nur
durch den taglichen Einsatz von Uberwachungspersonal und Abschleppfahr-
zeugen erreicht werden konnte. Der fur den Verkehrsversuch vorgesehene
Abschnitt der Schwachhauser Heerstra3e war normalerweise nicht vor etwa
7.30 Uhr von illegal parkenden Kraftfahrzeugen freigerdumt. Reisezeitermitt-
lungen erfolgten daher nur in Zeitraumen, in denen der Untersuchungsab-
schnitt frei von parkenden Fahrzeugen war. Zwischenzeitlich ergaben sich
auch auf Grund von kurzzeitig illegal auf dem rechten Fahrstreifen parkenden
oder haltenden Kraftfahrzeugen immer wieder nicht auswertbare Zeitabschnit-
te. Die auswertbaren Beobachtungszeiten sind in Tab. 1 zusammengestellt.

In Versuchsphase 2 stellte sich die 0.g. Problematik nicht, da hier das Parken
auf der Fahrbahn zulédssig war, so dass grundsatzlich die gesamte Beobach-
tungszeit (taglich der Zeitraum von 7.00 bis 10.00 Uhr) fir die Auswertung zur
Verfligung stand.
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Fur die Berechnung der Reisezeiten wurden alle Fahrzeuge ausgewertet, die
mit spezifischen Wiedererkennungsmerkmalen identifizierbar waren. Die Lan-
ge des betrachteten Abschnittes der Schwachhauser HeerstraRe zwischen
dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e
(Uberfahrt der FuBgangerfurt in der sidwestlichen Knotenpunktausfahrt
Schwachhauser Heerstral3e) und der Haltelinie vor der LSA Bismarckstral3e
betragt etwa 485 m. Die ermittelten Reisezeiten wurden in Klassen mit einer
Reisezeitbreite von 10 s eingeteilt, um eine Ubersichtliche grafische Darstel-
lung zu ermoéglichen.

Verkehrsversuch Schwachhauser HeerstraRe/Concordiatunnel

Videoprotokoll

Zeitraum Status Bemerkung

7.00 - 7.30 Uhr keine Auswertung |parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen

7.30 - 8.13 Uhr Auswertung
Montag, 6. 10.14 8.13-9.28 Uhr | keine Auswertung |parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen
9.28 - 9.50 Uhr Auswertung

9.50 - 10.00 Uhr|

keine Auswertung

parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen

Dienstag, 7.10.14

7.00 - 7.30 Uhr

keine Auswertung

parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen

7.30 - 8.00 Uhr

keine Auswertung

starker Regen, Bildmaterial |&sst keine
Kfz-ldentifizierung zu

8:00 - 8:30 Uhr

Auswertung

Bildmaterial lasst nur partielle Kfz-ldentifizierung zu

8.30 - 9.15 Uhr

keine Auswertung

Bildmaterial lasst keine Kfz-ldentifizierung zu

9.15 - 10.00 Uhr|

keine Auswertung

parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen

7:00 - 7:37 Uhr

keine Auswertung

parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen

Mittwoch, 8.10.14

7:37 - 10:00 Uhr| Auswertung
7:00 - 7:35 Uhr parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen
Bennorstag, 944014 7:35 - 9:15 Uhr Auswertung
9:15 - 9:50 Uhr parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen
9:50 - 10:00 Uhr Auswertung
7:00 - 7:30 Uhr Bildmaterial lasst keine Kfz-ldentifizierung zu
Freitag, 10.10.14 7:30 - 9:45 Uhr Auswertung
9:45 - 10:00 Uhr| parkende Kfz auf rechtem Fahrstreifen
Zeitraum Status Bemerkung
ﬂ Montag, 20.04.15 7.00 - 10.00 Uhr Auswertung
o |Dienstag, 21.04.16  [7:00 - 10:00 Uhr|  Auswertung |
@
n
8 [Mittwoch, 22.04.15 [7:00 - 10:00 Uhr] _ Auswertung |
o
Donnerstag, 23.04.15[7:00 - 10:00 Uhr]  Auswertung |
Freitag, 24.04.156  [7:00 - 10:00 Uhr]  Auswertung |

Tab. 1 Verkehrsbeobachtungen zur Ermittlung der Reisezeit
- Auswertbare Beobachtungszeiten im Zuge der Schwachhauser

Heerstral3e, Fahrtrichtung stadteinwarts

Die Ergebnisse der Reisezeitermittlungen aus den Verkehrsbeobachtungen
sind in Abb. 3 und in Abb. 4 als Zusammenfassung der jeweiligen Erhe-
bungswoche vergleichend gegenibergestellt. Die Ergebnisse fir die einzelnen
Tage sind als entsprechende Grafiken im Anhang dieses Berichtes dokumen-
tiert.
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Versuchsphase 1

Als Mittelwert fir die Reisezeit zwischen dem Knotenpunkt Schwachhauser
HeerstralR3e/Hollerallee/Graf-Moltke-StralRe und dem Knotenpunkt Schwach-
hauser Heerstral3e/Bismarckstralle wurde in Versuchsphase 1 ein Wert von
47 s berechnet, fir den insgesamt 2.304 Kraftfahrzeuge zwischen Montag und
Freitag ausgewertet werden konnten (vgl. dazu Abb. 3). Die Bandbreite der fir
die einzelnen Wochentage bestimmten Reisezeitmittelwerte liegt zwischen 44
s (Mittwoch) und 53 s (Dienstag). Reisezeiten unter 30 s sind eher die Aus-
nahme, genauso wie Reisezeiten tber 80 s nur in sehr seltenen Situationen
gemessen werden konnten. Etwa 60 % der auswertbaren Kraftfahrzeuge sind
den beiden Zeitgruppen ,,31 s bis 40 s* und ,41 s bis 50 s* zuzuordnen.

Versuchsphase 2

Mit der in Versuchsphase 2 wieder eingefiihrten Mdglichkeit, am rechten
Fahrbahnrand parken zu dirfen, gehen deutliche Verdnderungen der Reise-
zeit einher. Als Mittelwert fir die Reisezeit zwischen dem Knotenpunkt
Schwachhauser HeerstraRe/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral’e und dem Knoten-
punkt Schwachhauser HeerstralRe/Bismarckstrae wurde jetzt ein Wert von 71
s berechnet, fur den insgesamt 3.346 Kraftfahrzeuge zwischen Montag und
Freitag ausgewertet werden konnten (vgl. Abb. 4). In relativer Darstellung be-
deutet dies einen Anstieg der Reisezeit in dem betrachteten Abschnitt um gut
50 %. Auch die Bandbreite der fur die einzelnen Wochentage bestimmten
Reisezeitmittelwerte liegt in Versuchsphase 2 entsprechend héher und bewegt
sich im Bereich zwischen 67 s (Dienstag) und 75 s (Montag). Reisezeiten un-
ter 30 s konnten dabei nicht mehr beobachtet werden, wahrend Reisezeiten
Uber 90 s nunmehr einen Anteil von mehr als 20 % der ausgewerteten Kraft-
fahrzeuge besitzen. Der Anteil der beiden Zeitgruppen ,31 s bis 40 s* und ,41
s bis 50 s* reduziert sich dagegen auf 28 %.

