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1 Einleitung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Stadtverwaltung Heidelberg plant im Rahmen einer anstehenden Gleiserneuerung und
der Anlage von barrierefreien Haltestellen der StraBenbahn den komplexen Umbau der
Dossenheimer LandstraRBe in Handschuhsheim. Der vorgesehene Komplettumbau von Fas-
sade zur Fassade betrifft zwischen dem nordlichen Stadteingang und dem Hans-Thoma-Platz
einen Abschnitt von etwa 900 m. Mit einer Machbarkeitsstudie mochte die Stadtverwaltung
eine stadtebaulich-verkehrlich integrierte Konzeption fiir den Umbau erarbeiten lassen.

Der zu bearbeitende Abschnitt wird den heutigen Anforderungen an eine Hauptverkehrs-
stralle in einem stadtischen Quartier in vielen Punkten nicht mehr gerecht. Es besteht eine
ungeordnet wirkende Verkehrssituation, gleichzeitig ergibt sich dadurch eine geringe Auf-
enthaltsqualitdt und keine positive Wirkung des Stadtraums. Die Kfz-Fahrbahn hat einen
dominierenden Anteil von liber 70%. Radverkehrsanlagen sind derzeit nicht vorhanden. Eine
geordnete Parkierung findet nicht statt. In der Regel wird der Gehweg zum Parken mitbe-
nutzt. Die StraBenbahn weist keine nutzergerechten und barrierefreien Haltestellen auf. Es
besteht somit ein hoher Handlungsbedarf.

Planerische Herausforderungen

Fir die Bearbeitung sind die stddtebaulichen und verkehrlichen Anforderungen an diese
Hauptverkehrsstralle zu ermitteln, gegeniliberzustellen und mit der stddtebaulichen Bemes-
sung abzuwagen. Es sollen dabei auch innovative und unkonventionelle Lésungen beriick-
sichtigt werden. Der Planungsbereich weist grofRtenteils einen Abstand von 20 m zwischen
den Baufluchten auf. Im sidlichen Abschnitt von 130 m Lange betrdgt der Baufluchtenab-
stand lediglich etwa 16,5 m. Der zu bearbeitende Stadtraum zeichnet sich daher durch Fla-
chenknappheit und erhebliche Nutzungskonkurrenzen aus. Gleichzeitig ist die Verkehrsbe-
lastung im Kfz-Verkehr mit Gber 20.000 Kfz/24h ebenso wie jene im StraRenbahnverkehr mit
18 Kursen/Std. je Richtung fur einen derartigen StraRenraum als sehr hoch zu beurteilen.

Zentrale Herausforderungen fiir den Straenraumentwurf sind insbesondere:

— Fuhrung StralRenbahn (Beschleunigung)

— Integration Radverkehrsfiihrung

— Berlcksichtigung Parkierung und Baumreihen

— Seitenraum/Gehwege

— Haltestellenbauform (Radverkehr, Grundstiickszufahrten)

— Aufenthaltsqualitdt und soziale Brauchbarkeit des Stadtraums
— Platzbildungen im Quartierszentrum und am Stadteingang

Ein zentrales Anliegen ist ein wesensgerechter und vertraglicher Ausgleich zwischen den
bestehenden und aufgrund der Flachenknappheit erfahrungsgemaR konkurrierenden Nut-
zungsanforderungen. Dieser Kompromiss soll einerseits funktional hochwertig sein und
andererseits eine Akzeptanz bei Verwaltung, Verkehrsunternehmen, Politik und Biirgern
finden. Die Betrachtung von Varianten soll zur Darstellung der Abwéagung dienen.

Inhaltliche Schwerpunkte der Machbarkeitsstudie
Die Bearbeitung der Konzeption wird in folgende Schwerpunkte gegliedert:

— Stadtebauliche Analyse: Bestandsaufnahme und Analyse von stadtebaulichen Rahmen-
bedingungen, , Best-Practice”, sowie Definition Bewertungskriterien (Teil A).

— Variantenentwicklung: Ausarbeitung von Handlungsansatzen und Losungsbausteinen
und Zusammenstellung der Bausteine zu sinnvollen Varianten (Kapitel 6 und 7).

— Variantenuntersuchung: Bewertung der Varianten in Bezug auf Anforderungen an einen
integrierten StraBenraumentwurf bzw. Stralenraumauslegung (Kapitel 8)

— Konkretisierung Vorzugsvariante: Vertiefung der Vorzugsvariante fiir anschlieRende
Blrgerbeteiligung und die anschlieBenden Planungsstufen. Empfehlungen und Gestal-
tungsvorschldge aus stadtebaulich-verkehrlicher Sicht fir einen integrierten StraRen-
raumentwurf im Untersuchungsbereich (Kapitel 9).

StadtBahnGestaltung 5
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Teil A / Analyse und Grundlagen
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2 Bestandsaufnahme

2.1 Ortsbegehung

Zur Bestandsaufnahme wurden mehrere Begehungen des Untersuchungsbereichs der Dos-
senheimer LandstraBe und ihrem Umfeld durchgefiihrt. Vertieft wurden diese durch punk-
tuelle Verkehrsbeobachtungen. Zudem wurden die von der Stadtverwaltung und dem Ver-
kehrsunternehmen RNV gelieferten Unterlagen gesichtet und ebenfalls ausgewertet. Die
folgenden Bilder verdeutlichen die Aspekte.

Raumeindruck

Durch die ,Vierspurigkeit” der Fahrbahn und fehlende Baumreihen entsteht die Wirkung
eines ,ausgerdumten” Transportraums mit Durchschusswirkung und geringer Aufenthalts-
qualitdt. Durch die breite Fahrbahn, Gelander und Schaltkdsten etc. wird eine technisch-
verkehrliche Dominanz suggeriert, welche die hohe Verkehrsbelastung umso negativer wir-
ken l3sst. Die Materialisierung des Stadtbodens und die Ausstattungselemente wirken nicht
ansprechend. Kompensierende Elemente fehlen im Stadtraum.

Durch die bestehende Ausprdagung des Stadtraums kann sich der Bereich um Hans-Thoma-
Platz und Mihlingstralle nur ungenigend als Zentrum ausbilden. Es handelt sich weniger
um eine Nahtstelle/Treffpunkt und urbanen Fokuspunkt, als vielmehr um eine ,Ruickseite”
mit geringer Ausstrahlungswirkung. Das Fazit kdnnte lauten ,Einkaufen und dann schnell
weg”, statt ,Verweilen und GenieRRen”.

Dimension und Nutzung des Stadtraums

— Bauflucht ca. 20 m / Engstelle im Stden mit 16,5 m

— Breite der Fahrbahn ca. 12...14 m (de facto vier Fahrspuren)
— Breite der Seitenbereiche ca. 3 m / Engstellen biszu 1,5 m
— Nutzungskonzentration auf slidlichen Bereich

— OPNV-Achse mit drei Tramlinien, jeweils im 10 Minuten Takt
— sehr hohe Kfz-Belastung > 20.000 Kfz/24h

— vereinzelt Geschafte / wenig AuBennutzungen

Beobachtete Defizite

— Wenig ansprechende Bodenmaterialien und Ausstattungselemente

— Wenig einladender Seitenraum

— Schwierige Querbarkeit der Fahrbahn / fehlende Querungshilfen

— Fehlende Radverkehrsanlagen

— Liefern nur auf Fahrbahn oder Gehweg moglich

— Ungenigende Platzbildung an den Einmindungen und Vorzonen

— Ungenlgende Eingangssituation bei Penny

— Ungenigende Haltestellenanlage (bspw. Fahrbahneinstieg BiethsstraRe)

Zusammenfassung

Der Stadtraum weist zahlreiche Defizite und Handlungsanldsse auf. Durch die ausgerdaumt
wirkende Fahrbahn und den Trennelementen (Geldnder) entsteht eine Barrierewirkung und
der Eindruck einer AusfallstraRe, der die hohe Verkehrsbelastung subjektiv noch negativer
wirken ldsst. Anreize fir ein lebendiges Quartierszentrum mit Anziehungskraft auf das um-
liegende Stadtquartier entstehen nicht.

Diese Defizite konnen mit einem Umbau von Fassade zu Fassade am besten behoben wer-
den. Um die baulichen Impulse aus dem ,urbanen Projekt” im Stadtraum voll zu nutzen,
sollte auch ein GeschéftsstraBenmanagement zur Stimulation der Nutzungen etabliert wer-
den. Dies ist allerdings nicht Gegenstand der Untersuchungen zum StraRenraumentwurf.

Die abgeleiteten generellen Ziele und Anforderungen, sowie die angefiihrten Bewertungs-
aspekte sind im Einklang mit den Anforderungen an einen stadtebaulich integrierten Stra-
Renraumentwurf und kénnen damit als Grundlage fiir die Ausarbeitung und Bewertung der
Querschnitte, Entwurfsbausteine und Varianten dienen.

StadtBahnGestaltung 7
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2.2 Stadtraum

2.2.1 Historische Entwicklung

Der Charakter der StralRe hat sich mit zunehmender Bebauung und dem Ausbau von einer
ehemaligen halbortlichen Landstralle zu einer StadtstraBe gewandelt. Der heute bestehen-
de Raumeindruck wurde im Wesentlichen mit dem Ausbau der Dossenheimer LandstralRe zu
einer zweigleisigen StraBenbahnstrecke in den 1960er Jahren geschaffen. Die Fahrbahn
wurde dabei durchgehend etwa 12 bis 14 m breit angelegt. Die Seitenbereiche weisen je
nach Abschnitt Breiten zwischen zwei und drei Meter auf. Durch die breiten Fahrbahnen
entstand jedoch der Charakter einer ausgerdumten Ausfallstralle. Dies wurde insbesondere
durch die zahlreichen Tankstellen (zeitweise fiinf) unterstrichen, von denen heute die Mehr-
zahl wieder verschwunden ist.

Abb. 1: Vor dem Aus-
bau wies die Dossen-
heimer LandstraBe
einen dorflich-
landlichen Charakter
auf. Die OEG verkehrte
als DampfstraBenbahn
und der Dorfbach war
noch nicht verrohrt.
Die Bebauung wies
noch zahlreiche Liicken
auf. Eine Telegrafenlei-
tung folgte der Strafle.
(Quelle: Tiefburgarchiv
des Stadtteilvereins
Handschuhsheim im
Internet)

Abb. 2: Die gleiche
Situation wie im vori-
gen Bild nach dem
Ausbau in den 1960er
Jahren. Breite Fahr-
bahnen dominieren
nun den engen, ehe-
mals dorflich geprag-
ten Bereich im sudli-
chen StraBenabschnitt.
(Quelle: Tiefburgarchiv
des Stadtteilvereins
Handschuhsheim im
Internet)

StadtBahnGestaltung 8
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Abb. 3: Der nordliche
Bereich der Dossen-
heimer LandstraRle ist
vor dem Zweiten
Weltkrieg von dis-
perser Bebauung ge-
pragt. Es stoBen noch
zahlreiche Garten und
Felder unmittelbar an
den StraRenzug (Quel-
le: Tiefburgarchiv des
Stadtteilvereins Hand-
schuhsheim im Inter-
net)

Abb. 4: Mit der zu-
nehmenden Entwick-
lung des Stadtteils und
dem Ausbau der Stra-
Be entsteht der bis
heute vorherrschende
Eindruck einer Ausfall-
straBBe. Noch wird auf
der Fahrbahn geparkt
und die Gehwege sind
frei. (Quelle: Tief-
burgarchiv des Stadt-
teilvereins Hand-
schuhsheim im Inter-
net)

Abb. 5: Zahlreiche
Tankstellen pragten
den Straenzug und
unterstiitzen damit
den Charakter einer
AusfallstraRe. Die
Linksabbiegespur in
die MihlingstraRe
bestand damals noch
nicht. Die Gehwege
waren dadurch friher
an dieser Stelle breiter
als heute. (Quelle:
Tiefburgarchiv des
Stadtteilvereins Hand-
schuhsheim im Inter-
net)
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Abb. 6: Der Hans-
Thoma-Platz war frii-
her der ,,Bahnhof“ von
Handschuhsheim. Die
OEG besaB hier eine
entsprechende Be-
triebsstelle zur Ab-
wicklung auch von
Giiterverkehr (Quelle:
Tiefburgarchiv des
Stadtteilvereins Hand-
schuhsheim im Inter-
net)

Abb. 7: Mit dem Aus-
bau wandelt sich auch
der Hans-Thoma-Platz
zu einem im Sinne des
damaligen Entwurfs-
verstdndnisses zeitge-
maBen Verkehrsplatz.
Der Bahnhof wurde
neu errichtet und die
Bebauung stellenweise
verdichtet (Quelle:
Tiefburgarchiv des
Stadtteilvereins Hand-
schuhsheim im Inter-
net)
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2.2.2 Heutiger Zustand

Der heutige Zustand weist wie schon dargestellt ein ungiinstiges Profil mit dominierendem
Fahrbahnanteil von 70% auf. Im Prinzip handelt es sich um eine vierspurige Fahrbahn. Das
Parken findet teilweise auf dem Gehweg statt. Es bestehen keine Radverkehrsanlagen und
kein Stadtgriin (Baume). Die Engstelle im slidlichen Abschnitt spitzt die Probleme noch zu.

Am Knoten Fritz-Frey-StraRe besteht aufgrund der rein funktionalen Gestaltung der Kreu-
zung mit dem Versatz der Fahrbahnen, der provisorisch wirkenden Haltestellen bzw. Wen-
deanlage sowie der fehlenden baulichen Fassung ein unschoner Auftakt und Stadteingang.
Der Hans-Thoma-Platz als wichtiger Zentralbereich von Handschuhsheim wirkt im Ostlichen
Teil sehr verkehrslastig (Bahnhof, Parken) und weist eine geringe Aufenthaltsqualitat auf.

Abb. 8: Heutige StraBenraumprofile der Dossenheimer LandstraBe (oben Profil 20 m und unten
Engstelle mit 16,5 m).

StadtBahnGestaltung 11
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Abb. 9: Der Hans-
Thoma-Platz ist der
verkehrliche Mittel-
punkt von Dossen-
heim. Entsprechend
ist er vom Verkehr
gepragt, was v.a. fir
die ostliche Hilfte
gilt. Fahrbahnen und
Haltestelle belasten
in ihrer monofunkti-
onalen Auspragung
den Stadtraum. Es
entsteht eine Trenn-
wirkung und die
Elemente wirken in
Dimension und An-
mutung unpassend.

Abb. 10: Die Bebau-
ung weist im Ostli-
chen Bereich eine
starke Geschaftsnut-
zung auf. Banken,
Post und Geschifte
bilden eine Art Dorf-
zentrum.

Abb. 11: Die Gestal-
tung des offentlichen
Raums wird dem
sozialen Anspruch
dieses Bereichs je-
doch nicht gerecht.
Die Aufenthaltsfunk-
tion ist durch den
Verkehr, Geldnder
und Parkplatze ein-
geschrankt. Auch die
Qualitdt von Boden-
beldgen und Mobiliar
ist nicht angemessen.
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Abb. 12: Der Zugang
zum ,,Altort“ Hand-
schuhsheim weist
nur geringe stadte-
bauliche Qualitdten
auf. Dies gilt fiir den
Stadtraum wie fiir
die Bebauung.

Abb. 13: Die nordli-
che Platzseite weist
vereinzelt Geschifte
auf. Der o6ffentliche
Raum wird aus-
schlieBlich als Park-
platz verwendet.
Urbane Nutzungen
sind nicht moglich.

Abb. 14: Der westli-
che Teil des Hans-
Thoma-Platzes wird
von Wohnnutzung
und der parkartigen
Gestaltung des Plat-
zes gepragt. Ein
Spielplatz findet sich
in der Mitte des
Platzes.
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2.2.4 Raumeindriicke Dossenheimer LandstraRRe

StadtBahnGestaltung

Abb. 15: Der sudliche
Bereich der Dossenheimer
LandstraBBe mit einem
Baufluchtenabstand von
16,5 m weist knapp vier
Fahrspuren und enge
Gehwege auf. Dennoch
wird auf den Gehwegen
geparkt bzw. geliefert.
Funktionalitdt und Auf-
enthaltsqualitat sind
deutlich eingeschrankt,
was gerade bei den Ge-
schaften im Bereich un-
glinstig ist.

Abb. 16: Die Einmiindung
MiihlingstraBe ist End-
punkt des siidlichen Ab-
schnitts mit der engen
Bauflucht. Das bestehen-
de Gelenk mit der Ab-
zweigung wird durch die
Tankstelle, sowie den
starken Autoverkehr
beherrscht.

Abb. 17: Am Knoten Miih-
lingstraBe findet sich die
einzige gesicherte Que-
rungsmoglichkeit zwi-
schen Hans-Thoma-Platz
und Fritz-Frey-Strae. Der
provisorische Charakter
der Anlage wird deutlich.
Aufstellflachen sind nicht
in ausreichendem MaR
vorhanden, denn zur
Einordnung eines Links-
abbiegers ist der Gehweg
auf unter 2 m Breite redu-
ziert.
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Abb. 18: Die Haltestelle
BiethsstraBe weist einen
Einstieg von der Fahrbahn
auf, welcher durch eine
dynamische Zeitinsel (DZI)
geschiitzt wird. Witte-
rungsschutz und Sitzgele-
genheiten fiir die Fahrgds-
te fehlen. Die Haltestelle
ist nicht barrierefrei.

Abb. 19: Parken findet
entlang des gesamtem
StraBenzuges derzeit
unter erheblicher Inan-
spruchnahme der Gehwe-
ge statt. Dadurch werden
diese auf etwa 2 m nutz-
bare Breite reduziert.

Abb. 20: Radfahrer finden
im gesamten Straenver-
lauf keine Infrastruktur.
Linksabbieger fiihren in
der Regel unmittelbar zu
Riickstaus, da sie auf eine
Liicke im Verkehrsstrom
warten miissen.

StadtBahnGestaltung 15
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Abb. 21: Obwohl die
Fahrbahn ausreichend
breit ist und Begegnungs-
falle erlaubt, wird auf
dem Gehweg geparkt.

Abb. 22: Ein stddtebaulich
pragendes Element im
nordlichen Abschnitt ist
die ehemalige Fabrik, die
heute ein Sportfachge-
schaft und zahlreiche
Gesundheitseinrichtungen
beherbergt.

Abb. 23: Auch das Hotel
Auerstein ist mit seinem
markanten Erker ein
stadtebauliches Merkzei-
chen.

16
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Abb. 24: Auch heutge
noch pragen Tankstellen
und Nutzungen wie das
»Bikers Paradise” den
StraBenraum und verlei-
hen ihm einen verkehrs-
lastigen Charakter.

Abb. 25: Bauliicke mit
Werbung fiir einen Bau-
markt verstarkt ebenfalls
den verkehrslastigen bzw.
auf den Autoverkehr
fixierten Charakter des
Straenzuges.

Abb. 26: Die Bebauung
des StraBenzuges ist in
Bezug auf die Fassaden-
gestaltung heterogen und
weist insgesamt keine
positive Anmutung auf.
Die Traufhohe ist unstetig
und unruhig, erzielt in der
stadtebaulichen Wirkung
aber dennoch eine
gleichmagRige Raumpro-
portion.
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2.2.5 Raumeindriicke Stadteingang am Knoten Fritz-Frey-StraBe mit Wendeanlage

StadtBahnGestaltung

Abb. 27: Abweichend
vom restlichen Ab-
schnitt weist der
Bereich nordlich der
BurgstraBRe einen
aufgelockerten und
»grinen” Eindruck
auf. Die Bebauung ist
zuriickgesetzt und es
finden sich zahlreiche
Baume am StraBBen-
verlauf. Blickrichtung
Innenstadt.

Abb. 28: Die beste-
hende Haltestelle
BurgstralRe am nord-
lichen Ende des
StraBenzuges ist als
Haltestelle mit Sei-
tenbahnsteigen in
Fahrbahnmitte aus-
gebildet (,Inselhalte-
stelle”). Die Bahn-
steige sind jedoch zu
schmal und zu nied-
rig. Die Ausstattung
mangelhaft. Ein
barrierefreier Ausbau
ist auch hier erfor-
derlich. Blick stadt-
auswarts.

Abb. 29: Blick Rich-
tung Abstell- und
Wendeanlage und
auf den Verschwenk
der Gleise in die
Seitenlage. Durch die
zahlreichen kreuzen-
den Fahrten kommt
es zu nicht unerheb-
lichen Behinderun-
gen fiir den stadt-
auswartigen Kfz-
Verkehr mit Riick-
staubildung. Blick
stadtauswarts.
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Abb. 30: Am Knoten
Fritz-Frey-StraRe
findet sich der ei-
gentliche Stadtein-
gang nach Heidel-
berg. Dieser ist aber
in keiner Weise im
Straenraum ables-
bar. Hier Blickrich-
tung Innenstadt.

Abb. 31: Im Gewer-
begebiet an der Fritz-
Frey-StraBe habe sich
zahlreiche Einzel-
handler des taglichen
Bedarfs niedergelas-
sen. Dies steht in
Konkurrenz zum
bestehenden Ortsze-
ntrum. Die Erreich-
barkeit ist auf Fahr-
rad und Auto ausgel-
legt. Blick stadtaus-
warts.
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2.2.6 Raumeindriicke MiihlingstraBBe
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Abb. 32: Im Bereich
der Miihlingstrale
findet sich an der
Kreuzung mit der
parallelen Hans-
Thoma-Str. ein klei-
nes Geschiftszent-
rum, welches aber
von Leerstand ge-
pragt ist.

Abb. 33: Die Backerei
gegeniiber bietet
jedoch etwas Leben
mit einem kleinen
Freisitz. Das Raum-
bild ist durch die
breiten Fahrbahnen
nicht optimal und
sollte verbessert
werden, um einen
ruhigen Gegenpol zur
stark befahrenen
Dossenheimer Land-
strafBe zu schaffen.
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2.2.7 Stadtraumliche Struktur und stddtebauliche Abschnitte

Im Untersuchungsbereich bilden sich in Bezug auf Baustruktur, Nutzung und Raumwirkung
finf markante stadtebauliche Abschnitte aus:

Abschnitt 1 stellt den Bereich Hans-Thoma-Platz mit dem ehemaligen OEG-Bahnhof dar.
Der Platzbereich stellt zudem ein Orts-/Quartierszentrum fur Handschuhsheim dar.

Abschnitt 2 umfasst den Bereich der Engstelle (16,5 m Bauflucht) und den zahlreichen
Geschaftsnutzungen. Dazu zahlt als Erweiterung auch der Bereich um die Miihlingstra-
RBe mit einzelnen Geschéaften an der Kreuzung Hans-Thoma-Stralle.

Abschnitt 3 stellt die StraBe mit durchgehendem Querschnitt von 20 m Bauflucht dar.
Hier finden sich nur vereinzelt Geschéfte oder gewerbliche Nutzungen (Hotel). Einen
Schwerpunkt darin bildet der Bereich um die ehemalige Fillfederhalterfabrik und das
Facharztzentrum Nord.

Abschnitt 4 zeichnet sich als ,,unklarer” Ubergangsbereich durch eine Auflockerung
durch die zurlickgesetzten Baustrukturen und die starken Griinbeziige aus.

Abschnitt 5 bildet den nérdlichen Stadteingang Heidelberg bzw. die Offnung zum Land-
schaftsraum. Hier bildet die Wendeanlage einen funktionalen Schwerpunkt. Im Gewer-
begebiet hat sich ein Einzelhandelsstandort gebildet.

Im unmittelbaren Umfeld liegen keine weiteren relevanten Nutzungen mit starkem Einfluss
auf den Stadtraum. Die Wohnnutzung dominiert dabei. Beachtlich sind die parallelen Stra-
Renziige im Osten und Westen welche fiir den Rad- und FuBverkehr angenehmere Bedin-
gungen bieten, als die stark belastete Dossenheimer Landstralle.

Abb. 34: Stadtebauliche Abschnittsbildung mit raumlichen Schwerpunkten
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2.2.8 Stadtebauliche Nutzungen und Beziehungen zum Umfeld

Gewerbliche Nutzungen der Erdgeschosszonen konzentrieren sich auf den sudlichen Ab-
schnitt und die ehemalige Fillfederhalterfabrik. Es entstehen dabei punktuelle Anlieferungs-
und Andienungsbedirfnisse (v.a. Sanitdrbetriebe). Teilweise weisen die Nutzungen aber
auch Stellplatze in den Hofen bzw. auf den Grundstiicken auf.

Grundstiickszufahrten finden sich im Prinzip entlang des gesamten StralRenzuges. Langere
Abschnitte ohne Grundstiickszufahrten finden sich gegeniiber der Fiillfederhalterfabrik
(rickwartige Stellplatze) und siidlich der Johann-Fischer-StraRe. In einzelnen Fillen werden
dabei auch aufkommensstarkere Stellplatzanlagen und Tiefgaragen erschlossen. Einzelne
Grundstiickszufahrten wirken wenig genutzt. Bei der Zufahrt zum Discounter im sidlichen
Abschnitt sind auch lange LKW zu berlicksichtigen.

Linksabbieger sind insbesondere in der sudlichen Richtung auffallig (8 Stlck), wahrend in
nordlicher Richtung lediglich zwei Linksabbieger bestehen. Fiir die Planung besonders zu
beachten sind wegen des Storpotenzials fiir den Verkehrsablauf dabei insbesondere die
beiden Linksabbieger in die BurgstraRBe und in die Mihlingstralle.

Querbeziige bestehen an allen Einmindungen. Dennoch finden sich im Prinzip keine Que-
rungshilfen. Lediglich an der Einmiindung MuhlingstraRe besteht eine FLSA. Die Haltestelle
BiethsstraRe wird durch eine Bereichssicherung mit LSA (Dynamische Zeitinsel / DZI) gesi-
chert. Die Knoten Fritz-Frey-Strale und Hans-Thoma-Platz weisen Knoten-LSA auf. Daher
entsteht durch die starke Verkehrsbelastung der Strafle und die fehlenden Querungshilfen
eine splrbare Trennwirkung.

Parallele Beziehungen bestehen im Nebennetz insbesondere fir den Langsamverkehr (FuR-
und Radverkehr) bzw. die ErschlieBung der Wohngebiete im Kfz-Verkehr. Fiir den Fuf- und
Radverkehr stelle diese auch wichtige Ausweich- bzw. Umgehungsrouten dar. Der Radver-
kehr ist in den westlichen ParallelstraRen (bspw. ZeppelinstraRe bzw. Im Weiher) deutlich
ausgepragter, als in der Dossenheimer Landstralie selbst.

Immissionsbelastungen (Ldrm, Abgase) werden durch den starken Kfz-Verkehr ausgelost
und beeintrachtigen die Umfeldnutzungen und die anderen Verkehrsteilnehmer. Bei beste-
henden Alternativen kdnnen dadurch Verdrangungseffekte ausgelost werden.

Abb. 35: Stadtebauliche Nutzungen und Beziehungen zum Umfeld
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2.3 Verkehrssituation

2.3.1 Beschreibung

Das Verkehrsgeschehen wird von einem sehr dichten Kfz-Verkehr dominiert. Daneben fallen
die sehr haufigen StraRenbahnen auf, was fiir eine Strecke am Stadtrand eher uniblich ist.
Hingegen sind Radverkehr und FuRverkehr eher weniger stark prasent. Insbesondere im
Bereich MihlingstraBe und Hans-Thoma-Platz ist der Rad- und Fullverkehr jedoch raumlich
konzentriert (sowohl Langs- als auch Querverkehr). Aufenthaltsnutzungen (Freisitze, Ausla-
gen etc.) sind wohl aufgrund der hohen Verkehrsbelastung kaum ausgepréagt. Der Verkehrs-
ablauf ist von verkehrlichen Wellen mit dichten Verkehrsspitzen im Wechsel mit einzelnen
Ruhephasen gepragt. Insgesamt bestehen im StraBenraum durch den dichten Kfz- und Stra-
Renbahnverkehr eher geringe Reserven. In den Spitzenzeiten kommt es zu einer schnellen
Rickstaubildung durch Stoérungen wie Linksabbieger etc. Dies betrifft insbesondere die
stadtwartige Fahrrichtung. Die FLSA Mihlingstralle wirkt sich auch auf die Gegenrichtung
aus (,,Durchsignalisierung”). Dadurch entstehen leicht Behinderungen der StraRenbahn.

Die StraBenbahnen fahren oftmals im Pulk, was durch die Haltestelle und Einfahrt in die
Wendeanlage zu verkehrlichen Behinderungen und Rickstau fuhrt. Die Ein-/Ausfahrt der
StraBenbahn in die Wendeanlage bzw. auf den besonderen Bahnkorper in Seitenlage am
nordlichen Ende des Abschnitts mit bis zu 36 Fahrten je Stunde und Richtung I6st eine deut-
lich wahrnehmbare Riickstaubildung in den Spitzenzeiten aus, die wiederum auch die Stra-
Renbahn im Abschnitt behindern.Am Hans-Thoma-Platz kommt es zu einer kritischen paral-
lelen Einfahrt der StraRenbahn und des Kfz-Verkehr in den Abschnitt. Durch die Haltestelle
BiethsstralRe entsteht einerseits eine Pulkfiihrung fir die StraRenbahn, aber auch ein Riick-
stau flr den Kfz-Verkehr, der wiederum auch die StraRenbahn behindert.

Gesicherte Querungen fiir den FuBverkehr bestehen derzeit nur am Anfang und Ende der
Strecke sowie an der FLSA MihingstralRe sowie durch die Bereichssicherung an der Halte-
stelle BiethsstraRe — sonst bestehen keine Querungshilfen. Die Gehwege sind meist recht
breit. Im Abschnitt zwischen Mihlingstralle und Hans-Thoma-Platz verengen sich jedoch die
Gehwege zum Teil auf Minimalmale unter zwei Meter, was in Anbetracht der Geschéaftsnut-
zung und der erhéhten Nutzungsintensitat unglinstig ist.

Der Radverkehr meidet den Stadtraum eher, so kénnen mehr Nutzer auf den Ausweich- und
Umfahrungsrouten beobachtet werden, als in der Dossenheimer LandstraRRe selbst. Der
Radverkehr weicht in der Dossenheimer LandstralRe aufgrund der hohen Belastung und
fehlenden Radverkehrsanlagen immer wieder auf den Gehweg aus, wodurch Behinderun-
gen des FulBverkehrs entstehen.

Auffillig ist eine sehr dichte Stellplatznutzung (70-80 Stiick in der Dossenheimer Landstra-
Be) und insbesondere in den Vorplatzbereichen des Hans-Thoma-Platzes. Parkierung und
Liefern finden aufgrund des hohen Parkdrucks oftmals unter Nutzung des Gehwegs statt.
Dadurch kommt es einerseits unmittelbar zu Behinderungen des FuRverkehrs, aber auch
des Kfz-Verkehrs und der StraRenbahn durch Stérungen des Fahrverkehrs. Ein Anwohner-
parken oder dhnliches besteht derzeit nicht. Der StraRenzug wird zudem durch zahlreiche
Hofzufahrten gepragt. Zwar weisen auch die gewerblichen Nutzungen Stellplatze im Hofbe-
reich auf, dennoch kommt es an einzelnen Stellen zu einer intensiven Liefertatigkeit am
Fahrbahnrand bzw. auf den Gehwegen mit entsprechenden Stérungen fir den Verkehr auf
den Fahrbahnen und Gehwegen. Ahnliches gilt fiir das Halten und Kurzzeitparken von Kun-
den bei einzelnen Nutzungen.

Das ungeordnet wirkende Verkehrsgeschehen mit der hohen Belastung fiihrt oft zu Sto-
rungen und negativen Interaktionen zwischen den Verkehrsteilnehmern sowie zu potenti-
ellen Gefdhrdungssituationen.
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Abb. 36: Verkehrliche Beziehungen im Untersuchungsbereich

Abb. 37: Darstellung der Querungssituation an der Dossenheimer Landstrafle
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Abb. 38: Der Radver-
kehr weist keine
eigenen Anlagen auf.
Aufgrund der Breite
der Fahrbahn und
desParkens auf dem
Gehweg ist ein Vor-
beifahren der Stra-
Benbahn am Radver-
kehr moglich. Das
Parken auf dem
Gehweg geht jedoch
zu Lasten des FuR3-
verkehrs.

Abb. 39: Wegen der
hohen Kfz-Belastung
weichen Radfahren-
de oft auf den Geh-
weg aus. Dort kommt
es aufgrund der
beengten Situation
zu Konflikten und
Gefdhrdungen des
FuBverkehrs.

Abb. 40: Die Fahr-
bahnbreite erlaubt
grundsatzlich ein
Vorbeifahren von
Kfz-Verkehr und
Tram. Durch das
Parken ist dies aber
nicht immer gege-
ben. Dadurch kann es
auch zu Konflikten
und Gefdhrdungen
durch spontanes
Ausweichen kom-
men.
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Abb. 41: Querungs-
stellen entlang der
Strecke gibt es mit
Ausnahme der FLSA-
MiihlingstraBe keine.
Dies erfordert ein
,wildes Queren” mit
langeren Wartezei-
ten auf Liicken im
Fahrzeugstrom. Dies
kann auch zu Ge-
fahrdungen durch
riskante Querungs-
mandover fiihren.

Abb. 42: Obwohl eine
Hofzufahrt besteht,
erfolgen Liefervor-
gange oft auf dem
schmalen Gehweg.
Liefervorgange auf
dem Gehweg biin-
deln sich derzeit bei
den Sanitargeschaf-
ten und dem Bécker.