Die tageweisen Ergebnisse der Auswertungen unterscheiden sich zwischen
den beiden Untersuchungsphasen signifikant, innerhalb der beiden Phasen
sind dagegen nur vergleichsweise marginale Unterschiede feststellbar, die
sich nicht systematisch unterscheiden (vgl. Anhang 5.1).
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Abb. 3 Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstra-
Be zwischen Hollerallee und Bismarckstral3e in Versuchsphase 1

- Zusammenfassung aller identifizierten Kfz zwischen Montag,
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Abb. 4 Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstra-
Re zwischen Hollerallee und Bismarckstral3e in Versuchsphase 2
- Zusammenfassung aller identifizierten Kfz zwischen Montag,
20.04.2015, 7.00 bis 10.00 Uhr und Freitag, 24.04.2015, 7.00
bis 10.00 Uhr
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3.2.2 Fahrverhalten/Verflechtungsvorgange

Versuchsphase 1

Waéhrend der Versuchsphase 1 des Verkehrsversuchs war die Schwachhau-
ser HeerstralRe zwischen der Hollerallee und der Bismarckstral3e in Fahrtrich-
tung Innenstadt komplett Uberbreit befahrbar. In den untersuchten Zeitberei-
chen kam es somit zu keinen Verflechtungsvorgangen auf Grund von Fahr-
bahnverengungen. Das Fahrverhalten im Kfz-Verkehr wurde in erster Linie
durch die Verkehrsstarken sowie durch die Signalsteuerungen am Knoten-
punkt Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee und an der Ful3génger-LSA auf
Hohe der StraRenbahnhaltestelle ,Parkstral3e” beeinflusst.

Bei geringem Verkehrsaufkommen und einem ungestorten Verkehrsfluss im
Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee
und dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Bismarckstral3e in Rich-
tung Innenstadt fuhren die Kraftfahrzeuge zum grof3ten Teil einstreifig auf dem
linken Fahrstreifen. Eine Vorsortierung auf den linken Fahrstreifen erfolgte
zumeist schon vor dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee.
Die Begrindung liegt hier in der Fahrstreifenzuweisung, da der rechte Fahr-
streifen als kombinierter Geradeaus-/Rechtsabbiegestreifen markiert ist, wah-
rend der daneben liegende Fahrstreifen nur fur den Geradeausverkehr vorge-
sehen ist. Der Verkehrsfluss im kombinierten Fahrstreifen wird immer wieder
durch wartende Rechtsabbieger, die zunéchst den Vorrang von Ful3gangern
und Radfahrern beim Uberqueren der Hollerallee beachten, unterbrochen.
Wurde der Verkehrsablauf durch die Signalsteuerung an der FuRganger-LSA
der Stral3enbahnhaltestelle gestort, stellten sich die Fahrzeuge vor der LSA
zweistreifig auf, wobei auch hier der linke Fahrstreifen deutlich starker genutzt
wurde.

Bei hohem Verkehrsaufkommen und einem ungestorten Fluss des Kfz-
Verkehrs im Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstra-
Re/Hollerallee und dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Bis-
marckstraBe in Richtung Innenstadt fuhren die Fahrzeuge Uberwiegend ver-
setzt auf der Uberbreiten Fahrbahn. Auch hier wurde der linke Fahrstreifen
durch die Vorsortierung am Knotenpunkt Schwachhauser Heerstra-
Re/Hollerallee deutlich starker genutzt. Kam es durch Rotzeiten an der Ful3-
ganger-LSA zu einer Stérung des freien Verkehrsflusses, stellten sich die
Fahrzeuge vor der LSA zweistreifig auf und es wurde bis zur Bismarckstral3e
dann haufig zweistreifig gefahren. Eine durchgéngige, zweistreifige Nutzung
des Uberbreiten Richtungsquerschnitts im Sinne von ,stadteinwarts fahren
zwei Kfz-Kolonnen nebeneinander wurde nur selten beobachtet. Allerdings ist
festzustellen, dass mit zunehmender Verkehrsstarke der rechte Fahrbahnbe-
reich starker in Anspruch genommen wird.

Versuchsphase 2

In Versuchsphase 2 kam es in der Beobachtungszeit (morgendliche Haupt-
verkehrszeit) in jedem Signalumlauf zu Verflechtungsvorgéngen in dem unter-
suchten Streckenabschnitt. Da die Mdglichkeit, rechts am Fahrbahnrand zu
parken, intensiv und dauerhaft genutzt wurde, war in Fahrtrichtung Innenstadt
jeweils nur eine einstreifige Verkehrsfihrung und kein versetztes Fahren wie
in Phase 1 mdoglich.
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Die bereits in Versuchsphase 1 beschriebene Vorsortierung der Kraftfahrzeu-
ge wird auch in Versuchsphase 2 bestatigt, wobei jetzt tendenziell die Auslas-
tung starker auf den linken Geradeausfahrstreifen fokussiert ist - vermutlich
weil in dieser Situation jedem Autofahrer bewusst ist, dass er hinter dem Kno-
tenpunkt ohnehin vom rechten in den linken Fahrstreifen wechseln muss.

Die Verflechtungsvorgéange sudlich des Knotenpunktes Schwachhauser Heer-
stralRe/Hollerallee fiihrten insbesondere bei zwei nebeneinander fahrenden
Fahrzeugkolonnen sehr schnell zu einer Rickstaubildung, auf die in Abschnitt
3.2.3 noch konkreter eingegangen wird. Dabei kam der Kraftfahrzeugverkehr
teilweise im Bereich der Verflechtungszone zum Stillstand, weil sich viele Au-
tofahrer mit dem Praktizieren des ,Reil3verschlusssystems” schwer tun oder
andere sich in Lucken hineindréngen, die es eigentlich gar nicht gibt und dann
entsprechende Bremsmandéver hervorrufen.