Abb. 43: Auch auf
dem nur etwa 1,50 m
breiten Gehweg beim
Linksabbieger Miih-
lingstraBe wird zum
Liefern auf dem
Gehweg gehalten.
Fur Kinderwagen
oder Rollstiihle etc.
wadre ein Passieren
kaum maglich.
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2.4 Zusammenfassung Analyse

Die wesentlichen Erkenntnisse der Analyse werden folgend dargestellt.

2.4.1 Stadtraum und Verkehr

Dossenheimer LandstraBe

— GeschaftsstralRe des Quartiers — Zentrum des Stadtteils Handschusheim

— Bundesstrale mit hoher Verbindungsfunktion (ca. 23'000 Kfz/24h)

— Zahlreiche Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern

— Parkraumbedarf durch Geschaftsnutzung — allerdings Tiefgaragen und Kundenparkplat-
ze in SeitenstraBen oder Hinterhdfen; Keine Ladezonen — Liefern auf Fahrbahn oder
Gehwegen mit Behinderungen fir andere Verkehrsteilnehmer

— Drei StraBenbahnlinien (18 Kurse je Stunde und Richtung) — Behinderungen durch Hal-
testelle und Einfahrt Wendeanlage - Haltestellen nicht barrierefrei ausgebaut

— keine Radverkehrsanlagen und fehlende Abstellanlagen

— Querbeziige mit linearem Querungsbedarf zwischen den Straflenseiten aber keine bau-
lichen Querungshilfen bei quasi vierspuriger Fahrbahn, lediglich eine FLSA im Abschnitt

— Vorbereiche vor Geschaften sind nicht attraktiv

Hans-Thoma-Platz

— Geschaftszentrum des Ortes — ausgewiesenes Stadtteilzentrum?

— Ostlicher Bereich von fahrendem und ruhendem Kfz-Verkehr dominiert

— Geringe Aufenthaltsqualitat (Materialisierung, ,Mdblierung” etc. )

— Vorbereiche sind nicht attraktiv bzw. zugeparkt — Nutzung fiir Aufenthalt kaum maoglich
— Trennwirkung durch Geldnder und Haltestelle

2.4.2 Ziele und Anforderungen

Leitziele

— Ausgewogener StraRenraum fir ,Alle”

— Attraktiver, einladender und zur Nutzung anregender Stadtraum

— Flanieren und Verweilen — Stral3e als Begegnungsraum

— Schaffung Quartiersmitte und Identifikationspunkt (v.a. Hans-Thoma-Platz)

Anforderungen

— Breite Gehwege fiir Nutzungsvielfalt

— Gute lineare Querbarkeit

— Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen, Abstellanlagen)

— Barrierefreie Haltestellen

— Kurzzeitstellplatze bzw. Lade- und Lieferzonen bei Geschéaften
— Beschleunigung Straflenbahn

Bewertungsaspekte

Zur Bewertung der Situation und Varianten vorgesehene Aspekte ergeben sich damit insbe-
sondere wie folgt (ohne Priorisierung):

— Aufenthaltsqualitat

— Baumstandorte

— Haltestellenbauform (Barrierefreiheit)

— Verkehrsqualitat StraBenbahn

— Verkehrsqualitat Autoverkehr

— Ladezonen und Stellplatze

— Radverkehrsfihrung

— Platzgestaltung
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3 Elemente und Methodik StraRenraumentwurf

3.1 StraBenraumentwurf nach RAST06

3.1.1 Gefiihrter und Individueller Entwurf der RAST

Flr den StraBenraumentwurf sehen die einschldgigen ,Richtlinien fur die Anlage von Stadt-
straBen” (RAST06) der Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV)
grundsatzlich zwei gleichgewichtige Ansatze vor: den gefiihrten und den individuellen Ent-
wurfsvorgang.

Der gefiihrte Entwurfsvorgang ordnet die planerische Aufgabe und Herausforderung des
StraBenraumentwurfs in sogenannte ,typische Entwurfssituationen” in Bezug auf Umfeld-
nutzungen, verkehrliche Anforderungen und Flachenverfiigbarkeit. Dabei kann insbesonde-
re auf ,empfohlene Querschnitte” zurickgegriffen werden. Bei diesem schematischen Ent-
wurfsvorgang konnen sich jedoch Diskrepanzen zwischen lokalen Anforderungen und den
empfohlenen Querschnittslésungen mit den darin enthaltenen Entwurfselementen bzw.
den zugrundeliegenden Einsatzparametern ergeben. Dies gilt insbesondere bei StraBenrau-
men mit StraRenbahnen bei Flachenknappheit und Nutzungskonkurrenzen, da hier nur
relativ wenige ,fertige” Losungen in der RAST enthalten sind.

Der individuelle Entwurfsvorgang geht hingegen starker auf die straBenraumspezifischen
Nutzungsanspriiche ein. Dabei werden die geeigneten Entwurfselemente der RAST, aber
auch der weiteren einschligigen Empfehlungen der FGSV (EAQ, ERA, EFA, ESG, HBVA etc. ),
situationsspezifisch kombiniert. Das Verfahren der stddtebaulichen Bemessung (siehe Fol-
geseite) soll dabei einen verkehrsfunktional und stadtebaulich ausgewogenen StraRen-
raumentwurf sicherstellen. Einerseits erlaubt der individuelle Entwurf damit eine passge-
naue Lésung fiur einen spezifischen StraBenraum mit komplexer Planungsherausforderung.
Andererseits ist die Durchfihrung der stddtebaulichen Bemessung fachlich anspruchsvoll
und erfordert eine entsprechende stadtebaulich-verkehrliche Qualifikation sowie Sensibili-
tat fur die Anforderungen eines integrierten StraRenraumentwurfs. Oftmals werden beim
individuellen Entwurf die Anforderungen der schwachsten und am meisten ,,schutzbeddrfti-
gen” Verkehrsteilnehmer (meist FuRverkehr) nicht ausreichend beriicksichtigt. Insofern
empfiehlt sich immer eine Kombination der beiden Entwurfsvorgédnge.

Abb. 44: Entwurfsvorgdnge fiir den
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1 EAO — Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personenverkehrs, ERA — Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen, EFA — Empfehlungen fir FuBverkehrsanlagen, ESG — Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb
bebauter Gebiete, HBVA — Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen.
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3.1.2 Stadtebauliche Bemessung

RASTO06 und ESG fordern wie beschrieben fiir den StraBenraumentwurf die stadtebauliche
Bemessung. Dabei sollen verkehrliche und nicht-verkehrliche Aspekte ermittelt und abge-
wogen werden.

Ein Vorrang einzelner Nutzungen wird nicht erhoben. Allerdings gibt es funktionale oder
sicherheitsrelevante MindestmaRe, die nur bedingt reduziert werden kénnen.

Bei Nutzungskonkurrenzen und/oder Flachenmangel ist eine Abwé&gung tber die Priorisie-
rung bzw. Zuriicksetzung einzelner Nutzungen durchzufiihren.

Bei den typischen Entwurfssituationen bzw. den empfohlenen Querschnitten des gefiihrten
Entwurfs hat eine stddtebauliche Bemessung und eine Abwagung bereits stattgefunden.
Liegen keine ,,passenden” Losungen bei den typischen Entwurfssituationen ist ein individu-
eller Entwurf nach der stddtebaulichen Bemessung vorzunehmen. Dies ist im Untersu-
chungsbereich der Fall.
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Abb. 45: Prinzip der stadtebaulichen Bemessung nach RAST06 und ESG2011

Der StraBenraum der Dossenheimer LandstralRe zeichnet sich durch Flachenknappheit
und Nutzungskonkurrenzen aus. Um alle Anforderungen entsprechend der stadtebauli-
chen Bemessung wesensgerecht zu beriicksichtigen, ware eine Stralenraumbreite von
etwa 22 bis 23 m erforderlich. Dieser Platz ist jedoch im bestehenden StraBenraum mit
16,5 bis 20 m Breite nicht vorhanden. Daher sind Kompromisse bei der Planung erforder-
lich. Diese sind mit den Beteiligten und Betroffenen abzustimmen.
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3.1.3 Entwurfssituationen im gefiihrten Entwurf der RAST

In der Systematik der Entwurfssituationen der RASTO6 ist die Dossenheimer LandstralRe als
VerkehrsstralRe einzuordnen. Bei den Profilen der typischen Entwurfssituationen, welchen
die Methodik der stadtebaulichen Bemessung zu Grunde liegen, hat eine Abwéagung der
Nutzungsanspriiche bereits stattgefunden.

VerkehrsstraBen mit hoher Belastungen weisen in der Regel Profile mit mehr als 20 m auf.
Lediglich das Profil 11.7 ist in einem Stadtraum von 20 m anwendbar. Es sieht bei einem
Querschnitt von 19,2 m eine einseitige Baumreihe mit Parkierung vor. Fir Situationen mit
16,5 m, wie im sidlichen Abschnitt der Dossenheimer Landstralle, ist lediglich das Profil 8.9
einer Fullgdngerzone in einem Geschaftszentrum vorgesehen.

Die Darstellung zeigt, daR symmetrische Profile eine Breite von etwa 22 m erfordern (modi-
fiziertes Profil 7.8). Die Einordnung eines besonderen Bahnkorpers erfordert etwa 28 m und
ist in der Dossenheimer LandstraRe nach stadtebaulicher Bemessung nicht moglich.

== J ==
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3.025 3.0 65 30 2530
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217

Profil 8.9 Profil 11.7 Profil 7.8 modifiziert Profil 11.9

Abb. 47: Detail Entwurfsquerschnitte der RAST06. Im modifizierten Profil 7.8 (Mitte) wurden die
Gehwege — wie in einer VerkehrsstraBRe iiblich — mit 3,0 m ausgefiihrt. Profil 8.9 (links) stellt eine
FuBgangerzone dar, Laden und Liefern finden im Seitenraum statt. Ein besonderer Bahnkorper ist
erst ab etwa 28 m Raumbreite moglich.

Die vorgegebenen Entwurfssituationen der RAST lassen sich nur eingeschrankt auf die
Situation der Dossenheimer LandstralRe Uibertragen. Daher ist insbesondere mit dem An-
satz des ,individuellen Entwurfs“ und der ,,stadtebaulichen Bemessung” zu arbeiten.
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3.1.4 Seitenraumbreite nach RAST

Der Seitenraum wird insbesondere durch den FuBverkehr und den ruhenden Kfz-Verkehr
genutzt. Hier finden aber auch soziale und nicht verkehrliche Nutzungen (Auslagen, Kom-
munikation etc.) statt. Die Breite von FuRgangerverkehrsanlagen richtet sich im Allgemeinen
nicht nach der FuRgdngerverkehrsstdrke, ansonsten als funktionale Grundlage dient das
,nhormale Gehverhalten”, die Geschaftsnutzung und Aufenthaltsfunktion sowie die Nutzung
durch Rollstuhlfahrer, Kinder auf Fahrradern (gemafR StVO) und Kinderwagen die Bemes-
sungsgrundlage (EFA, 1.2). Die Breitenanspriiche ergeben sich zudem aus dem Art und Maf}
der baulichen (Rand-)Nutzung. Dabei sind also auch die Flachen fir Gepéackmitflihrung,
Moblierungen und radfahrende Kinder zu beriicksichtigen. Fiir den Entwurf in der Dossen-
heimer LandstraRe kdnnen dabei v.a. folgende Ansatze herangezogen werden:

Ansatz Seitenraum Breite Gehbahn Abstand Abstand
Fassade Fahrbahn

RAST Regelmal (WohnstraRe) 2,50 m 1,80 m 0,20 m 0,50 m

RAST Mindestmal 2,30 m 1,80 m 0,20 m 0,30 m

HBVA (Rollstiihle) 2,70 m 2,00 m 0,20m 0,50 m

RAST Hauptverkehrsstralle 3,00 m

RAST Geschaftsbereiche 4.5m

Abb. 48: Bemessung von Anlagen des FuRverkehrs im Seitenraum von HauptverkehrsstraBen

Die RAST sieht auf Basis der EFA ein Regelmal fiir die Gehbahn 1,80 m vor, wobei notwen-
dige Sicherheitsrdume zur Fassade von 0,20 m und zur Fahrbahn von 0,50 m eine Seiten-
raumbreite von mindestens 2,50 m ergeben. Die Gehbahn ist dabei von Einbauten oder
Einschrankungen freizuhalten (Schilder, Lampen, Aufsteller etc). In den empfohlenen Quer-
schnitten der RAST werden fiir Verkehrsstrallen i.A. Seitenraumbreiten von 3,0 m angesetzt.
Bei Geschéaftsnutzungen sind je nach Intensitdt Zuschldge von mehr als einem Meter zu
bericksichtigen: Verweilflachen vor Schaufenstern sind mit 1,0 m anzusetzen, Auslagen etc.
mit etwa 1,5 m. In den typischen Entwurfssituationen der RAST sind aufgrund der intensive-
ren Seitenraumnutzungen die Gehwegbreiten in Verkehrsstralen mit 3,00 m und in Ge-
schaftsstralen mit 4 bis 5 m angegeben. Regel- bzw. Mindestmal® von 2,30 bzw. 2,50 m
kommt vor allem in Wohn- und NebenstraRen vor. Die HBVA empfehlen eine Seitenraum-
breite von 2,70 m fir die Begegnung von Rollstihlen. Fir diesen Fall reicht das Regelmaf}
der RAST/EFA demnach nicht aus. Die RegelmaRe sind dabei im Allgemeinen anzuwenden.
MindestmaRe sind ausnahmsweise moglich (bspw. an Engstellen) oder ggfs. auch bei gerin-
geren Geschwindigkeiten. Die Mindestmalie beriicksichtigen aber noch nicht die erforderli-
chen Zuschlage fiir andere Nutzungen wie Schaufenstervorzonen oder Haltestellen.

Zum Seitenraum kann auch die Parkierung zahlen. Die RAST sieht fur das Abstellen von Pkw
eine Breite von 2,00 m vor. Ein reduziertes Mal betragt dabei 1,80 m. Zudem ist zum Rad-
verkehr ein Sicherheitsstreifen von 0,75 m bzw. als Mindestmals von 0,50 m vorgesehen. Fir
Lieferwagen sind ggfs. groRere Breiten (ca. 2,30 m) zu bericksichtigen.

Ansatz ruhender Verkehr Breite Parkierung  Sicherheitsstreifen Rad
RAST RegelmaR 2,75 m 2,00 m 0,75 m

RAST Mindestmald 2,30 m 1,80 m 0,50 m
Zuschlag Liefern +0,30 m 2,30 m

RAST Hauptverkehrsstralle 2,50 m

Abb. 49: Bemessung von Anlagen des ruhenden Verkehrs im Seitenraum von Hauptverkehrsstralen

Fir den Seitenraum ergibt sich entsprechend bei Anwendung der Regelmalie eine Breite
von 5,75 m bzw. ca. 6,5 bis 7,0 m bei Geschaftsnutzungen. Bei Anwendung der Min-
destmalie ergibt sich demnach eine Seitenraumbreite von ca. 5,0 m.
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3.1.5 Fahrbahnbreiten nach RAST

Die Fahrbahn erfahrt eine Nutzung durch Radverkehr, Kfz-Verkehr und die StraRenbahn.
Besonders zu beachten fir die Festlegung der Fahrbahnbreite sind dabei die AbstandsmaRe
zum Radverkehr. Fir den Entwurf in der Dossenheimer LandstraRBe kdnnen dabei insbeson-
dere folgende Ansatze herangezogen werden:

Ansatz Richtungs- Kfz/ Radfahr- Anmerkung
fahrbahn Tram streifen
RASTO06 Regelmal} 5.10 m 3.25m 1.85m Abstand Parken 0,75 m
RAST06 MindestmaR (4.85 m) 3.25m (1.60 m) Abstand Parken 0,50 m
HD Briickenstr. 4.75m 3.15m 1.60 m Tempo 30
Kein Abstand Parken
HD Rohrbacher Str. 4.50 m 2.90 m 1.60 m Tram kann Radverkehr

ggfs. nicht Gberholen

Kein Abstand Parken
Schweiz innerorts 450 m 3.00m 1.50m (nach SN2 640 262)

Abstand Parken 0,50 m

Abb. 50: Bemessung der Fahrbahnen von Hauptverkehrsstralle

Die RAST sieht ein FahrbahnregelmaR von 5,10 m vor. Ein davon abgeleitetes MindestmaR
ergibt eine Fahrbahnbreite von 4,85 m (reduzierter Sicherheitstrennstreifen zum Parken).

In Heidelberg wurden bei Flachenknappheit in der BriickenstralRe bzw. der Rohrbacher
StraBe Fahrbahnbreiten von 4,75 m bzw. 4,50 m verwendet. Dabei fehlt insbesondere der
Sicherheitstrennstreifen zur Parkierung, was fiir den Radverkehr und die StraRenbahn prob-
lematisch ist. Dabei ist zu beachten, daR in der Briickenstrafle bei 4,75 m Fahrbahnbreite
Tempo 30 gilt und in der Rohrbacher StralRe bei 4,50 m die StraRenbahn die Radfahrer ggfs.
nicht iberholen kann.

In der Schweiz kann innerorts bei Flachenknappheit nach SN 640 262 eine reduzierte Fahr-
bahnbreite von 4,50 m zur Anwendung kommen. In Abweichung zur Rohrbacher StraRe und
zur BriickenstraRe ist dabei ein Sicherheitsraum zum Parkstreifen von 0,50 m vorzusehen.

Eine weitere Herausforderung ergibt sich aus der Rechtsprechung in Deutschland. Nach
entsprechenden Gerichtsurteilen sollen Autofahrer beim Uberholen einen Mindestabstand
von 1,50 m zum Radverkehr einhalten — in besonderen Fallen wie Steigungen und Kindern
sogar 2,0 m. Damit wiirde sich fiir eine sogenannte ,gerichtsfeste” Planung eine Uberbreite
Fahrbahn von etwa 6,25 m ergeben, was deutlich iber den Regelmalien in den einschlagi-
gen Richtlinien liegt. In Leipzig und anderen Stadten wird daher angenommen, daf} bei einer
Auslegung der Fahrbahnen nach den Richtlinien im Allgemeinen ein gefahrloses Uberholen
moglich ist. Dies gilt auch fiir die MindestmaRe der RAST, die in StraBenrdumen mit Fla-
chenknappheit oftmals verwendet werden.

Bei Anwendung der RegelmaRe ergibt sich bei Radfahrstreifen eine Fahrbahnbreite von
5,10 m. Bei Anwendung der MindestmaRe ergibt sich eine Fahrbahnbreite von 4,85 m.

Ein Uberbreites Mal} der Fahrbahnen auf Basis der gerichtlichen Entscheidungen ist fiir
einen ausgewogenen und stadtebaulich integrierten Strafenraumentwurf bei Flachen-
knappheit und Nutzungskonkurrenzen nicht wiinschenswert.

2SN — Schweizer Norm
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3.1.6 Zusammenfassung Empfehlungen RAST

Die zusammengefassten Empfehlungen der RAST fiir den StraBenraumentwurf bei 20 m
Baufluchtenabstand lauten wie folgt:
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3.2 Entwurfselement FuRverkehr

3.2.1 FuBverkehr und Seitenraumbreite

Die Anforderungen des Fullverkehrs als ,,schwachste” und damit schitzenswerteste Ver-
kehrsart, werden im StraRenraumentwurf im Allgemeinen unterschatzt und nicht angemes-
sen berlcksichtigt. In Abhangigkeit von der Bedeutung und Verkehrsbelastung des Stadt-
raums sehen die Richtlinien fir Haupt- und Geschéftsstralen Seitenraumbreiten von drei
Meter oder mehr vor. (Dieses Mal} besteht heute in der Dossenheimer LandstraRRe nérdlich
der MihlingstraBe. Im Bereich der Engstelle sind die Seitenbereiche jedoch viel zu schmal.)
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Abb. 51: Anforderungen an Anlagen des FuBBverkehrs — Seitenraumbreiten in Abhadngigkeit der Um-
feldnutzung und der verkehrlichen Belastung.

Zieht man den ,Begegnungsfall 1+1“ (Begegnung von zwei entgegenkommenden Personen)
als Grundlage heran, so werden bei einer Gehwegbreite von 2,50 m immerhin ein Viertel
aller FuBganger behindert. Erst bei einer Breite von etwa 2,70 m kdnnen sich 90% der FuB-
ganger konfliktfrei begegnen. Bei 3,00 m ist eine weitgehend behinderungsfreie Begegnung
maoglich. Zu bericksichtigen ist, daf} ein groRBer Teil von FuRgadngern mit Traglasten bzw.
nicht allein unterwegs ist und demnach mehr Platz erforderlich wird.

Abb. 52: Platzbedarf
bei der Begegnung
zweier Personen
(Quelle: Schopf,
1985)
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In HauptstraRen sind die Anforderungen in Abhangigkeit der Umfeldnutzungen daher héher
und erfordern breitere Gehwege. In StraBen mit Geschaftsnutzung sind Zuschlage fir Auf-
enthalt und Geschéftsleben (Auslagen/Freisitze) sowie der Begegnungsfall 2+1 zu berlck-
sichtigen. Daher fordert die RAST Gehbahnen mit einer Breite von mind. 4,0 m. Bei Stadt-
stralRen mit geringem Geschaftsbesatz sind laut RAST Breiten von 3,0 m anzustreben.

Die ,Leitlinien fir eine kinderfreundliche Verkehrsplanung in Wohn- und Mischgebieten
Heidelbergs” sehen barrierefreie Gehwege mit angemessener Breite vor. Das genannte
MindestmaR von 2,50 m ist jedoch flr Hauptstralen mit Geschaften und entsprechenden
Nutzungsanspriichen sowie in Beriicksichtigung der Barrierefreiheit demnach nicht ausrei-
chend. Die RAST sieht dieses Mindestmal® nur fiir WohnstraRen vor. Die Barrierefreiheit ist
bei 2,50 m laut HBVA nur eingeschrankt gegeben. Die Forderung ,angemessene Breite”
kann in Geschaftsstraflen auch situationsspezifisch breitere Gehwege erforderlich machen.

Abb. 53: Fiir Geschiftsbereiche sind Zuschlidge Abb. 54: Die Mindestgehwegbreite von 2,50 m

zu den Gehbahnen des FuBverkehrs insbeson- lasst keine urbanen Nutzungen zu und ist fiir
dere fiir Aufenthalt und Auslagen erforderlich. Haupt- und Geschaftsstralen zu schmal.

Abb. 55:Die HBVA sehen als Breite fiir die Be- Abb. 56: In Haupt- und GeschaftsstraRen sind
gegnung zweier Rollstiihle 2,70 m vor. ausreichend breite Seitenbereiche erforderlich.

Fir die Entwurfssituation einer ,Verkehrsstrale” sind die Gehwegbreiten der RAST von
3.0 m als angemessen zu betrachten, wobei eine geringe Reduzierung um etwa 10% (ca.
2.70 m) in Anbetracht des sehr geringen Geschaftsbesatzes in der Dossenheimer Land-
straBe und unter Beriicksichtigung der Barrierefreiheit akzeptabel ware. Bei Geschaften
sollte eine abschnittweise Verbreiterung der Gehwege angestrebt werden.
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3.2.2 Querbarkeit und Trennwirkung

Die Trennwirkung und Querbarkeit einer StadtstraBe bemisst sich insbesondere nach der
Wartezeit der querenden Radfahrenden und der ZufuRgehenden.

Die Querschnittsbelastung von mehr als 20°000 Kfz/24h bzw. etwa 1.700 Kfz/Sp-h auf einer
zweispurigen Fahrbahn ergibt im Allgemeinen eine maRige Querbarkeit mit merklichen
Wartezeiten. Die Anlage von Querungshilfen ist anzustreben. Allerdings sind die Lichtsignal-
anlagen in der Regel zugunsten des Autoverkehrs geschaltet, so dal} hier lange Wartezeiten
von etwa einer Minute oder mehr auftreten.

Abb. 57: Durchschnittliche Wartezeit eines FuRgéngers auf eine Fahrzeugliicke beim Uberqueren
verschiedener StraBenprofile (Quelle: D. Apel und E. Brandt, 1982)

Der Abstand Querungshilfen ist in Richtlinien nicht geregelt. Ein sinnvoller Ansatz aus Sicht
der FuRverkehrsplanung liegt dabei erfahrungsgeman bei etwa 200 m.

Lineare Querungshilfen mit Mittelstreifen erlauben insbesondere in Geschaftsbereichen mit
hoher FuBgangerdichte ein Queren in zwei Zligen, was im Allgemein mit einer geringeren
Wartezeit und héheren Verkehrssicherheit verbunden ist. Damit sinkt auch die Trennwir-
kung der Strale. Entsprechend positive Erfahrungen bestehen auch in der Schweiz.

Der zusatzliche Flachenbedarf fir eine lineare Querungshilfe schrankt jedoch die Anwend-
barkeit in engen StadtstralRen mit Flachenknappheit und Nutzungskonkurrenzen ein.

Abb. 58: FuBgangersicherheit
innerorts mit und ohne Mit-
telstreifen im Vergleich
(Quelle: Professur fir Stra-
Renverkehrstechnik der TU
Dresden, Prof. Dr.-Ing. Rein-
hold Maier)

In Bezug auf die Querbarkeit ist eine zweispurige StraRe mit einer Belastung von lber
20'000 Kfz/24h als kritisch fir die Trennwirkung zu bewerten. Daher sind ausreichende
Querungshilfen mit angemessenen Wartezeiten und Abstanden dringend erforderlich.
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3.3 Entwurfselement Fahrbahn

Richtlinien Fahrbahnbreite bei StraBenbahnverkehr

Die RAST sieht bei Begegnungsfall LKW/LKW bzw. Bus/Bus als RegelmaR eine Fahrbahnbrei-
te von 6,50 m (2 x 3,25 m) vor — bei eingeschrankten Bewegungsrdumen ausnahmsweise
auch 6,00 m. Fir die StraBenbahn ist im Allgemeinen ein geringeres (Lichtraum-) Profil aus-
reichend. Bestimmend ist hier v.a. der Schwer- bzw. Busverkehr. Es ist daher eine Fahr-
bahnbreite von 2 x 3,25 m anzustreben. In anderen Stadten werden bei Flachenknappheit
stellenweise Mal3e zwischen 6,00 und 6,50 m verwendet. Die Gesamtfahrbahnbreite ergibt
sich in Wechselwirkung mit der Radverkehrsanlage und der Parkierung am Fahrbahnrand.

Priorisierung StraBenbahn — dynamische StraBenraumfreigabe

Fir die StraBenbahn soll eine dynamische Stralenraumfreigabe eingerichtet werden. Dies
bedeutet, an Knoten und/oder Haltestellen die Herstellung der sogenannten Pulkfiihrung
und ein Leerlaufen des vorausliegenden Streckenabschnitts durch entsprechende LSA-
Schaltungen. Starkere Linksabbiegerstrome sind daher zu vermeiden oder zwischen dem
Gleis anzuordnen. Querungen fir den FuRverkehr sind moglichst ohne LSA auszubilden oder
nach Fahrrichtung getrennt zu signalisieren, so dal sich keine Sperrzeiten aus der Gegen-
richtung ergeben. In den Abschnitten sind moglichst wenig Parkierungsvorgédnge anzustre-
ben. Der niveaugleiche Einstieg soll im Vergleich zum heutigen Fahrbahneinstieg den Fahr-
gastwechsel beschleunigen und damit die Reisezeiten verkiirzen. Der Radverkehr soll von
der StralRenbahn Gberholt werden konnen. Eine Fihrung im Gleisbereich ist zu verwerfen.

Generell sollten im Abschnitt zugunsten einer behinderungsarmen Fahrt der StraRenbahn
moglichst wenig Parkierungsvorgange vorgesehen werden, was fiir die Anordnung von An-
wohnerparken spricht. Kurzzeitparken sollte in den Seitenstraflen vorgesehen werden. Da-
mit es nicht zu illegalen und fiir den Radverkehr gefihrlichen Liefervorgangen auf den Rad-
fahrstreifen kommt, sind zudem die Lieferflichen auszuweisen und frei zu halten.

In der Praxis sind funktionierende Beispiele mit sehr hohen Belastungswerten bekannt.
Daher ist eine verkehrstechnische Untersuchung (VTU) des StraRenraumentwurfs mit dy-
namischer StraBenraumfreigabe anzustreben, um die situationsspezifische Funktionalitat
des Prinzips im Anwendungsfall nachweisen zu kénnen.

Abb. 59: Fiir die Beschleuni-
gung der StralRenbahn bei
straBenbiindiger Fiihrung ist
insbesondere eine Vermei-
dung von Stérungen durch
Linksabbieger, Querungen
und Parkvorgangen wesent-
lich (Beispiel Kassel Fried-
rich-Ebert-StraRe).

Bei den Fahrbahnbreiten besteht unabhangig von Flachenverfiigbarkeit und Raumsitua-
tion wenig Spielraum. Die Fahrbahnen sollen laut RAST eine Breite von 3,25 m haben. In
der Schweiz wére innerorts ein Wert von 3,00 m bei Flachenknappheit moglich.

Die StraRenbahn kann bei straBenbiindiger Fihrung mit sehr hoher Verkehrsbelastung
nach den Regeln der dynamischen StraBenraumfreigabe priorisiert werden. Zum Nach-
weis der Funktionalitat ist eine verkehrstechnische Untersuchung erforderlich.

StadtBahnGestaltung 37



Heidelberg Machbarkeitsstudie Dossenheimer LandstraBe

Abb. 60: Dynamische StraBenraumfreigabe — Strategie und MaRnahmen
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3.4 Entwurfselement Radverkehr

3.4.1 Richtlinien und Empfehlungen zu Radverkehr und Straenbahn

Als Regellosung fur die Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnen mit Straenbahnen und
Parkstreifen ist neben dem Verkehrsraum der Stralenbahn eine Breite von 2,10 m vorzuse-
hen, wenn ein Uberholen des Radverkehrs untereinander méglich sein soll bzw. eine Breite
von 1,80 m ohne Uberholméglichkeit. Die Radverkehrsfithrung kann dabei durch Anlage von
Schutzstreifen (Breite 1,25 m bis 1,50 m) unterstiitzt werden.

Die Fahrbahnbreite inkl. Parkstreifen zwischen den Borden bzw. Gehwegen betragt da-
bei 7,10 m mit Uberholméglichkeit des Radverkehrs untereinander sowie 6,60 m ohne —
wobei letztere Losung nur fiir kurze Abschnitte (bspw. einer Engstelle) anzuwenden ist.

Abb. 61: Regellésung bei
Fithrungsform Einsatzbedingungen Entwurfshinweise Ra dVe r_ke hl' a uf Fa h rba h nen
rechts von den Gleisen auBerhalb | = Abstand von StraRenbahn- | = bei Notwendigkeit entspre- .
des StraBenbahn-Verkehrsraums Verkehrsraum zu Bord chend Abschnitt 2.3.3 Rad- mit StraBenbahn (RAST)
mit Uberholmdglichkeit im Rad- 21,60 m bzw. zu Parkstrei- fahrstreifen oder Schutz-
verkehr in diesem Bereich fen=22,10m streifen realisieren

(zur Erhéhung der Sicher-
heitsabstdnde moglichst
mehr, sofern entsprechen-
de Flachen vorhanden)

= wenn kein Schutzstreifen
oder Radfahrstreifen:
Kennzeichnung der Gren-
ze zum StraRenbahn-

Vzul bis 50 km/h Verkehrsraum sinnvoll

(z.B. Materialwechsel)

= kein oder geringer Liefer-

verkehr = ab 2,00 m Breite neben
Bord und groRem Park-
druck Uberwachung, um
unerlaubtes Parken zu
verhindern

rechts von den Gleisen auerhalb | = Abstand von StraRenbahn- | = Kennzeichnung der Gren-

des StraBenbahn-Verkehrsraums Verkehrsraum zu Bord ze zum StraRenbahn-

ohne Uberholméglichkeit im Rad- méglichst 2 1,30 m bzw. zu Verkehrsraum sinnvoll

verkehr in diesem Bereich Parkstreifen 2 1,80 m (z.B. Materialwechsel)
=V, bis 50 km/h = Beschrankung auf kurze

Streckenabschnitte sinnvoll

= kein oder geringer Liefer-
verkehr

= wenig Uberholbedarf im
Radverkehr aufgrund ge-
ringer Radverkehrsstéarke
(d.h. nur seltene Uberque-
rungen des Gleisbereiches
durch den Radverkehr)

Die RAST geht bei Radfahrstreifen von einer Breite von 1,85 m aus. Bei angrenzender Parkie-
rung ist ein Seitenabstand von 0,75 m als Regelmal} und ein MindestmaR von 0,50 m vorzu-
sehen. Die Parkierung selbst ist als RegelmaR mit 2,00 m und als MindestmaR von 1,80 m
vorzusehen. Dadurch kann der Streifen zwischen Radfahrstreifen und Gehweg in der Breite
von 2,30 und 2,75 m variieren. Aufgrund der zunehmenden Breite der Kfz sind die Min-
destmaRe der Parkstreifen von 1,80 m nur mehr eingeschrdnkt praxistauglich. Die in den
Empfehlungen enthaltene FUhrungsmoglichkeit des Radverkehrs zwischen den Schienen
wird aufgrund der Behinderungen fir die StraRenbahn, der geringen Spurweite (1,0 m) und
der hohen Kfz-Belastung hier nicht herangezogen. In der ERA sind teilweise geringere Fahr-
bahnbreiten vorgesehen, die Regelbreite der RAST betragt jedoch 3,25 m.