Im gesamten Streckenabschnitt zwischen Hollerallee und Bismarckstral3e war
hinter dem Verflechtungsbereich eine einstreifige Fahrbahnnutzung zu be-
obachten. Erst ganz kurz vor dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstra-
Re/Bismarckstralle war ein zweistreifiger Verkehrsablauf moglich, weil stdlich
des Concordiatunnels regelmaldig auf dem rechten Fahrstreifen verbotswidrig
in zweiter Reihe (neben dem Langsparkstreifen) geparkt oder zumindest ge-
halten wird.

Freie Hansestadt Bremen — Verkehrsversuch Schwachhauser Heerstralle 9
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3.2.3 Beobachtung von Ruckstaulangen

Bei der Beobachtung von Rickstaulangen fir die Bewertung des Verkehrs-
versuchs sind ausschlieflich Rickstaus mafigebend, die in Fahrtrichtung In-
nenstadt hinter dem Knotenpunkt Schwachhauser HeerstraRe/Hollerallee
durch mogliche Verflechtungen auf der Schwachhauser Heerstral3e entstehen
und bis in den Knotenpunkt zurtickreichen, so dass ein ungestorter Abfluss
der Kraftfahrzeugverkehre aus dem Knotenpunkt in Richtung Innenstadt nicht
mehr gewdhrleistet ist.

Zu regelméBigen Rickstaus kommt es in beiden Versuchsphasen norddéstlich
vor dem Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee, weil die Freiga-
bezeit flr die Fahrtrichtung stadteinwarts in der Signalsteuerung nicht nach-
fragegerecht dimensioniert wird/werden kann. (Die Signalisierung wurde fur
den Verkehrsversuch nicht verdndert oder an die neue Situation angepasst.)
Hierbei wird dann auch regelm&Rig der vorgelagerte Knotenpunkt Schwach-
hauser Heerstral3e/Kurfurstenallee Giberstaut.

Versuchsphase 1

Wahrend des Beobachtungszeitraums von 7:00 Uhr bis 10:00 Uhr konnte an
keinem Beobachtungstag ein derartiger Rickstau festgestellt werden. Erwéah-
nenswert ist in diesem Zusammenhang eine Ausnahmesituation am Montag,
06.10.2014 um 7:30 Uhr, als durch ein Abschleppfahrzeug fir ca. 5 Minuten
die komplette Fahrbahn Richtung Innenstadt blockiert war. Dadurch entstand
im Kraftfahrzeugverkehr in Hohe der Richard-Wagner-StralR3e kurzzeitig ein
Ruckstau auf einer Lange von etwa 50 bis 60 Metern. Die Kraftfahrzeuge ha-
ben den Storbereich dann unter Nutzung des Bahnkdrpers der Stra3enbahn
umfahren. Der Rickstau reichte allerdings nicht bis zum Knotenpunkt
Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee zurtick.

Versuchsphase 2

Auf Grund der Mdglichkeit zum Parken am rechten Fahrbahnrand hinter dem
Knotenpunkt Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee in Richtung Innenstadt
und den in Abschnitt 3.2.2 beschriebenen Verflechtungsvorgdngen kam es in
Versuchsphase 2 haufiger zu Ruckstaubildungen, die bis in den Knotenpunkt
Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee zurtickreichten und dort zu deutlichen
Verringerungen der Knotenpunktleistungsfahigkeit flihrten. Derartige Situatio-
nen waren in Versuchsphase 1 nicht zu beobachten.

Die Rickstauerscheinungen (vgl. dazu Tab. 2) wurden in zwei Gruppen einge-
teilt:

Situation 1 charakterisiert einen Verkehrsablauf in der Schwachhauser Heer-
stral3e, bei der der Rickstau eine GroR3e erreicht, dass trotz Freigabezeit in
Fahrtrichtung stadteinwarts nicht mehr in den Knotenpunkt eingefahren wer-
den kann.

Situation 2 charakterisiert einen Verkehrsablauf in der Schwachhauser Heer-

stral3e, bei der der Rickstau in den Knotenpunkt zurlckreicht und fir die Qu-
errichtung aus der Hollerallee die Einfahrt in den Knotenpunkt blockiert wird.

Freie Hansestadt Bremen — Verkehrsversuch Schwachhauser Heerstralle 10



SHP Ingenieure

Verkehrsversuch Schwachhauser HeerstraBe/Concordia-Tunnel
Ergebnisse der Riickstaubeobachtungen in Versuchsphase 1
angegeben ist die 7.00 - 8.00 8.00 - 9.00 9.00 - 10.00
Anzahl der betroffenen
Signalumliufe Situation 1 | Situation 2 | Situation 1 | Situation 2 | Situation 1 | Situation 2
Montag,
06.10.2014 @ 8 . & . g
Dienstag,
07.10.2014 g g o 9 o g
Mittwoch,
08.10.2014 g B 0 & & a
Donnerstag, o o 0 o 0 0
09.10.2014
Freitag,
10.10.2014 @ @ g g g g
Ergebnisse der Riickstaubeobachtungen in Versuchsphase 2
Montag,
20.04.2015 = % = O 2 O
Dienstag,
21.04.2015 i 2 ! 1 0 g
Mittwoch,
22.04.2015 ! 3 3 2 © 3
Donnerstag,
23.04.2015 g g 3 L 2 4
Freitag,
24.04.2015 & * 0 1 1 2

Situation 1: Freigabezeit kann infolge Riickstau nicht genutzt werden
Situation 2: Rickstau fiihrt zur Behinderung fir den Querverkehr

Tab. 2 Zusammenstellung der beobachteten Riickstausituationen in der
Schwachhauser Heerstralie am Knotenpunkt mit der Hollerallee

Die Tabelle macht deutlich, dass nicht in jedem Signalumlauf eine Stérung
des Verkehrsablaufs eintritt, sondern dass bezogen auf etwa 40 bis 45 Sig-
nalumlaufe je Stunde in der morgendlichen Hauptverkehrszeit der Anteil mit
einer Storung bei etwa 5 bis 10 % liegt. Andererseits ist aber durchaus be-
merkenswert, dass derartige RuUckstauerscheinungen im Knotenpunkt
Schwachhauser HeerstralRe/Hollerallee nur in Versuchsphase 2 auftreten und
damit eindeutig auf die verminderte Streckenleistungsféhigkeit infolge der Ver-
flechtungsvorgange zurtickzufiihren sind.
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3.24 Knotenstromzéahlung