Bei Radfahrstreifen inkl. Parkierung betragt die Fahrbahnbreite zwischen den Gehwegen
bzw. Borden bei Regelmal 7,85 m und bei den Mindestmalien 7,40 m bzw. 7,60 m.

Abb. 62: Abmessungen von Radfahrstreifen und Parkierung (RAST)
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3.4.2 Rechtsprechung zum Uberholen des Radverkehrs

Nach der Rechtsprechung in Deutschland sollen Autofahrer beim Uberholen einen Mindest-
abstand von 1,5 m zum Radverkehr einhalten — in besonderen Fallen wie Steigungen und
bei Beforderung von Kindern sogar 2,0 m. Damit wiirde sich fiir eine sogenannte ,gerichts-
feste Planung” eine Uberbreite Fahrbahn von 6,25 m ergeben, die deutlich tber den Emp-
fehlungen in den einschldgigen Richtlinien (RAST) bzw. Empfehlungen (ERA) liegen und na-
hezu einer zweistreifigen Richtungsfahrbahn entsprechen. Zusammen mit Parkierung ergibt
sich ein Flachenbedarf von 18,0 m. In der Dossenheimer LandstraRe wirde dies einen kom-
pletten Entfall der Parkierung mit minimalen Gehwegen bedeuten.

Abb. 63: Verkehrsraume bei einer ,gerichtsfesten” Planung

Folgende Hinweise ergeben sich in diesem Zusammenhang:

— Eine Gefdhrdung von unsicheren Radfahrern (im Sinne von Paragraf 1 der StVO) kann
bei einem Vorbeifahren nie komplett ausgeschlossen werden.

— Aufgrund der Spurfiihrung der StraRenbahn ist eine Gefdhrdung des Radverkehrs phy-
sisch stark eingeschrankt.

— Es ist nicht eindeutig ob sich das AbstandsmaR auf die Verkehrsrdume oder die Ver-
kehrsmittel bezieht.

— Es ist fraglich, ob die Rechtsprechung eine Situation mit StraBenbahn im Sinn hatte, da
in den Urteilen von Uberholen und nicht von Vorbeifahren gesprochen wird.

— Die praktische Erfahrung mit Radverkehrsanlagen zeigt bei sehr breiten Abstanden zum
Fahrverkehr das Problem, dafR der Radfahrstreifen oftmals zum Liefern und Halten
missbraucht wird. Dies wiederum fiihrt zu einer Gefahrdung des Radverkehrs, da dieser
in den Verkehrsraum des Kfz-Verkehrs ausweichen und ggfs. auch die Schienen kreuzen
muss, was mit einer Sturzgefahr verbunden sein kann.

— Uberbreite Fahrbahnen fiihren durch einen asphaltlastigen Eindruck und den ausge-
rdumten Fahrbahnraum (,,Durchschusscharakter”) zudem oftmals zu einer Gberhéhten
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, was ebenfalls zu einer Gefahrdung fithren kann.

In Leipzig wird angenommen, dal’ bei einer Auslegung der Fahrbahnen nach den Richtlinien
im Allgemeinen ein gefahrloses Uberholen méglich ist. Dies gilt auch fiir die MindestmaRe
der RAST, die in StraBenrdumen mit Flachenknappheit meist verwendet werden. Daher wird
in Leipzig bei ausreichender Flachenverfiigbarkeit eine Fahrbahnbreite von 5,10 m verwen-
det und bei eingeschrankter Flachenverfligbarkeit eine Fahrbahnbreite bis zu 4,85 m. Dies
ist als gleichermaRen richtlinienkonforme wie auch gerichtsfeste Losung anzusehen.
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3.4.3 Bestandssituation Radverkehr Dossenheimer Landstralle

In der Dossenheimer LandstraRe besteht derzeit kein Angebot fiir den Radverkehr. Zwischen
den parkenden Autos und dem Verkehrsraum der StralRenbahn besteht ein Streifen von
etwa 2,00 m. Dabei fahrt die StraBenbahn am Radverkehr vorbei und wird durch diesen im
Allgemeinen nicht behindert. Legt man jedoch den Abstand von 1,50 m zwischen StraRen-
bahn und Radverkehr zu Grunde ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen zur Parkie-
rung nicht mehr gegeben.

Auf der westlichen Fahrbahnseite wird abschnittsweise auf dem Gehweg geparkt. Hierdurch
ergeben sich glinstigere Breitenmale, allerdings wird durch die Fahrbahnmarkierung der
Kfz-Verkehr vom Gleisbereich weggelenkt, so dal® hier der Radverkehr nicht zwischen Kfz-
Verkehr und Parkierung verkehren kann. Der Gehweg wird durch das Parken auf dem Geh-
weg eingeschrankt.

Im Falle einer Bestandsanierung unter Beibehalt der bestehenden Fahrbahnbreiten und
Borde scheint daher eine angemessene Radverkehrsfiihrung bei angestrebter behinderungs-
freier Fahrt der StraRenbahn nur schwer machbar. Dies betrifft sowohl die Anwendung der
RegelmaRe der Richtlinien, aber viel mehr den Aspekt der ,gerichtsfesten” Planung.

Abb. 64: Verkehrsraume Dossenheimer Landstralle im Bestand
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3.4.4 Vergleich zu BriickenstraBe und Rohrbacher StraRe

In den beiden umgebauten StraRenrdumen Briickenstralle und Rohrbacher StraRe wurden
die einschlagigen MalRe von RAST etc. unterschritten. Dies betrifft einerseits die Abstands-
male der Kfz-Fahrbahn zum Radverkehr, aber auch die Anordnung von Parken auf beiden
Seiten der schmalen Stadtrdume. Es entsteht eine Aneinanderreihung von Mindestmalen.
Zudem fehlt der Sicherheitsstreifen zwischen Radverkehr und Parkstreifen. Dadurch kommt
es zu deutlichen Defiziten bei der Qualitdt der Radverkehrsfiihrung, aber auch des FuRver-
kehrs. Die StraRenbahnen koénnen den Radverkehr ggfs. nicht Gberholen und werden
dadurch behindert. Diese Ansadtze sollten daher fiir die Dossenheimer LandstraRe nicht
herangezogen werden.

Abb. 65: Verkehrsraume Briickenstral3e

Abb. 66: Verkehrsraume Rohrbacher StraRRe
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3.4.5 Anwendung RegelmaBe der Richtlinien (Fahrbahnbreite 5,10 m)

Bei einer Auslegung der Fahrbahnen und Parkierung in der Dossenheimer StraRe entspre-
chend der Regelmalie der Richtlinien mit einer Fahrbahnbreite von 5,10 m und einem Si-
cherheitstrennstreifen zur Parkierung von 0,75 m ist ein Vorbeifahren der Stralenbahn in
einem Abstand von 1,50 m zum Radverkehr moglich. Es ergibt sich dabei jedoch die Proble-
matik zu schmaler Seitenbereiche. Ein symmetrisches Profil mit Parken und Baumreihen auf
beiden Seiten ist dabei nicht moglich, da die Gehwegbreite von derzeit 3,0 m auf nur noch
2,15 m reduziert werden musste. Ein asymmetrisches Profil ist dabei moglich, erlaubt aber
nur Parken auf einer Seite mit dem sehr weitgehenden Entfall von Stellpldtzen sowie nur
einer Baumreihe.

Abb. 67: Verkehrsraume mit Regelmafien

Kommt es bei einem asymmetrischen Profil durch den hohen Parkdruck zu Falschparkern im
Seitenraum, fehlt dadurch der Sicherheitstrennstreifen Radverkehr — Parkierung. Es ist da-
her anzunehmen, daRR der Radverkehr deshalb mittig im Radfahrstreifen fahrt. Dadurch
kann die Tram den Radverkehr aufgrund der geringen Abstdnde ggfs. nicht Gberholen. Fiir
den FuBverkehr kommt es zu einer inakzeptablen Verengung des Gehweges. Dies erfordert
zwingend das Abpollern auf dieser StralRenseite um die Beschleunigungswirkung fir die
StraBenbahn erzielen zu kénnen.

Abb. 68: Verkehrsraume mit RegelmafBlen bei asymmetrischem Profil
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3.4.6 Anwendung MindestmaRBe der Richtlinien (Fahrbahnbreiten unter 5,10 m)

Potenziale bestehen bei Anwendung der bestehenden Spielrdume in den Richtlinien. In
Leipzig wird in schmalen StraRen mit Flachenknappheit eine Fahrbahn von 4,85 m realisiert.
Der Radfahrstreifen weist hier eine Breite von 1,60 m auf. Dabei kdnnen die Abstandsmalfie
zwischen den Verkehrsmitteln gerade noch eingehalten werden — nicht jedoch zwischen
deren Verkehrsrdumen. Dies wird von Verkehrsunternehmen, Aufsichtsbehérde und Stadt-
verwaltung jedoch so interpretiert, daR die StraRenbahn am Radverkehr vorbeifahren kann.
Bei Anwendung in der Dossenheimer Landstralle ergibt sich dabei ein Gehweg von 2,65 m,
was im Abgleich mit den Empfehlungen und den ortsspezifischen Nutzungsanforderungen
gerade noch akzeptabel erscheint. Mit diesem Ansatz ware in der Dossenheimer LandstraRe
ein symmetrischer StraRenraumentwurf mit zwei Baumreihen und Parkstreifen moglich.

Ergdnzend wurde eine Fahrbahnbreite von 5,00 m mit einem Radfahrstreifen von 1,75 m
untersucht. Alternativ ware es moglich, den Radfahrstreifen mit Regelmal® von 1,85 m zu
planen und die Parkierung mit 2,40 m anzusetzen. Diese Losung reduziert den Gehweg auf
2,50 m und damit unter die einschlagige Richtlinie (RAST).

Abb. 69: Verkehrsraume mit Fahrbahnbreite 4,85 m (, Leipziger Losung”)

Abb. 70: Verkehrsrdaume mit Fahrbahnbreite 5,00 m
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3.4.7 Empfehlung Entwurfselement Radverkehr

Nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlage” (ERA) und auch der RAST betragt die Re-
gelbreite fur Radfahrstreifen 1,85 m. Hinzu kommen Sicherheitsstreifen zur Parkierung von
0,5 bis 0,75 m. Dies ergibt zwischen Breitstrich und Parkstreifen eine Breite von 2,35 bis
2,60 m. In der Praxis kann beobachtet werden, daR ein solch breiter Radfahrstreifen oftmals
als ,informelle Lieferzone” missbraucht wird. Es entstehen dadurch insbesondere bei hohen
Verkehrsbelastungen fiir den Radverkehr Behinderungen und ein indirektes Gefahrenpoten-
tial durch Ausweichen in die Kfz-Fahrbahn oder den Gleisbereich (Sturzgefahr). Fahrbahnen
mit breiten Radfahrstreifen wirken sich zudem nicht dampfend auf die gefahrene Ge-
schwindigkeit aus. Es entsteht der Eindruck einer (iberbreiten und ,ausgerdaumten” Fahr-
bahn mit der unerwiinschten Wirkung eines ,Durchschuss”.

Abb. 71 Beispiel fiir den haufigen Missbrauch Abb. 72: Asphaltlastiger Fahrbahneindruck
von breiten Radfahrstreifen (Breite ca. 1,85 m). analog Vierspurigkeit (Fahrbahnbreite ca. 11m)
(]
0.25

Abb. 73: Empfohlene Radverkehrsanlage bei Flaichenknappheit nach Leipziger Vorbild. Diese Losung
steht im Einklang mit den Richtlinien (RAST/ERA). In jedem Fall ist ein Sicherheitstrennstreifen zur
Parkierung von 0,50 m erforderlich.

Fir den Radverkehr wird vorgeschlagen einen Radfahrstreifen von 1,60 m anzuwenden
und einen Parkstreifen inkl. Sicherheitstrennstreifen von 2,50 m. Dies soll einen geringe-
ren Missbrauch durch Lieferverkehr sowie einen besseren Raumeindruck sicherstellen.
Zur StraRenbahn kann dabei ein Seitenabstand von 1,50 m eingehalten werden. Diese
Losung kann sowohl als richtlinienkonform, als auch als gerichtsfest angesehen werden.
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3.5 Entwurfselement Haltestelle StraRenbahn

3.5.1 Haltestelle mit Radverkehrsfiihrung im Seitenraum

In Heidelberg existieren in der Rohrbacher StralRe, der Handschuhsheimer LandstralRe sowie
der BriickenstraBe Kaphaltestellen mit Radverkehrsfiihrung im Seitenraum. Diese haben
sich wie in der BriickenstraRe bei hoher Verkehrsdichte und Flachenknappheit — wie auch in
anderen Stadten — jedoch nur sehr eingeschrankt bewahrt. Bei geringeren Nutzungsdichten
wie in der Rohrbacher StraRe sind die Konflikte geringer.

Es ist beachtlich, daR es bei dieser Lésung zeitlich unbeschrankt zu Konflikten zwischen dem
Radverkehr und wartenden Fahrgdsten sowie dem FuBverkehr kommen kann. Auch beim
Fahrgastwechsel kann es insbesondere im Abgang der Fahrgéste zu Konflikten kommen, da
der Radverkehr aufgrund der Ausbildung des Radwegs einen ,Vorrang” wahrnimmt und die
Sichtbeziehungen im Fahrrichtung vorderen Teil der Haltestelle schwierig sind (gleiche Blick-
richtung der Fahrgaste beim Verlassen der Haltestelle wie Radverkehr, zudem verdeckte
Sichtbeziehung durch Haltestellenaufbauten).

Abb. 74: Prinzipskiz-

ze fiir die Ausbildung
7777777777777777 einer Haltestelle mit

Fiihrung des Radver-

kehrs im Seitenraum
Gehweg Radweg hinter der Haltestelle (nach EAO)

Gehweg

Abb. 75: Haltestelle
mit Radverkehrsfiih-
rung im Seitenraum.
Diese Losung ist bei
hohen Nutzungsin-
tensitaten und Fla-
chenknappheit im
Allgemeinen nicht
empfehlenswert.

Abb. 76: Haltestelle
mit Radverkehrsfiih-
rung im Seitenraum
mit geringen Nut-
zungsintensitaten in
der Rohrbacher
Stralle.
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3.5.2 Haltestellen mit angehobener Radverkehrsfithrung

Als neue Losung fiir StraBenrdaume mit hohen Nutzungskonkurrenzen und Flachenknappheit
sehen die ,Empfehlungen fiir Anlagen des &ffentlichen Verkehrs” (EAQ) und die ,,Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen” (ERA) eine Kaphaltestelle mit angehobener Radverkehrs-
flhrung vor. Diese Losung hat sich mittlerweile seit einigen Jahren in zahlreichen Stadten
Ostdeutschlands bewahrt.

Es wird oftmals angefiihrt, dal® es zu Konflikten zwischen dem Radverkehr und dem Fahr-
gastwechsel kommt. In der Praxis hat sich dies nach Angaben von Verkehrsunternehmen
und Stadtverwaltungen nicht bestatigt. Im Gegensatz zur Radverkehrsflihrung im Seiten-
raum ist der Radverkehr beim Fahrgastwechsel eindeutig wartepflichtig. Die Konflikte mit
dem Radverkehr bestehen zudem zeitlich lediglich sehr eng begrenzt und nicht dauerhaft.

Abb. 77: Prinzipskiz-
ze fiir die Ausbildung
einer Haltestelle mit
angehobener Rad-
? fahrbahn nach ERA
| und EAO
@ Wartebereich/ Gehweg

I

Abb. 78: Beispiel fiir
eine Haltestelle mit
angehobener Rad-
fahrbahn. Die Rad-
verkehrsfithrung ist
gestalterisch als Teil
der Fahrbahn ausge-
fiihrt (Leipzig Rodel-
strafle)

Abb. 79: Haltestelle
mit angehobener
Radverkehrsfiihrung
durch den Warteber-
reich. Hierbei ist fiir
die Nutzer die Rad-
verkehrsfithrung
nicht erkennbar,
wodurch sich Unklar-
heiten und Konfliktsi-
tuationen ergeben
konnen (Kassel,
Goethestr.)
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3.5.3 Sicherung des Fahrgastwechsels mit Rad-LSA (,,Velolichtinsel” Basel)

In Basel wurde eine Haltestelle mit angehobener Radverkehrsfiihrung errichtet, welche
durch eine Lichtsignalanlage fiir den Radverkehr gesichert wird (,Velolichtinsel”). Dieser
Ansatz greift damit die Sicherheitsbedenken auf, welche sich oftmals vor Neueinfiihrung
einer bisher uniblichen Losung zeigen.