Begleitend zu den Verkehrsbeobachtungen wurde zur Bestimmung der aktuel-
len Verkehrsbelastungen eine Verkehrszéhlung am Knotenpunkt Schwach-
hauser Heerstra3e/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e durchgefiihrt, die in Ver-
suchsphase 1 am Dienstag, 07. Oktober 2014 und in Versuchsphase 2 am
Dienstag, 21. April 2015 erfolgte. Gezahlt wurde morgens im Zeitraum von
6.00 bis 10.00 Uhr sowie nachmittags im Zeitraum von 15.00 bis 19.00 Uhr.
Dabei wurden samtliche Knotenstrome getrennt erfasst und nach folgenden
Fahrzeugarten unterschieden:

— Fahrrad

-  Krad

- Pkw

— Bus

- Lkw2,8this3,5t

— Lkw Uber 3,5tbhis 12t
—  Lkw Uber 12 t

— Lastzug

Die Auswertung fur den Kraftfahrzeugverkehr erfolgte nach dem Verfahren der
gleitenden Spitzenstunde mit 15-mindtigen Erhebungsintervallen. Die Hoch-
rechnung auf Tageswerte der Querschnittbelastung [Kfz/24 h] erfolgte mit dem
Ansatz, dass die Summe der Stundenbldcke von 6 bis 10 Uhr und von 15 bis
19 Uhr einen Anteil von etwa 57% an der Tagesverkehrsstarke besitzt (vgl.
Tab. 3).

Verkehrsversuch Schwachhauser HeerstraBe/Concordia-Tunnel

Vergleich der Querschnittbelastungen in Phase 1 und Phase 2

SHP Ingenieure

Phase 1 Phase 2
StraBe Abschnitt

[Kfz/24 h] [Kfz/24 h]
Schwachhauser Heerstral3e nordlich Hollerallee 28.900 29.300
Schwachhauser Heerstral3e stdlich Hollerallee 23.600 23.500
Hollerallee westlich Schwachhauser Heerstralie 10.500 10.000
Graf-Moltke-StralRe ostlich Schwachhauser Heerstralke 7.400 7.800
Knotenpunktverkehrsstarke 35.200 35.300

Tab. 3 Hochgerechnete Tageswerte der Querschnittbelastungen [Kfz/24

h] am Knotenpunkt Schwachhauser Heerstraf3e/Hollerallee/Graf-

Moltke-Stral3e

- Vergleich der Zahlungen am Dienstag, 6.10.2014 und am
Dienstag, 21.04.2015 jeweils von 6.00 bis 10.00 Uhr und von
15.00 bis 19.00 Uhr
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Die Werte der Tabelle verdeutlichen, dass sich keine nennenswerten Veréan-
derungen der Kfz-Verkehrsstarken in den Knotenpunktarmen eingestellt ha-
ben. Vorhandene, marginale Unterschiede sind eindeutig den Ublichen
Schwankungen des Verkehrsaufkommens zuzuordnen.

Die Knotenstrombelastungsplane fir die vormittaglichen und nachmittaglichen
Erhebungszeiten sind im Anhang dieses Berichtes zusammengestellt. Die
morgendliche Verkehrserhebung zeigt eine Knotenpunktbelastung in Ver-
suchsphase 1 von insgesamt knapp 8.700 Kfz/4 h und in Versuchsphase 2
von etwa 9.000 Kfz/4 h. Starkster Knotenstrom in diesem Zeitraum ist jeweils
der Geradeausstrom stadteinwdarts im Zuge der Schwachhauser Heerstral3e
mit 3.294 Kfz/4 h bzw. 3.217 Kfz/4 h (im Vergleich von Versuchsphase 1 und
Versuchsphase 2).

Die vormittagliche Spitzenstunde stellt sich in beiden Versuchsphasen im Zeit-
raum von 8.00 bis 9.00 Uhr ein. Die Knotenpunktbelastung betrug in Ver-
suchsphase 1 etwa 2.600 Kfz/h, wahrend in Versuchsphase 2 ein Belas-
tungswert von knapp 2.800 Kfz/h erreicht wird. Das Verkehrsgeschehen wird
ganz malfigeblich durch den stadteinwértigen Geradeausstrom der Schwach-
hauser Heerstralle gepragt (1.031 Kfz/h bzw. 1.003 Kfz/h). Der Anteil der
Spitzenstunde am vierstindigen Erhebungszeitraum liegt im Bereich von etwa
30 %.

Die nachmittagliche Verkehrserhebung zeigt eine Knotenpunktbelastung von
insgesamt knapp 11.400 Kfz/4 h in Versuchsphase 1 und von etwa 11.100
Kfz/4 h in Versuchsphase 2, die damit mehr als 30 % bzw. knapp 25 % Uber
dem morgendlichen Vierstundenzeitraum liegt. Starkster Knotenstrom zwi-
schen 15.00 und 19.00 Uhr ist jetzt der Geradeausstrom stadtauswarts im
Zuge der Schwachhauser HeerstralRe mit 4.030 Kfz/4 h bzw. 4.129 Kfz/4 h.

Die nachmittéagliche Spitzenstunde stellt sich jeweils im Zeitraum von 17.15
bis 18.15 Uhr ein. Die Knotenpunktbelastung betragt dann etwa 3.100 Kfz/h
bzw. etwa 3.000 Kfz/h und Ubertrifft die morgendliche Spitzenstunde damit
deutlich. Der Anteil der Spitzenstunde am vierstiindigen Erhebungszeitraum
betragt jeweils etwa 27 % und zeigt eine weitgehend gleichmaliige, schwan-
kungsarme Knotenpunktverkehrsstarke am Nachmittag (vgl. dazu die Knoten-
strombelastungsplane in Abschnitt 5.2 des Anhanges).

In jedem Fall zeigen die Ergebnisse der Verkehrszéhlung, dass durch die Un-
terbindung des Parkens am Fahrbahnrand kein zusétzlicher Kraftfahrzeugver-
kehr in den Strallenzug der Schwachhauser Heerstral3e gezogen wird, son-
dern dass diese Verkehrsregelung keinen Einfluss auf das Routenwahlverhal-
ten oder das Verkehrsaufkommen besitzt.
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3.25 Verkehrsstarken im Radverkehr

Auch die im Rahmen der Knotenstromzahlung erhobenen Radverkehrsstarken
sollen dokumentiert werden. Obwohl das Verkehrsautkommen der Radfahrer
sehr starken witterungsbedingten und auch jahreszeitabhangigen Schwan-
kungen unterworfen ist, soll damit zumindest ein Eindruck Uber die Frequen-
tierung des Knotenpunktes Schwachhauser HeerstraRe/Hollerallee durch den
Radverkehr vermittelt werden (vgl. Tab. 4).

Verkehrsversuch Schwachhauser HeerstraBe/Concordia-Tunnel
Vergleich der Querschnittbelastungen im Radverkehr in Phase 1 und Phase 2
Morgens Nachmittags
6.00 - 10.00 Uhr 15.00 - 19.00 Uhr
Phase 1 Phase 2 Phase 1 Phase 2
StraRe Abschnitt
[Rt/4 h] [Rf/4 h] [Rf/4 h] [Rf/4 h]
Schwachhauser Heerstral3e nérdlich Hollerallee 462 947 715 1149
Schwachhauser HeerstraRe stidlich Hollerallee 411 808 674 991
Hollerallee westlich Schwachhauser Heerstrale 548 953 719 1205
Graf-Moltke-StraRe éstlich Schwachhauser HeerstralRe 481 770 658 1091
Knotenpunktverkehrsstérke im Radverkehr | 951 | 1739 [ ]| 1383 | 2218

SHP Ingenieure

Tab. 4 Vergleich der Querschnittbelastungen im Radverkehr
- Radverkehrsstarken [Rf/4 h] am Dienstag, 07. Oktober 2014
und am Dienstag, 21. April 2015 in den Zeitrdumen 6.00 bis
10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr

An beiden Erhebungstagen herrschte eine trockene Witterung, tendenziell war
es im April 2015 etwa warmer und sonniger. Die Werte zeigen ein deutlich
hoheres Radverkehrsaufkommen bei der Erhebung im April 2015, das - bei
Betrachtung der Knotenpunktverkehrsstarke im Radverkehr - vormittags etwa
80 % und nachmittags etwa 60 % hoher ist als im Oktober 2014. Trotzdem
belegen vorliegende Erfahrungen, dass derartige Unterschiede durchaus Ub-
lich und nicht auRergewo6hnlich sind. Ein Zusammenhang mit der Verkehrsre-
gelung im Kraftfahrzeugverkehr lasst sich daraus nicht herleiten.
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3.3 Erhebung FuRganger- und Radfahreriberquerungen

Zur Beschreibung der FuRganger- und Radfahreriiberquerungen im Bereich
der StralRenbahnhaltestelle ,Parkstrale” wurde vor Ort durch Erhebungsper-
sonal das Uberquerungsverhalten dokumentiert und dabei

— generell nach Fu3gdngern und Radfahrern,

— nach Richtungsfahrbahn (Richtung stadteinwarts und Richtung Hollerallee)
sowie

— nach Uberquerungsbereich (im Bereich der FuBgangerlichtsignalanlage
bei ,Grin“ oder auRerhalb der Fulgéangerlichtsignalanlage bzw. bei ,Rot")

differenziert. Die Ergebnisse sind in Abb. 5 als Zusammenfassung der Erhe-
bungswoche in Versuchsphase 1 und in Abb. 6 als Zusammenfassung der
Erhebungswoche in Versuchsphase 2 dargestellt. (Fir die einzelnen Erhe-
bungstage sind die detaillierten Werte jeweils in einer Grafik im Anhang dieses
Berichtes dokumentiert.) Es wird deutlich, dass in beiden Versuchsphasen
eine lebhafte Frequentierung des Bereiches durch FulRganger und Radfahrer
vorliegt, die nur vergleichsweise kleine Schwankungen im Vergleich der funf
Erhebungstage aufweist.

Es erfolgen innerhalb der dreistiindigen Beobachtungszeit jeweils mehr als
400 Uberquerungen je Richtungsfahrbahn, wobei FuBganger im Vergleich zu
den Radfahrern etwas starker vertreten sind.

In Versuchsphase 1 ist der Anteil von Uberquerungen auRerhalb der FuRR-
gangerlichtsignalanlage bzw. bei ,Rot* vergleichsweise hoch. Allerdings bein-
haltete dies wahrend der Beobachtungen kein Konfliktpotenzial, da im Bereich
der Haltestelle gute Sichtverhaltnisse zwischen Kraftfahrzeugen, Ful3gangern
und Radfahrern bestanden (keine parkenden Kfz, zwischen denen eventuell
FuRganger Uberraschend auf die Fahrbahn treten kdénnten!). AuRerdem ent-
standen zwischen den Fahrzeugpulks, die stadteinwéarts von der Hollerallee
bzw. stadtauswarts von der Bismarckstralle kommen, immer wieder grof3ere
Zeitlicken, die zum konfliktfreien Uberqueren genutzt werden. In Verbindung
mit einer einfahrenden StralRenbahn wird die FuRganger-Rotzeit allerdings
durchaus haufiger missachtet, um die StraRenbahn noch zu erreichen. Si-
cherheitsbedenkliche Situationen konnten dabei dann aber trotzdem nicht
beobachtet werden.

Die héhere Anzahl von Radfahreriiberquerungen an der Ful3ganger-LSA bei
,Grun“ ist eindeutig darauf zurlckzufihren, dass im Bereich der Furten der
Bord abgesenkt ist, wahrend sonst die bestehenden Hochborde den Uberque-
rungskomfort deutlich einschranken.

In Versuchsphase 2 haben sich dann offensichtlich deutliche Verhaltensén-
derungen eingestellt. Die Anzahl der Uberquerungen im Bereich der StraRen-
bahnhaltestelle Parkstral3e hat sich in der Summe von Ful3gangern und Rad-
fahrern um knapp 20 % reduziert, wahrend gleichzeitig eine starke Konzentra-
tion der Uberquerungen auf die Furten der Lichtsignalanlage zu beobachten
war. Insbesondere bei den Radfahrern finden kaum mehr Uberquerungen au-
Rerhalb dieser Furten statt. Diese Verhaltensdnderung dirfte in direktem Zu-
sammenhang mit dem veranderten Verkehrsfluss im Kraftfahrzeugverkehr in
stadteinwartiger Richtung stehen, da in Versuchsphase 2 kaum noch der
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Wechsel von geschlossenen Fahrzeugpulks und fahrzeugfreien Zeiten statt-
fand. Vielmehr waren lange Fahrzeugkolonnen zu beobachten, in denen nur
selten gréRere Zeitlicken vorhanden waren. Entsprechend wird dann zum
Uberqueren eine kinstlich im Kraftfahrzeugverkehr geschaffene Zeitliicke
notwendig, die Uber die FuRganger-Lichtsignalanlage angefordert werden

kann.