Eine durchgefiihrte Verkehrsuntersuchung zeigt, daf die Verkehrsabldufe an der Haltestelle
funktionieren allerdings nur teilweise so wie beabsichtigt. Bis zu 95% der Velofahrerinnen
und -fahrer missachten das Velo-Rotlicht an der Haltestelle. Der angestrebte Effekt der
Absicherung des Fahrgastwechsels durch die LSA stellt sich demnach nicht ein. Dennoch ist
das Risiko in einen Konflikt mit einem anderen Verkehrsteilnehmer zu geraten sehr gering.
Es liegt fur Velofahrende bei einer Wahrscheinlichkeit von ca. 1% und fiir Fussganger bei ca.
0.6%. Somit kommt es an der Haltestelle zwar zu Interaktionen, aber nicht zu Unfallen.

Aus der wahrend dem Monitoring durchgefiihrten Literaturrecherche und den Beispielen
aus anderen Stadten gehen die folgenden Erkenntnisse hervor:

— befahrbare Haltestellenkaps werden als sicher und geeignet beurteilt
— auf eine Velo-Ampel wird in den untersuchten Vergleichsstadten verzichtet

— zwischen Haltekante und Radverkehrsfiihrung wird ein Sicherheitsstreifen von mind.
0.5 m umgesetzt

— es werden unterschiedliche Markierungen zur Verdeutlichung der Situation angebracht
(Velopiktogramme, FuBgangerpiktogramme, Gefahrensignale, Haltestellensymbole)

Eine ,,Rad-LSA“ ist zwar moglich, aber weder notwendig noch wirksam. Daher kann auch aus
Kostengriinden auf eine derartige ,,Velolichtinsel“ verzichtet werden.

Abb. 80: Haltestelle
mit angehobener
Radfahrbahn und
Sicherung des Fahr-
gastwechsels durch
eine Lichtsignalanla-
ge fiir den Fahrrad-
verkehr (Basel
Hiininger StraRRe).
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3.5.4 Sicherung des Fahrgastwechsels durch Mittelinseln

Einen bedeutenden Sicherheitsgewinn bilden Mittelinseln bei Haltestellen am Fahrbahnrand
oder Kaphaltestellen mit stralenbiindiger Fiihrung der Stralenbahn. Dieser ergibt sich
dadurch, daR die Fahrgaste beim ,Hinterlaufen” der StraBenbahn einerseits durch den ent-
gegenkommenden Kfz-Verkehr gesehen werden und andererseits dann sicher auf der Que-
rungshilfe warten kdnnen. Dieser Effekt konnte bei Untersuchungen in Zirich durch Ver-
kehrsbetriebe und Stadtverwaltung nachgewiesen werden. Seither wird diese Ausfiihrung in
Zirich immer angewendet, wenn es die Platzverhaltnisse erlauben.

Abb. 81: Haltestelle
mit linearer Mittelin-
sel als Querungshilfe
in sehr beschrankten
Platzverhiltnissen in
Ziirich

Abb. 82: Haltestelle
mit linearer Mittelin-
sel als Querungshilfe
mit Radverkehrsfiih-
rung im Seitenraum
(Kassel)

Abb. 83: Haltestelle
mit linearer Mittelin-
sel als Querungshilfe
beim Umbau der
BahnhofstraRe in
Cottbus.
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3.5.5 Beriicksichtigung der Grundstiickszufahrten

In Anbetracht der zahlreichen Grundstiickszufahrten in der Dossenheimer LandstraRe kann
es erforderlich werden, Haltestellen am Fahrbahnrand oder Kaphaltestellen mit partiellen
Absenkungen auszustatten. Diese Absenkungen schranken jedoch den Nutzen und die Bar-
rierefreiheit ein und sollten daher nur im Ausnahmefall verwendet werden, wenn die Ein-
ordnung einer Haltestelle anderweitig nicht méglich ist.

Bei zahlreichen Einfahrten und der Anforderung eines durchgehend barrierefreien Einstiegs
kann der riickwdrtige Bereich der Haltestelle notfalls auch als fur Anlieger nutzbarer Misch-
verkehrsbereich ausgebildet werden (Zwickauer Losung).

Abb. 84: Kaphaltestelle mit
partieller Bordabsenkung
fir eine Grundstiickszufahrt
in Bahnsteigmitte. Fiir den
Einsatz eher nicht zu emp-
fehlen.

Abb. 85: Haltestelle mit
angehobener Radfahrbahn
ohne barrierefreien Einstieg
im hinteren Bereich. Im
Regelverkehr mit 30 m
Fahrzeugen ist die volle
Barrierefreiheit gegeben,
bei Verkehren von 45 m
FDahrzeugen ist der hintere
Fahrzeugteil nur mit Stufe
zu erreichen (Dresden).

Abb. 86: Haltestelle mit
»Multifunktionszone“ hinter
dem Bahnsteig zur Erreich-
barkeit von Grundstiicken —
verkehrsrechtlich eine FuB3-
gdngerzone frei fir Anlieger
und Radverkehr (Zwickau)
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3.5.6 Haltestellen ohne Konflikte fiir Radverkehr und Grundstiickszufahrten

Haltestellenldsungen ohne Konflikte bei Grundstiickszufahrten sind Mittelinseln oder Fahr-
bahnanhebung. Bei Haltestellen mit Fahrbahnanhebung ist jedoch der Platzbedarf deutlich
groBer, da zwischen den Bahnsteigkanten ein separater Gleisbereich angelegt wird. Dieser
Bereich kann ggfs. fur Linksabbieger genutzt werden. Bei Mittelinseln ist ebenfalls ein er-
hohter Platzbedarf gegentiber einer Haltestelle mit angehobenen Radverkehrsfiihrung fest-
zuhalten. Haltestellen mit Seitenbahnsteigen sollten aufgrund des erheblichen Platzbedarfs
bei Flachenknappheit nicht verwendet werden.

Abb. 87: Bei Halte-
stellen mit Fahrbahn-
anhebung ist die
Radverkehrsfiihrung
auf angehobener
Fahrbahn unproble-
matisch und die
Grundstiickszufahr-
ten im Seitenraum
sind gewdhrleistet.
Problematisch ist der
hohe Platzbedarf fiir
den besonderen
Bahnkérper zwischen
den Anhebungen.

Abb. 88: Radver-
kehrsfithrung und
Grundstiickszufahr-
ten sind bei Mittelin-
seln unproblema-
tisch. Eine Herausfor-
derung bei Flachen-
knappheit ist der
hohe Platzbedarf fiir
den Mittelbahnsteig.
(K6lIn, Honinger Weg,
Foto: Th. Dittemer)

Abb. 89: Haltestelle
OdenwaldstraBe mit
Mittelinsel in HD-
Kirchheim mit sehr
schmaler Ausbildung
der Mittelinsel wel-
che fiir Hauptstralen
mit starker Verkehrs-
belastung nur bedingt
zu empfehlen ist.
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3.5.7 Empfehlung Entwurfselement Haltestelle

Fir die Haltestellenbauform wird eine Empfehlung zugunsten einer Haltestelle am Fahr-
bahnrand ausgesprochen. Aufgrund der bestehenden positiven Erfahrungen in zahlreichen
Stadten prioritér fir die angehobene Radverkehrsfiihrung nach RAST und ERA als neues und
»innovatives Entwurfselement”. Eine Radverkehrsfiihrung im Seitenraum ist bei den gerin-
geren Nutzungsdichten auch machbar. Eine ,Rad-LSA” bzw. ,Velolichtinsel” mit Bereichssi-
cherung auf der angehobenenn Radverkehrsfiihrung nach Vorbild Basel ist zwar moglich,
aber weder notwendig noch nach den vorliegenden Erkenntnissen wirksam.

Alternativen zu diesen Losungen konnen mit Mittelinseln oder angehobenen Kfz-
Fahrbahnen als Varianten aufgezeigt werden.

Inselhaltestellen sollten aufgrund des hohen Flachenbedarfs im Profil 20 m nicht vorgese-
hen werden. Ein unglinstiges Beispiel in vergleichbarer Situation besteht in Heidelberg an
der Haltestelle KuBmaulstraRe. Dort wird die Radverkehrsfiihrung im StraRenzug aufgrund
des Platzbedarfs der Inselbahnsteige unterbrochen.
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4 Beispiele und Lésungsansitze

4.1 Allgemein

Es sind einige beispielhafte Impressionen von Lésungsansatzen in anderen Stadten darge-
stellt und deren wesentliche Eigenschaften, sowie Vor- und Nachteile angefiihrt. Dabei sind
insbesondere solche Stadtrdume enthalten, welche dhnliche Voraussetzungen in Bezug auf
Breite, Verkehrsstdrke und insbesondere straenbiindiger Flihrung der StraBenbahn auf-
weisen. In einzelnen Fillen sind auch spezifische Herausforderungen und alternative L6-
sungsansatze dargestellt. Diese Beispiele konnen als Anregung und DenkanstolR dienen.

Die dargestellten Losungen mit einem linearen Mittelstreifen, wie bspw. in Cottbus (Bahn-
hofstralle), Kassel (Friedrich-Ebert-Strale) oder Bern (Wabern), bieten in Geschéaftszentren
eine sehr gute Querbarkeit, was im Besonderen den Bedirfnissen der Nutzer entspricht.
Allerdings ergibt sich hierbei ein vergleichsweise hoher Flachenbedarf.

Die Einordnung von Linksabbiegern zwischen den Gleisen und die Einordnung von Mittelin-
seln als Querungshilfen ohne LSA-Signalisierung sind fiir einen gleichmaRigen Verkehrsab-
lauf ohne Stérungen im Sinne der dynamischen StraRenraumfreigabe jedoch vorrangig.

Das Spannungsfeld zwischen Flachenverfiigbarkeit und guten Verkehrsverhaltnissen sei
durch die folgende Gegenuiberstellung verdeutlicht.

Abb. 90: Kassel Friedrich-
Ebert-StraBe - Breiter
Stadtraum mit ca. 28 m.
Mittelstreifen fiir lineare
Querbarkeit in einer
GeschaftsstralRe. Der
Ansatz ist daher aus
Platzgriinden nur bedingt
libertragbar.

Abb. 91: Leipzig Konne-
ritzstraBBe - Bei schmalen
Radverkehrsanlagen (hier
1,25 + 0,5 m) kann die
Tram den Radverkehr
ggfs. nicht Glberholen.
Dadurch entsteht eine
Verlangsamung fiir die
StraBenbahn und eine
OV-Férderung kann nicht
akquiriert werden. Der
Ansatz ist daher nicht
wiinschenswert.
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4.2 Vergleichbare Stadtraume in Heidelberg

4.2.1 Briickenstra3e

Die Briickenstralle weist eine sehr hohe urbane Dichte mit zahlreichen Geschaften und
FuBgangern auf. Die Verkehrsbelastung ist geringer als in der Dossenheimer LandstraRe. Die
Raumbreite betragt etwa 18 m. Die Fahrbahn weist dabei eine Breite von unter 10 m auf
und die Seitenbereiche sind etwa 4 m breit. Die Abstdnde zwischen Radverkehr, Parkierung
und StraRenbahn sind zu gering. Sicherheitsstreifen zwischen Radverkehr und Parkierung
fehlen. Auch die Breiten fiir den FuRverkehr sind zu gering.

Durch das beidseitige Parken auf den Gehwegen kommt es zu zahlreichen Konflikten im
Seitenraum. Im Bereich der Haltestellen wird der Radverkehr durch den Seitenraum gefiihrt,
was bei den hohen FuRgéngerdichten ebenfalls zu Konflikten flhrt. Es ist anzunehmen, dald
die StraRenbahn langsame oder unsichere Radfahrende nicht immer Gberholen kann und
dadurch Verzégerungen fur den 6ffentlichen Verkehr entstehen.

Abb. 92: Die Bri-
ckenstraBe weist
Radverkehrsanlagen
und Parken im Sei-
tenbereich auf. Die
nutzbare Gehbahn ist
weniger als 2 m breit.
Dieser Ansatz sollte
daher nicht herange-
zogen werden.

Abb. 93: Die Halte-
stelle BriickenstraBe
weist bei hoher
Nutzungsdichte und
Flachenknappheit
eine Fiihrung des
Radverkehr hinter
dem Bahnsteig auf.
Dadurch entstehen
dauerhaft Konflikte
zwischen Rad- und
FuBverkehr, sowie
wartenden und ein-
/aussteigenden
Fahrgasten. Die
Ausfiihrung ist in
diesem Gebietstyp
daher nicht empfeh-
lenswert.
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4.2.2 Rohrbacher Stra3e

Die Rohrbacher Strafle im Stiden von Heidelberg weist eine im Vergleich zur BriickenstralRe
geringere urbane Dichte auf. Die Gebdude sind zurlickgesetzt und der Stadtraum wird von
Vorgdrten gepragt. Die Fahrbahnbreite der Rohrbacher StraRe betrdgt 9 m und der Park-
streifen je 2,0 m. Die Gehwege variieren in der Breite (ca. 2,0 m) und sind damit fir eine
Hauptverkehrsstrafle zu schmal. Die Raumbreite betrdgt etwa 17 bis 18 m.

Neben der StraRenbahn besteht eine Restbreite der Fahrbahn von etwa 1,65 m. Damit be-
stehen keine Schutzabstdnde zwischen Radverkehr, Parkierung und StraRenbahn. Die Stra-
Renbahn kann langsame und/oder unsichere Radfahrer demnach nicht immer tberholen
und es kann daher zu Behinderungen kommen.

Im Haltestellenbereich wird der Radverkehr ebenfalls durch den Seitenraum gefiihrt, was in
Anbetracht der geringeren Nutzungsdichte im Allgemeinen akzeptabel scheint. Allerdings
kann es bei erhdhtem Schiileraufkommen zeitweise auch hier zu Konflikten kommen.

Abb. 94: Die Rohrba-
cher StraBBe weist
eine sehr aufgelo-
ckerte Bebauung mit
starken Griinbeziigen
auf. Die Ausbildung
einer Allee ist hier
nicht , erforderlich”.
Durch die schmale
Radverkehrsanlage,
kommt es zu Behin-
derungen der Stra-
Renbahn, da langsa-
me Radler nicht
tiberholt werden
konnen.

Abb. 95: Auch an den
Haltestellen in der
Rohrbacher StraRe
wird der Radverkehr
durch den Seiten-
raum gefiihrt. Dieser
Ansatz ist in diesem
Bereich bei geringer
Nutzungsintensitat
vertretbar.
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4.2.3 Rohrbach Zentrum

Im Zentrum von Rohrbach handelt es sich um den Mittelpunkt des Stadtteils Rohrbach mit
hoherer urbaner Dichte und zahlreichen Geschéften.

Dieser ist als verkehrsberuhigter Bereich mit Tempo 20 ausgebildet. Auch hier treten Kon-
flikte in Bezug auf geringe Nutzungsbreiten fir Rad- und FuRverkehr auf, da auf beiden
Seiten geparkt wird. Aufgrund der geringen Geschwindigkeit sind die Konflikte fiir den Rad-
verkehr jedoch hinnehmbar. Die StraRenbahn kann den Radverkehr im Allgemeinen nicht
Uiberholen, was in Anbetracht der Kirze des Bereichs allenfalls hinnehmbar ist. Der Ansatz
ist allerdings nicht flr die Dossenheimer Landstralle Ubertragbar.

Abb. 96: Im Zentrum
von Rohrbach han-
delt es sich um einen
verkehrsberuhigten
Bereich mit Tempo
20 und Nutzung nur
durch Anlieger. Der
Radverkehr kann auf
dem relativ breiten
Bereich (ca. 2.0m)
zwischen Gleisen und
Seitenbereich ver-
kehren (unmarkiert).
Da im Seitenbereich
geparkt wird, sind
die Gehbahnen sehr
schmal.

Abb. 97: Die Halte-
stellen im Zentrum
von Rohrbach weisen
keine Losung fiir den
Radverkehr auf. Die
Radfahrer verkehren
zwischen den Glei-
sen, zwischen Gleis
und Bahnsteigkante
(Verkehrsraum <
1.0m) oder auf dem
Bahnsteig. In allen
Fallen kann es zu
Konflikten und Ge-
fahrdungen kom-
men.
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4.2.4 Schmaler Fahrbahnteiler Bahnhofstrale

Bei ausgepragter Flachenknappheit und dennoch hohem linearen Querungsbedarf in einem
Geschéftsbereich kann ein schmaler Fahrbahnteiler als informelle und ungesicherte Que-
rungshilfe zur Anwendung kommen. Diese Form der Querungshilfe ist insbesondere bei
hohen Verkehrsbelastungen sinnvoll, da der Mittelstreifen als , Trittstein“ genutzt werden
kann und das Queren deutlich vereinfacht und damit die Wartezeit verkirzt wird.