06.10.2014
bis
10.10.2014

06.10.2014
bis
10.10.2014

Qerungen im Brelc
‘ der FulBganger-LSA
bei ,Gran”

Querungen aulRerhalb
der FulRganger-LSA
und bei ,Rot”

Querungen noérdliche Fahrbahn (A) Querungen siidliche Fahrbahn (B)
FuRgénger ‘ FuBBgénger ‘

7 - 10 Uhr . 7 - 10 Uhr .
Poow 0 omw | @
7 - 10 Uhr 7 - 10 Uhr

Abb. 5 FuRganger- und Radfahreriiberquerungen im Bereich der Stra-
Renbahnhaltestelle ,Parkstral3e* in der Zusammenfassung aller
Erhebungstage der Versuchsphase 1
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Ouerunen im Bereich
der FuBgéanger-LSA
bei ,Grin”

% o Querungen auRerhalb
: 3 : der FuBganger-LSA
— g und bei ,Rot”

Querungen nordliche Fahrbahn (A) Querungen sidliche Fahrbahn (B)

04.05.2015 F”Bgangef ‘ a» Fuls?gngsr ‘ @
- r

PE - 10 Uhr

04.0153532015 % ‘ . Ra-d:%h[i:r ' .
08.05.2015 [EEIN | 794 |

Abb. 6 FuRgénger- und Radfahreriberquerungen im Bereich der Stra-
Renbahnhaltestelle ,Parkstral3e” in der Zusammenfassung aller
Erhebungstage der Versuchsphase 2
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4 Zusammenfassung der Ergebnisse und gut-
achterliches Fazit zum Verkehrsversuch

Mit einem Verkehrsversuch wurde von der Freien Hansestadt Bremen unter-
sucht, welche verkehrlichen Auswirkungen sich durch die Unterbindung des
Parkens morgens zwischen 7.00 und 10.00 Uhr am rechten Fahrbahnrand der
stadteinwartigen Richtungsfahrbahn der Schwachhauser HeerstraRe zwischen
den Knotenpunkten mit der Hollerallee und der BismarckstralRe einstellen.

Dazu wurde fir den sechsmonatigen Zeitraum vom 1.9.2014 bis zum
28.2.2015 mit Zeichen 283 StVO ein absolutes Halteverbot fiir das o. g. Zeit-
fenster angeordnet (Versuchsphase 1). Seit dem 1. Marz 2015 gilt wieder die
urspringliche Verkehrsregelung, die das Parken in diesem Abschnitt nicht
verbietet (Versuchsphase 2).

Mit dem vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse der begleitenden Ver-
kehrserhebungen dokumentiert, bei denen Reisezeiten, Verkehrsablauf,
Ruckstausituationen, Uberquerungsverhalten an der StraBenbahnhaltestelle
Parkstral3e und Verkehrsstarken ermittelt und fur die beiden Phasen der Ver-
kehrsregelung vergleichend gegeniibergestellt wurden.

Ergebnisse

Die Ermittlung der Kfz-Verkehrsstarken am Knotenpunkt Schwachhauser
HeerstralR3e/Hollerallee jeweils an einem Dienstag von 6.00 bis 10.00 Uhr und
von 15.00 bis 19.00 Uhr zeigt keine nennenswerte Unterschiede. Die Quer-
schnittbelastungen aller vier Knotenpunktarme erreichen in beiden Versuchs-
phasen vergleichbare Werte. Die geringen Unterschiede sind eindeutig mit
den normalen woéchentlichen Schwankungen im Verkehrsaufkommen zu er-
klaren und sicherlich nicht auf die jeweiligen Verkehrsregelungen zuriickzuftih-
ren.

Wesentliches Kriterium zur ldentifizierung der Versuchsauswirkungen ist die
Reisezeit der Kraftfahrzeuge zwischen der Hollerallee und der Bismarckstra-
Re. Die Auswertung der Verkehrsbeobachtungen (jeweils Montag bis Freitag
zwischen 7.00 und 10.00 Uhr) zeigt fur den Versuch in Versuchsphase 1 mit
der Anordnung eines Halteverbots eine mittlere Reisezeit von 47 s fir die et-
wa 485 m lange Strecke. Infolge der am rechten Fahrbahnrand parkenden
Kraftfahrzeuge in Versuchsphase 2 und den daraus resultierenden Verflech-
tungsvorgangen sowie den sich daraus entwickelnden Riickstaus erhoht sich
die mittlere Reisezeit um nahezu 25 s auf einen Wert von 71 s.

Verflechtungsvorgénge oder Rickstaus konnten in Versuchsphase 1 — hier
war das Parken zwischen 7.00 und 10.00 Uhr untersagt — nicht beobachtet
werden. Der Verkehrsablauf stadteinwarts hinter der Hollerallee verlief weit-
gehend stérungsfrei.

Eine durchgangige, zweistreifige Nutzung des Uberbreiten Querschnitts im
Sinne von zwei nebeneinander fahrenden Fahrzeugkolonnen kam in Ver-
suchsphase 1 nur selten vor. Tendenziell wurde weiterhin in einer Kolonne
hintereinander gefahren, teilweise war ein versetztes Fahren mit durchaus
groBeren Fahrzeugabstanden, die auch ein Hintereinanderfahren ermdglicht
héatten, zu beobachten. Allerdings intensiviert sich die Nutzung der rechten
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Seite der Richtungsfahrbahn mit zunehmender Verkehrsstarke. Zudem wur-
den nahezu keine Uberholvorgange beobachtet. Da durch das versetzte Fah-
ren der Kraftfahrzeuge das Verflechten zumeist nicht notwendig war, traten in
der Folge dann auch keine Riickstaus auf.

Eine zweistreifige Nutzung der Richtungsfahrbahn erfolgte in Versuchsphase
1 haufig bei einer Rotzeit fur Kraftfahrzeuge an der Ful3ganger-LSA (Stral3en-
bahnhaltestelle Parkstraf3e) sowie vor der LSA BismarckstralRe, weil sich dann
wahrend der Rotzeit jeweils zwei Fahrzeugkolonnen vor den Lichtsignalanla-
gen aufstellen.

In Versuchsphase 2 stellte sich die Situation regelmafig anders dar, da hier in
jedem Signalumlauf eine gréf3ere Anzahl von Verflechtungsvorgdngen abzu-
wickeln waren, die jeweils zu Rickstaus fuhrten und sich teilweise bis in den
Knotenpunkt Schwachhauser HeerstraRe/Hollerallee ausdehnten. Dadurch
konnten die Kraftfahrzeuge teilweise nicht die zur Verfigung stehende Freiga-
bezeit fur die Geradeausrichtung im Zuge der Schwachhauser Heerstralle
ausnutzen, weil der Rickstau bis tUber die Hollerallee zuriickreichte. Aus der
Hollerallee konnte dann in der anschlieRenden Signalphase nicht in den Kno-
tenpunkt eingefahren werden, weil der Rickstau die Zufahrt dieser Querrich-
tung blockierte. Vereinzelte Radfahrer wollten diese Situation nicht akzeptie-
ren und versuchten, den sich langsam auflésenden Riickstau zu durchfahren,
so dass dann sicherheitsbedenkliche Situationen entstanden, die aber glickli-
cherweise nicht zu Unféllen fuhrten.

Sicherlich treten diese ungiinstigen Verkehrsablaufe nicht in jedem Signalum-
lauf auf, doch konnte mit den Kameraaufnahmen der Nachweis geliefert wer-
den, dass es sich dabei nicht um Einzelfélle, sondern um eine typische, sich
wiederholende Situation handelt, die andererseits ohne die Parkmdglichkeit
am Fahrbahnrand gar nicht erst auftritt.

In der Folge der entstehenden Leistungsfahigkeitsprobleme im Knotenpunki-
bereich Schwachhauser Heerstral3e/Hollerallee bewegt sich eine nahezu ge-
schlossene Fahrzeugkolonne in Richtung Innenstadt, die kaum Lucken fur das
Einbiegen von Kraftfahrzeugen aus den NebenstraBen bietet. Auch das Uber-
qgueren der Fahrbahn fir FuRganger ist aul3erhalb der signaltechnisch gesi-
cherten Furten schwierig.

Besonders problematisch stellt sich das Parken im Bereich der Stral3enbahn-
haltestelle ParkstraRe dar. Die starke Konzentration der Uberquerungen auf
die signalisierte Furt dokumentiert die Dominanz des Kfz-Verkehrs in diesem
Strallenabschnitt. Falls aber eine StraRenbahn noch erreicht werden soll, tre-
ten Fuliganger immer wieder unvermittelt zwischen den parkenden Kraftfahr-
zeugen auf die Fahrbahn. Auf Grund der Sichtbehinderungen sind dies fiir die
Autofahrer oftmals nicht vorhersehbare Interaktionen. Dieser Zustand er-
scheint unter Verkehrssicherheitsaspekten nicht akzeptabel und ist eine deut-
liche Verschlechterung der Uberquerungssituation gegeniiber Versuchsphase
1, in der das Parken hier ganztagig nicht zugelassen war.
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Fazit

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Schwachhauser Heerstra-
Re/Hollerallee und stadteinwéarts hinter der Hollerallee verlief in Versuchs-
phase 1, d. h. ohne die Mdglichkeit am rechten Fahrbahnrand zu parken,
deutlich besser als in Versuchsphase 2, war weitgehend stérungsfrei und
schopfte die zur Verfligung stehende Knotenpunktleistungsfahigkeit effek-
tiver aus.

Die Uberquerungen der Fahrbahn im Bereich der StraRenbahnhaltestelle
ParkstraRe zeigen grundsétzlich eine linienhafte Uberquerungsnachfrage
Uber die gesamte Lange der StralRenbahnhaltestelle. Unabhéngig von der
Entscheidung ,Halteverbot oder Parkmdglichkeit” ist zu empfehlen, im Be-
reich der StralRenbahnhaltestelle ParkstraBe das Parken am Fahrbahn-
rand grundsétzlich zu unterbinden, um hier unter dem Aspekt der Ver-
kehrssicherheit die Sichtverhéltnisse fur die Verkehrsteilnehmer zu ver-
bessern.

Die Durchsetzung des absoluten Halteverbots ist als schwierig zu beurtei-
len und wiirde nach Einfuhrung zumindest in der Ubergangszeit wieder ei-
ne intensive Uberwachung notwendig machen.
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5 Anhang
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5.1 Anhang: Tageweise Darstellungen der Reisezeitvertei-
lung

400

Montag, 06.10.2014
350 Zeitraum Auswertung:
07.30 bis 08.15 Uhr
09.30 bis 09.50 Uhr
Anzahl Fahrzeuge: 225

w
o
o

N
(4]
(@]

mittlere Reisezeit: 51 s
150

Anzahl Fahrzeuge
)
o
o

P 717 70

e 27 22 18 g3
0 3 0o 1 o

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 tber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstralde zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 1, auswertbare Zeiten am Montag, 6.10.2014

400

Dienstag, 07.10.2014
350 Zeitraum Auswertung:
08.00 bis 08.30 Uhr

Anzahl Fahrzeuge: 48

w
o
o

N
o
(@]

mittlere Reisezeit: 53 s

Anzahl Fahrzeuge
N
o
o

150
100
50 -
0 2 5 9 2 4 0 1 0 0
o - e =

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 tber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstrale zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 1, auswertbare Zeiten am Dienstag, 7.10.2014
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400

350

Mittwoch, 08.10.2014
Zeitraum Auswertung:

328 07.30 bis 10.00 Uhr

w
o
Qo

Anzahl Fahrzeuge: 693

N
o
o

150

mittlere Reisezeit: 44 s

Anzahl Fahrzeuge
)
o
o

100

50

bis
30

2 2 0 0

31 41 51 61 71 81 91 101 111 tber
bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstralde zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 1, auswertbare Zeiten am Mittwoch, 8.10.2014

400

350

Donnerstag, 09.10.2014
Zeitraum Auswertung:

w
o
o

07.30 bis 09.15 Uhr
09.30 bis 10.00 Uhr

Anzahl Fahrzeuge: 554

N
(&)
o

223

mittlere Reisezeit: 48 s

150

Anzahl Fahrzeuge
)
o
o

100

50

0 0 0

31 41 51 61 71 81 91 101 111 tber
bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 20 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstralle zwi-
schen Hollerallee und BismarckstralRe
- Phase 1, auswertbare Zeiten am Donnerstag, 9.10.2014
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400

Freitag, 10.10.2014

350 338 Zeitraum Auswertung:
07.30 bis 09:45 Uhr
Anzahl Fahrzeuge: 784

w
o
o]

N
o
o

151 mittlere Reisezeit: 48 s

150

Anzahl Fahrzeuge
N
o
o

100

50

1 0 0

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 Uber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser HeerstraRe zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 1, auswertbare Zeiten am Freitag, 10.10.2014
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400