Abb. 98: Beispiel fiir
einen schmalen
Fahrbahnteiler als
informelle Que-
rungshilfe in der
BahnhofstraRe
(Heidelberg)

4.2.5 Auswertung Heidelberg

Die StraBenrdume in den Stadtrdumen Rohrbacher StralRe und in der BriickenstralRe sind fir
den Rad- und FuBverkehr zu knapp bemessen. Dies geht insbesondere auf das beidseitige
Parken bei zu geringer Raumbreite zurlick. Dadurch ergeben sich zu schmale Gehbahnen
von lediglich zwei Metern, was unter den Regelmalflen der Richtlinien und Empfehlungen
liegt. Durch die zu geringen Abstande des Radverkehrs zum Parken kommt es zu Gefahrdun-
gen durch sich 6ffnende Autotiiren oder durch Ausweichen bei nicht ordentlich eingepark-
ten Kraftfahrzeugen. Die StraBenbahn kann bei langsamen und unsicheren Radfahrern oft-
mals nicht an diesen vorbeifahren, da die Abstande zu gering sind. Dadurch kann es auch zu
Behinderungen und Fahrzeitverlusten fir die Straenbahn kommen.

Der gefiihrte Entwurf der RASTO06 sieht fir einen StraBenraum mit etwa 19 m Breite ledig-
lich das Parken auf einer Seite der Fahrbahn vor. Bei geringerer Raumbreite muisste das
Parken demnach sogar komplett entfallen. Andernfalls wéare eine alternative Fiihrung des
Radverkehrs erforderlich, was aber fiir HauptnetzstraRen insbesondere mit Geschéaftsbesatz
bzw. Zentrenfunktion im Allgemeinen nur im Ausnahmefall akzeptabel ist.

Die Ansédtze in Heidelberg haben sich nicht bewahrt bzw. sind nicht zur Anwendung in der
Dossenheimer LandstralRe zu empfehlen. Stattdessen sind alternative Leitbilder zu suchen.
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4.3 Losungsansatze aus anderen Stadten

4.3.1 Bern — SeftigenstralRe, Wabern

Der 800 m lange Abschnitt der Seftigenstralle im sudlich Bern gelegenen Vorort Wabern
wird mit 21.000 Kfz/24h, einer Tramlinie im 6 Min.-Takt und einer Buslinie im 10-15 Min.-
Takt (15 Kurse/h/Ri.) intensiv genutzt. Es besteht eine dynamische StraRenraumfreigabe;
dabei sind, Linksabbieger zwischen den Gleisen angeordnet. Mit dem Umbau konnten brei-
tere Gehwege und Querungshilfen angelegt werden, sowie eine durchgangige Radverkehrs-
anlage eingeordnet werden.

Die ,Variante 1+1“ erlaubte eine Verstetigung und Mischung des Verkehrs im Sinne einer
,kontrollierten Koexistenz” statt verkehrlicher Dominanz. Dies entspricht dem Ansatz des
,Berner Modells”. Ampeln wurden dabei durch Kreisverkehre und Zebrastreifen ersetzt. Zur
Sicherstellung eines guten Verkehrsflusses tragt eine Pfortnerung und Verkehrsmengendo-
sierung am Anfang und Ende des Abschnitts bei. Ein Mittelstreifen dient als lineare Que-
rungshilfe fiir FuRverkehr und Velos. Mit dem Projekt kam es zur Verbreiterung und Attrak-
tivierung der Vorzonen vor den Ladengeschéaften. Kurzzeitparkplatze (15-Min.) fir Kunden
und Anlieferung wurden neu eingerichtet.

Der Verkehr lauft nach dem Umbau flussiger und wird weniger oft unterbrochen. Die Ge-
schwindigkeiten sind zwar minimal gesunken. Da auch die Stillstandszeiten gesunken sind,
ist die Reisezeit fir den MIV gleichgeblieben. Auch die Reisezeiten fiir das Tram blieben
trotz Ubergang von Separierung auf Mischverkehr konstant. Der Radverkehr hat um knapp
60% zugenommen. Durch die stetigere Fahrweise ist die Luftbelastung um 10% gesunken.
Die StraRe hat eine bessere Gefallenswirkung und wird insgesamt besser beurteilt. Der Ver-
kehr wird durch die Umgestaltung als weniger stérend empfunden. Auch die (freie) Quer-
barkeit hat sich markant verbessert.

Abb. 99: Bern, Sefti-
genstraRe Wabern -
Tram als Pulkfiihrer,
Radverkehrsanlage,
Mittelstreifen als
Querungshilfe, Kurz-
zeitstellpldatze im
Seitenraum

Das Beispiel ,SeftigenstraBe” zeigt, dal® auch bei hohen Verkehrsbelastungen eine hohe
Verkehrsqualitat fur die Stralenbahn, der Kfz-Verkehr ohen Stauerscheinungen abgewi-
ckelt werden kann und gleichzeitig eine markante Verbesserung der Querbarkeit und
Aufenthaltsqualitat erreicht werden kann.

Die SeftigerstralRe kann als funktionales Leitbild fiir das Projekt dienen.

StadtBahnGestaltung 58



Heidelberg

StadtBahnGestaltung

Machbarkeitsstudie Dossenheimer LandstraBe

Abb. 100: Bern,
SeftigenstraBe Wa-
bern — Pfortnerung
und Stauraumumfah-
rung Sandrain

Abb. 101: Bern,
SeftigenstraBe Wa-
bern — Linksabbieger
zwischen den Glei-
sen, starker Linksab-
bieger, Tram hdlt am
Fahrbahnrand

Abb. 102: Bern,
SeftigenstraBe Wa-
bern — Raumeindruck
mit Vorplatzen vor
den Geschiften
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4.3.2 Kassel — Leipziger StraRe

Die Leipziger StralRe in Kassel wird von 21.000 Kfz/24h, einer Tramlinie im 7.5 Min.-Takt (8
Kurse/h/Ri.) genutzt. Der Abschnitt mit Mischverkehr ist ca. 500 m lang.

Es handelt sich um eine dynamische StraBenraumfreigabe mit Haltestellen am Fahrbahn-
rand und Linksabbiegern zwischen den Gleisen. Es konnten breitere Gehwege und Que-
rungshilfen, sowie eine durchgangige Radverkehrsanlage eingeordnet werden. Zwar wurde
der Verkehrsflul® anfangs subjektiv als Behinderung empfunden, jedoch hat die Stautatigkeit
gegeniber dem Vorher-Zustand durch die gleichméaRige Fahrweise abgenommen. Es han-
delt sich um einen innovativen StraBenraumentwurf mit sehr guter Querbarkeit. Durch den
Mittelstreifen aber auch ein erhdhter Flachenbedarf (zusatzlich 2 bis 3 m flr Mittelstreifen).

Abb. 103: Kassel,
Leipziger Stralle —
Linksabbieger und
Querungshilfe zwi-
schen den Gleisen

Abb. 104: Kassel,
Leipziger Stralle —
Haltestelle am Fahr-
bahnrand ohne spe-
zielle Radverkehrs-
fiihrung und unter-
brochener bzw.
abgesenkter Bahn-
steigkante
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4.3.3 Cottbus — BahnhofstraRRe

Die BahnhofstraRe in Cottbus wird von etwa 16.000 Kfz/24h und einer Tramlinie im 10 Min.-
Takt (12 Kurse/h/Ri.) genutzt. Sie weist ca. 25 m Raumbreite auf. Der Abschnitt ist ca. 800 m
lang. Die BahnhofstraRe weist nach dem Umbau von 4 auf 2 Fahrspuren eine breite Mitte-
linsel bzw. Linksabbieger zwischen den Gleisen auf. Die Radverkehrsfiihrung wurde im Sei-
tenraum angelegt. Tempo 30 wurde zur Reduktion der Umweltbelastung (Abgase, Fein-
staub) eingefiihrt. Es erfolgte eine Forderung durch Finanzmittel aus dem Umwelthaushalt
des Landes Brandenburg. Auch hier handelt es sich um einen innovativen StraRenraument-
wurf mit sehr guter Querbarkeit. Durch den Mittelstreifen entsteht aber auch ein erhdhter
Flachenbedarf (zusatzlich 2 bis 3 m flr Mittelstreifen).

Abb. 105: Cottbus,
Bahnhofstralle -
Mittelstreifen nimmt
Linksabbieger und
Querungshilfen auf.

Abb. 106: Cottbus,
BahnhofstraRe —
Haltestellen am
Fahrbahnrand. Der
Radverkehr verlauft
durchgehend im
Seitenraum.
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4.3.4 Koln — Honinger Weg

In Kéln wurden im Honinger Weg Richtungsfahrbahnen mit einer Breite von 4,50 m ange-
legt. Fir den Radverkehr wurden Schutzstreifen angelegt. Im Gegensatz zur Briickenstrafle
wurde ein Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m zwischen Radverkehrsanlage und Parkstrei-
fen eingeordnet. Die Stadtbahn kann hier langsame und unsichere Radfahrende nach Aus-
kunft des Verkehrsunternehmens KVB nicht tGberholen. Es ist Tempo 30 angeordnet. Die
Fahrzeitverluste halten sich demnach in Grenzen. Interessant ist hier vor allem der Ansatz
der Haltestellen mit Mittelinsel. Diese erlauben eine weitgehend konfliktfreie Filhrung des
Radverkehrs im Haltestellenbereich, sowie eine ungehinderte Zufahrt zu den Grundstiicken.

Abb. 107: Raumeindruck
Honinger Weg mit schmaler
Fahrbahn und Schutzstreifen
fiir den Radverkehr.

Abb. 108: Eine Haltestelle
mit Mittelinsel erlaubt eine
konfliktarme Fiihrung des
Radverkehrs und eine un-
problematische Abwicklung
der Grundstiickszufahrten.
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4.3.5 Bremen — Hamburger Stralle

In Bremen wurden beim Umbau der Hamburger StraRe, mit einer nutzbaren Raumbreite
zwischen den Vorgarten von ca. 17,25 m, neben einer nur 6,05 m breiten Fahrbahn fir Kfz
und Tram schmale Radfahrstreifen mit nur 1,50 m angelegt. Die Fahrbahnbreite betragt
demnach etwa 9 m. Die StralRenbahn kann hier langsame und unsichere Radfahrende nach
Auskunft der BSAG nicht iberholen. Die Haltestellen weisen eine Flihrung des Radverkehrs
durch den Seitenbereich auf.

Trotz der offensichtlichen funktionalen Kompromisse stellt der Umbau eine deutliche Ver-
besserung gegeniiber dem Zustand vor der Umgestaltung dar. Das Projekt wurde entspre-
chend durch einen Fachverband ausgezeichnet (VSVI) und fand entsprechende Anerken-
nung in der Fachwelt.

Abb. 109: Hamburger
StraRe

Abb. 110: Hamburger
StraBBe — Querschnit-
te vor und nach dem
Umbau
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4.3.6 Weil am Rhein - Friedlinger HauptstraBe

In der Friedlinger HauptstraBe wurde aus Griinden der Flachenknappheit eine neue Stra-
Renbahnstrecke mit eingleisigem Bahnkorper realisiert. Dabei wurden im bebauten Ab-
schnitt keine Radverkehrsanlagen und auch keine Flachen fiir den Radverkehr vorgesehen —
weder auf der Strecke noch an den Haltestellen. Dies ist fiir die Nutzbarkeit einer Geschafts-
strale eine sehr ungiinstige Ausbildung, denn Radverkehr findet hier immer mindestens als
Zielverkehr statt. Hinzu kommt eine bedeutende Funktion fiir den Durchgangsradverkehr
ohne akzeptable Routenalternativen. Durch die fehlenden Radverkehrsanlagen kann der
Radverkehr lediglich zwischen den meterspurigen Gleisen oder daneben verkehren. Bei
ersterem Ansatz besteht leicht eine Sturzgefahr, wenn der Radverkehr in die Rillenschiene
gerat; bei zweitem Ansatz ist der Abstand zur Parkierung zu gering, so dal® der Radverkehr
durch 6ffnende Tlren gefahrdet ist.

Der besondere Bahnkorper mit Rasengleis und Abgrenzung durch Hochbord ist kaum nutz-
bar fur Rettungsfahrzeuge und entfaltet eine deutliche Trennwirkung (mangelnde Querbar-
keit). Zudem hat das Rasengleis bei engen Stadtrdumen eine unginstige Wirkung.

Abb. 111: Eingleisiger be-
sonderer Bahnkorper mit
Rasengleis und Hochbord.

Abb. 112: Eingleisiger be-
sonderer Bahnkoérper mit
Rasengleis ohne Angebot fiir
den Radverkehr auf der
Strecke und an Haltestellen
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4.3.7 Dresden — Leipziger StraRe

Die Leipziger StraRe in Dresden ist sehr stark belastet und wird von 27.000 Kfz/24h sowie 2
Tramlinien im 10 Min.-Takt (12 Kurse/h/Ri.) genutzt. Der Abschnitt ist ca. 2,5 km lang.

Die Umgestaltung erfolgte nach Prinzipien der dynamischen StraBenraumfreigabe. Die Hal-
testellen wurden als Fahrbahnanhebung bzw. am Fahrbahnrand ausgebildet. Eine Erfolgs-
kontrolle zeigt die Resultate und positive Auswirkung des straBenbiindigen Ausbaus. Nega-
tiv sind die fehlenden Radverkehrsanlagen, zu bewerten allerdings besteht parallel eine
attraktive Radroute im Auenbereich der Elbe bzw. in parallelen Stralenziigen. Das Projekt
zeigt insbesondere die Potenziale der dynamischen StralRenraumfreigabe; demnach ist eine
OV-Beschleunigung auch bei straBenbiindiger Filhrung und bei sehr hoher Verkehrsbelas-
tung moglich - insbesondere durch eine bedirfnisgerechte Stralenraumgestaltung. Eine
rdumliche Separierung der Tram und Fihrung auf eigenem Bahnkdrper ist demnach nicht
zwingend erforderlich fiir hohe Reisegeschwindigkeiten.

Abb. 113: Dresden,
Leipziger Stralle —
Haltestelle am Fahr-
bahnrand

Dynamische StraBenraumfreigabe Abb. 114: Dresden,

Die Ausbauplanung Leipziger StraRe Leipziger StraBe —
) 5 Verkehrsanalyse der
OPNV-KenngroRen Vorher Nachher .
(2,6 km, 5 Haltgslellen) 2002 2009 DvB (Que"e‘ DVB)
Beforderungszeit [ 7 Minuten Fahrzeitgewinn!

- stadtwarts 10:19 min 06:20 min

- landwarts 09:21 min 06:30 min 2 Tramlinien

14.000 Fahrgaste p. d.

Beforderungs- [ Y ——— ] DTV: 27.000 Kfz/24h
geschwindigkeit .

- stadtwarts 15,4 km/h 25,1 km/h

- landwarts 17,3 km/h 24,9 km/h
Verkehrsqualitat

- stadtwarts E B

- landwarts D B

Die Leipziger Stralle zeigt beispielhaft, dass dynamische Straenraumfreigaben den
OPNV wirkungsvoll und stadtvertraglich beschleunigen kénnen.

P 3/DvB
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4.4 Fallstudien Leipzig

4.4.1 Leipzig — EisenbahnstraBRe

Die EisenbahnstraRe wird von 15'000 Kfz/24h, 3 Tramlinien im 10 Min.-Takt (18 Kurse/h/Ri.)
genutzt. Sie weist ca. 19,5 m Raumbreite auf. Die Einteilung wurde wie folgt angelegt: Fahr-
bahn 4,50 m, Schutzstreifen 1,25 m, Parken 2,00 m zzgl. Sicherheitstrennstreifen 0,50 m,
Gehweg 2,75 m. Der Stadtraum befand sich vor seiner Sanierung in einem sehr schlechten
Zustand; es bestand durch die Vierspurigkeit ein sehr verkehrslastiger Eindruck, vergleichbar
zur Dossenheimer LandstraBe. Die Aufwertung erfolgte durch die komplette Neugestaltung
des StraRenraums, aber insbesondere durch die Anlage von zwei Baumreihen. Zudem er-
folgte eine Ausweitung des Seitenraum und Reduktion der Fahrbahnbreite durch baulich
ausgebildeten Parkstreifen und Gehwegvorziehungen. Durch die Sanierung von Fassade zur
Fassade und die sehr gute Raumwirkung entsteht eine Reduktion der gefiihlten Verkehrsbe-
lastung. Die Baumreihen haben den Eindruck einer Allee geschaffen. Dies bildet auch die
Grundlage zur Aufwertung des angrenzenden Stadtquartiers.

Abb. 115: Negativer Raum-
eindruck durch ungeordne-
ten Verkehr und ausgeraum-
ten Stadtraum - die Eisen-
bahnstraBe in Leipzig vor
ihrem Umbau (Quelle:
Stadtplanungsamt)

Abb. 116: Positiver Raum-
eindruck durch geordneten
Verkehrsraum mit Baumrei-
hen — die Eisenbahnstrae in
Leipzig im Jahre 2004 unmit-
telbar nach der Sanierung.