350

w
o
o

N
(&2
o

150

Anzahl Fahrzeuge
N
o
o

100

50

Montag, 20.04.2015
Zeitraum Auswertung:

07.00 bis 10.00 Uhr
Anzahl Fahrzeuge:661

mittlere Reisezeit: 75 s

129 — 130

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 Uber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser HeerstralRe zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 2, Montag, 20.04.2015, 7.00 bis 10.00 Uhr

400

350

300

N
(&)
o

200

150

Anzahl Fahrzeuge

100

50

Dienstag, 21.04.2015
Zeitraum Auswertung:

07.00 bis 10.00 Uhr
Anzahl Fahrzeuge:672

209 mittlere Reisezeit: 67 s

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 Uber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstrale zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 2, Dienstag, 21.04.2015, 7.00 bis 10.00 Uhr
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400

350

300

N
o
o

200

160

Anzahl Fahrzeuge

100

50

Mittwoch, 22.04.2015
Zeitraum Auswertung:

07.00 bis 10.00 Uhr
Anzahl Fahrzeuge:685

mittlere Reisezeit: 72 s

127 128

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 tber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser HeerstraRe zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 2, Mittwoch, 22.04.2015, 7.00 bis 10.00 Uhr

400

350

300

N
(&)
o

200

150

Anzahl Fahrzeuge

100

50

Donnerstag, 23.04.2015

Zeitraum Auswertung:
07.00 bis 10.00 Uhr
Anzahl Fahrzeuge:658

mittlere Reisezeit: 71 s

142 135

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 Uber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstrale zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 2, Donnerstag, 23.04.2015, 7.00 bis 10.00 Uhr
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400
Freitag, 24.04.2015
350 Zeitraum Auswertung:
07.00 bis 10.00 Uhr
300 Anzahl Fahrzeuge:670

N
(4]
o

mittlere Reisezeit: 70 s
200 175

150

Anzahl Fahrzeuge

100

50

bis 31 41 51 61 71 81 91 101 111 Uber
30 bis bis bis bis bis bis bis bis bis 120
40 50 60 70 80 90 100 110 120

Reisezeit [s]

Ermittlung der Reisezeiten im Zuge der Schwachhauser Heerstralde zwi-
schen Hollerallee und Bismarckstral3e
- Phase 2, Freitag, 24.04.2015, 7.00 bis 10.00 Uhr
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5.2

3.565
154
3.294
117

Schwachhauser Heerstralie

Anhang: Knotenstrombelastungsplane

Hollerallee
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Graf-Moltke-Strafe

Schwachhauser HeerstralRe

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-
straRe/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e
- Versuchsphase 1, Verkehrsstarken [Kfz/4 h] am Dienstag, 07. Okto-

ber 2014 im Zeitraum von 6.00 bis 10.00 Uhr
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Schwachhauser Heerstrale
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Graf-Moltke-StraiRe

1.259
159
1.031
69

185
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53
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Schwachhauser HeerstraRe

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

straBe/Hollerallee/Graf-Moltke-Strale

- Versuchsphase 1, Verkehrsstarken [Kfz/h] am Dienstag, O7. Oktober
2014 in der morgendlichen Spitzenstunde von 8.00 bis 9.00 Uhr
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4.106
792
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976
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232
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Schwachhauser Heerstrale

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

straBe/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e

- Versuchsphase 1, Verkehrsstarken [Kfz/4 h] am Dienstag, 07. Oktober

2014 im Zeitraum von 15.00 bis 19.00 Uhr
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Schwachhauser HeerstralRe

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

stralRe/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e

- Versuchsphase 1, Verkehrsstarken [Kfz/h] am Dienstag, 07. Oktober

2014 in der nachmittaglichen Spitzenstunde von 17.15 bis 18.15 Uhr
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Graf-Moltke-Stralie

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

stral3e/Hollerallee/Graf-Moltke-StralRe

- Versuchsphase 2, Verkehrsstarken [Kfz/4 h] am Dienstag, 21. April
2015 im Zeitraum von 6.00 bis 10.00 Uhr
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Schwachhauser Heerstralle

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

straBe/Hollerallee/Graf-Moltke-Strale

- Versuchsphase 2, Verkehrsstarken [Kfz/h] am Dienstag, 21. April 2015

in der morgendlichen Spitzenstunde von 8.00 bis 9.00 Uhr
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Graf-Moltke-Stralte

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

stral3e/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e

- Versuchsphase 2, Verkehrsstarken [Kfz/4 h] am Dienstag, 21. April
2015 im Zeitraum von 15.00 bis 19.00 Uhr
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Schwachhauser Heerstralie

Knotenstrombelastungsplan fir den Knotenpunkt Schwachhauser Heer-

stralRe/Hollerallee/Graf-Moltke-Stral3e

- Versuchsphase 2, Verkehrsstarken [Kfz/h] am Dienstag, 21. April 2015

in der nachmittaglichen Spitzenstunde von 17.15 bis 18.15 Uhr
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5.3 Anhang: FuBganger- und Radfahreriiberquerungen

e,

Querungen i Bereich
‘ der FuRganger-LSA
bei ,Grin”

Querungen aufRerhalb
der FuRgéanger-LSA
und bei ,Rot”

Querungen nordliche Fahrbahn (A) Querungen siidliche Fahrbahn (B)

i;u[&iggngsr ‘ . FuRganger ‘ .

: r 7 - 10 Uhr

06.10.2014 206 203

08.10.2014 224 208

10.10.2014 265 225
) @ ) @

Versuchsphase 1: FuRganger- und Radfahreriiberquerungen im Bereich der
StralRenbahnhaltestelle ,ParkstraRe” je Erhebungstag

]
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L "‘fi’o ] d

Querungen im Bereich

‘ der FulRganger-LSA
bei ,Grin”

Querungen aul3erhalb
P oV 2 der FuRganger-LSA
y o it und bei ,Rot”

Querungen noérdliche Fahrbahn (A) Querungen siidliche Fahrbahn (B)

;uﬁggngsr ‘ . Fungénger ‘ .

- r 7 - 10 Uhr

os.05.2015  [EECHN | 148

05.05.2015

06.05.2015 158

07.05.2015

0s.05.2015 KT 184
om ) @ NG 0 @

06.05.2015 178

Versuchsphase 2: FuRganger- und Radfahreriiberquerungen im Bereich der
StraRenbahnhaltestelle ,ParkstraRe” je Erhebungstag
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