Abb. 117: Ausgewogener
und positiver Raumeindruck
durch Baumreihen - die
EisenbahnstraBe in Leipzig
ca. 15 Jahre nach ihrem
Umbau.
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4.4.2 Leipzig — Fahrbahnbreite 4,85 m (Beispiel Liitzner Stral3e)

In zahlreichen Strecken mit Flachenknappheit und Nutzungskonkurrenzen mit einer Raum-
breite von etwa 18 bis 20 m oder bei bestehenden Baumreihen wird in Leipzig bei Bestand-
erneuerungen ein Fahrbahnmafl von 4,85 m je Richtungsfahrbahn angewendet. Es ergibt
sich eine Fahrbahnbreite von etwa 9,70 m. Dadurch ist es bei den im Zielzustand 2,40 m
breiten Fahrzeugen (derzeit 2,30 m) moglich, einen Mindestabstand Stralenbahn — Fahrrad
von 1,50 m einzuhalten. Somit kann die StraRenbahn im Allgemeinen am Radverkehr vorbei-
fahren und wird durch diesen nicht behindert. Dieses Vorgehen ist mit dem Férdermittelge-
ber abgestimmt und wird als Entflechtungs- bzw. BeschleunigungsmaRnahme anerkannt.
Die Werte haben sich in der Praxis nach Angaben von Stadtverwaltung und Verkehrsunter-
nehmen bewahrt. Dies wird durch eigene Beobachtungen und Erfahrungen bestétigt.

Beispiele sind die Ausbaumalnahmen in der inneren Litzner Strale und die begonnene
MafRnahme Georg-Schwarz-StraRe in Leutzsch. Der Orientierungswert wird auch bei ande-
ren Malnahmen, wie der Einordnung von Radfahrstreifen im Bestand, angewandt. Die
Latzner Stralle weist dabei eine dynamische Straflenraumfreigabe auf. Die Straflenbahn
verkehrt hier als Pulkfihrer. Die Fiihrung der StraRenbahn wird durch Abschnitte mit ein-
gleisigen besonderen Bahnkorpern eingeleitet.

Wird das Mal8 von 4,85 m unterschritten, wie bspw. in der KénneritzstraRRe, kann die Stra-
Renbahn den Radverkehr nicht mehr uneingeschrankt Gberholen und es kann zu entspre-
chenden Behinderungen und Fahrzeitverlusten kommen.

Abb. 118: Raumein-
druck der Lutzner
Strale mit zwei
Baumreihen und
Fahrbahnbreite 4,85
m. Stellenweise
wurde auf Parken
verzichtet.

Abb. 119: Herstellung
Pulkfithrung durch
eingleisigen beson-
deren Bahnkoérper im
Knotenzulauf
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4.4.3 Leipzig — KonneritzstraBe
10'000 Kfz/24h, 2 Tramlinien im 10 Min.-Takt (12 Kurse/h/Ri.), ca. 14 m FB-Breite, 1’200 m

Das Mal zwischen den Borden entspricht mit 14 m der Dossenheimer Landstrafle. Der
Stadtraum ist durch die Baumreihen neben dem Parkstreifen und die Gehwege jedoch ins-
gesamt breiter.

In der KénneritzstraBe wurde aufgrund der vorhandenen Baumreihen eine Sanierung mit
einer Fahrbahnbreite von 4,50 m durchgefiihrt. Die Fahrbahn fir Kfz- und StraBenbahn
weist eine Regelbreite von 3,25 m auf, wahrend der Radverkehr auf einem Schutzstreifen
mit MindestmaR von 1,25 m gefiihrt wird. Der Abstand zum 2,0 m breiten Parkstreifen be-
tragt 0,50 m. Diese Lésung deckt sich demnach mit den Richtlinien und Empfehlungen. Al-
lerdings konnen Stralenbahnen nach Angaben der LVB ggfs. unsichere oder langsame Rad-
fahrer nicht Uberholen. Der Seitenabstand von 1,50 m zwischen StraRenbahn und Radver-
kehr kann nicht immer eingehalten werden. Daher wird dieser Ansatz vom Foérdermittelge-
ber nicht als Entflechtungs- bzw. BeschleunigungsmaBnahme anerkannt. Es kann aber beo-
bachtet werden, dal} die StraRenbahn in der Praxis auch an langsamen und unsicheren Rad-
fahrern problemlos vorbeifahren kann. Im Abschnitt gilt tagstiiber Tempo 30.

Als interessantes Element weist die KonneritzstraBe noch eine informelle platzsparende
Linksabbiegemoglichkeit auf. Der Aufstellbereich vor dem Knoten ist aufgeweitet und weist
eine Breite von 5,60 m auf. Die Gleisachsen sind entsprechend gespreizt. Damit kann die
StralRenbahn neben einem haltenden Linksabbieger vorbeifahren. Dies kann ein Ansatz im
Rahmen einer dynamischen Straenraumfreigabe fiir schwachere Linksabbieger sein.

Abb. 120: Raumein-
druck der Kénneritz-
straBBe mit einem
Schutzstreifen von 1,25
m Breite. Die StraBen-
bahn fahrt im Bild an
einem langsamen und
unsicheren Fahrer
vorbei.

Abb. 121: Informelle
Linksabbiegemoglich-
keit zwischen den
Gleisen nur fiir Kfz.
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4.4.4 Leipzig — Jahnallee

Die innere Jahnalle wird von 20'000 Kfz/24h sowie, 4 Tramlinien im 10 Min.-Takt (24 Kur-
se/h/Ri.) genutzt. Die Raumbreite betrdgt ca. 20 m auf eine Lange von 500 m. Fahrbahnbrei-
te betragt ca. 12 m (vier Fahrspuren), wobei auf den duReren beiden Fahrspuren geparkt
wird. Es wurde wegen der Prioritdt des (Kurzzeit-) Parkens entgegen den Richtlinien keine
Radverkehrsanlage realisiert. Durch hdufigen Umschlag der Parkplatze im Geschéaftszentrum
entstehen Behinderungen fir den Verkehrsfluf und damit auch die Stadtbahn. Ferner ent-
stehen Gefahrdungen fir den Radverkehr. Es kommt seit dem Umbau zudem zu starken
Behinderungen der StraRenbahn durch Linksabbieger und eine gesicherte FuRgédngerque-
rung (FLSA). Die Stérungen treten v.a. zu Geschéaftszeiten auf. Die Fahrzeit der StraRenbahn
verlangert sich in der HVZ oft auf mehr als das doppelte. Es handelt sich demnach um kei-
nen wiinschenswerten Ansatz (kein Radverkehr, Behinderungen Tram).

Abb. 122: Leipzig
Jahnallee - Behinde-
rungen fir die Tram

Abb. 123: Leipzig
Jahnallee, FLSA blo-
ckiert den Verkehrs-
strom

StadtBahnGestaltung 69



Heidelberg Machbarkeitsstudie Dossenheimer LandstraBe

5 Zusammenfassung der Anforderungen

5.1 Stadtebaulich integrierter Entwurfsansatz

5.1.1 Die StraBenbahn im Kontext von StraRenraumentwurf und Stadtebau

Bei der Anlage von StraRenbahnstrecken handelt es sich um einen Teilaspekt der umfassen-
den Gesamtdisziplin Stadtebau. Die hier einschldgigen Teildisziplinen sind der ,Strassen-
raumentwurf” fiir die funktionale Anordnung der Infrastrukturanlagen im Stadtraum, sowie
die ,Stadtgestaltung” fir die asthetische Ausbildung des Stadtraumes.

Der Umfang der MaBnahmen eine StralRenbahnstrecke in den Stadtraum zu integrieren
flhrt zu einem Eingriff in den Stadtraum. Sollen dabei stadtebauliche Aspekte bericksichtigt
werden, muss sich der Stadtbahnausbau mit einem entsprechenden Stralenraumentwurf in
den Kontext des Stadtebaus einordnen. Erst dann kann man von einer ,stadtebaulichen
Integration” sprechen.

Abb. 124: Einordnung StraBenbahn in den Kontext von Stadtebau und StraBenraumentwurf

Ein guter Ausdruck des Anspruchs findet sich in der Definition einer alten StraRenbaurichtli-
nie, die heute mehr denn je fir die Aufgabe der stddtebaulichen Integration zutreffend ist:

,Der Verkehrsraum der Stadtstraflen ist nur ein Teil des durch die Baufluchten gebilde-
ten Stadtraums (...). Die Strasse ist also nicht nur Grundflache des Verkehrs mit techni-
schen Aufgaben, sondern sie ist auch die untere, zweidimensionale Begrenzung des
Stadtraums, die mit der dritten Dimension des Anbaues ein einheitliches Ganzes bildet.
Daher muss die StraRenflache mit den Straenwadnden zusammen auch nach schonheit-
lichen Gesichtspunkten gestaltet werden.” (RAST-Q 1944)
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5.1.2 Das Oberziel einer attraktiven und lebenswerten Stadt

Mobilitat ist eine wichtige Grundfunktion der Stadtgesellschaft. Sie sollte daher ein attrakti-
ver Bestandteil eines ,urbanen Lebensgefiihls“ darstellen, statt notwendige Qual zu sein,
um von A nach B zu gelangen. Ldrm, Abgase, Wartezeiten an Ampeln und Autoverkehr kon-
nen die Freude an der Bewegung und dem Aufenthalt in der Stadt verderben. Zudem kann
der Autoverkehr mit seinen ,Nebenwirkungen” die Lebens- und Wohnqualitat in der Stadt
negativ beeinflussen, was wiederum Stadtflucht und Suburbanisierung auslésen kann.

Die moderne StraBenbahn kann hier einen positiven Ansatz bieten: es gibt kein anderes
Verkehrsmittel, welches eine derart hohe Leistungsfahigkeit mit einer hochwertigen urba-
nen Qualitat im Stadtraum verbinden kann. Es ergeben sich zahlreiche positive Impulse fiir
den Stadtraum, zur Aufwertung und Belebung von durchquerten Strassen und Platzen in der
Innenstadt aber auch in den einzelnen Quartieren. Dadurch wird es maglich, die negativen
Auswirkungen des Verkehrs in der Stadt deutlich zu reduzieren.

Um aus einer im Grundsatz eher technisch motivierten Infrastrukturplanung ein urbanes
stadtebauliches Projekt zu machen, ist es erforderlich, dass die geplanten MalRnahmen nicht
als ,,notwendiges Ubel” betrachtet oder so einfach und billig wie méglich ausgefiihrt wer-
den. Die Sanierung einer StadtstraBe soll dabei nicht nur allein zur Wiederherstellung der
verkehrlichen und technischen Funktionen erfolgen, sondern bei aufgezeigten Defiziten und
stadtebaulichem Handlungsbedarf auch eine Sanierung in Bezug auf eine Verbesserung der
Lebensqualitdt und sozialen Aspekte bringen. Wichtige Voraussetzung ist eine stadtebauli-
che Grundhaltung bei Entwurf und Planung sowie die stddtebauliche Integration.

5.1.3 Stadtebauliche Integration und kompensatorischer Ansatz

Der kompensatorische Ansatz wurde in den friihen 1980er Jahren entwickelt (vgl. Topp
1984). Seine zentrale These lautet, dass eine gute Gestaltung des StraRenraumes die subjek-
tive Beldstigung durch Verkehr — insbesondere durch den Larm — auch bei unverdnderter
Verkehrsbelastung reduziert. Dies geschieht zum einen psychologisch: Das Beldstigungs-
empfinden geht zurick, wenn der Verkehr aufgrund verkehrsberuhigender und gestalteri-
scher MaRnahmen einen weniger bedrohlichen und weniger dominanten Eindruck macht.
Zum anderen ergeben sich auch objektive Verbesserungen wie z.B. geringere effektive Ver-
kehrsgeschwindigkeiten, breitere Gehwege oder Querungshilfen. Kompensatorische Effekte
werden ebenfalls durch die stiddtebauliche Bemessung erreicht, d.h. ausreichend breite
Seitenraume unter funktionalen und gestalterischen Aspekten (ausgewogene Proportionali-
tat: Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum — 3:4:3), abwechselnde Fahrbahnbreiten, Bepflan-
zung, Querungshilfen, Parkstreifen etc.

Die stadtebauliche Integration von HVS geht aus dem kompensatorischen Ansatz der Min-
derung des Belastigungsempfindens durch gute StraRenraumgestaltung bei gleicher Ver-
kehrsbelastung hervor (vgl. Topp 2008). Ein wesentlicher Gesichtspunkt der stadtebaulichen
Integration ist die ausgewogene Bericksichtigung der unterschiedlichen funktionalen An-
spriche. Dariber hinaus ist die stadtebaulich-gestalterische Einbindung des StraRenraumes
in den Stadtraum ein entscheidender Aspekt.

Stadtebauliche Integration bedeutet einerseits eine Einordnung des Stadtbahnausbaus
in den Kontext der stadtischen Ziele zur Entwicklung des Raum- und Verkehrssystems
insgesamt, andererseits neben der Wiederherstellung der technischen und verkehrlichen
Grundfunktionen auch eine Verbesserung fir die Anwohner zur Steigerung der Lebens-
qualitat in der Stadt.
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5.2 Leit- und Vorbilder

Die nachhaltige Aufwertung des Stralenraums erfordert eine ausgewogene LOsung zwi-
schen funktionalen Anforderungen und asthetischer Wirkung. Dies bedeutet eine Sicherstel-
lung und Optimierung der Funktion des StraRenraums bei gleichzeitiger Verbesserung der
Anmutung und Aufenthalts- und Lebensqualitdt in und an der StraBe. Als positives ,Leit-
Bild“ kann neben den gezeigten Beispielen insbesondere die Aufwertung der Eisenbahn-
straBe in Leipzig dienen.

Abb. 125: Ergebnis und Ziel-
vorstellung stadtebaulich
integrierter StraBenraum-
entwurf — Eisenbahnstrafle
in Leipzig.

Fir einen integrierten StraBenraumentwurf nach der stadtebaulichen Bemessung nicht zu
empfehlen sind einseitige oder gar dominante Losungen, welche offensichtlich zu Lasten
einzelner Nutzungsanspriiche oder einer Verkehrsart im Stadtraum gehen.

Abb. 126: Nachtragliche Anlage eines zu engen Abb. 127: Dominanz der Fahrbahnen und des

Radwegs zu Lasten der FuBwege. Parkens mit nicht barrierefreien Gehwegen.
Abb. 128: Einfiigen eines Rasenbahnkorpers Abb. 129:Mischverkehr ohne dynamische Stra-
ohne Beriicksichtigung des Radverkehrs. Renraumfreigabe mit Behinderungen der Tram.
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5.3 Lastenheft - Anforderungen und Ziele

Um die Anforderungen im StraBenraumentwurf umzusetzen wurde ein Lastenheft mit quali-
tativen Anspriichen an das Projekt ausgearbeitet und abgestimmt. Entsprechendes gilt fir
die zur Quantifizierung notwendigen Ziele fir den StraBenraumentwurf. Diese sind als Leit-
vorstellungen fiir das Projekt bzw. die Variantenentwicklung zu betrachten.

5.3.1 Lastenheft — Qualitative Ziele

Stadtraum
—  Gestalterische Kompensation der Verkehrsbelastung durch Baumreihen
—  Erhohung der Aufenthaltsqualitdt auf Platzbereichen (v.a. H.-Thoma-Platz)

Autoverkehr
—  Fir den StraBenraumentwurf gilt die heutige Kfz-Belastung
—  Abfluss fur den Kfz-Verkehr nach Stden sicherstellen

Stralenbahn

—  Stetiger Betrieb/Punktlichkeit fiir Tram wichtiger als Beschleunigung
— Barrierefreie Haltestellen (angehobene Bahnsteigkante)

—  Seitenabstand Tram/Rad; Uberholung Radverkehr muss méglich sein

Ruhender Verkehr
—  Parken und Andienung fiir Anlieger sicherstellen
—  Parkraumbewirtschaftung im NebenstraRennetz kann flankierend positiv wirken

Rad- und FuBverkehr

— Beibehalt der Gehwegbreiten

— Verbesserung Querbarkeit

— Einordnung Angebot flr den Fahrradverkehr

Weitere Aspekte
— Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Entscheidung fir Politik/Blrger
—  Wirtschaftlichkeit und Férderfahigkeit

5.3.2 Lastenheft — Quantitative Ziele

Stadtraum
— Zwei Baumreihen
— Angemessene Proportion (50/50)

Autoverkehr
—  Fahrbahn RegelmaR 3,25 m
—  Abfluss fur den Kfz-Verkehr nach Stden sicherstellen

StraBenbahn

— Keine Behinderungen durch Linksabbieger, Querverkehr etc.
—  Erhohte Bahnsteigekante 60 m

— Seitenabstand Radverkehr - Tram > 1,50m

Ruhender Verkehr
—  Erhalt von etwa 50% der Parkierung am Fahrbahnrand
— Liefermoglichkeiten im engen Abschnitt

Rad- und FuBverkehr

— Gehwege 3,00 m (mind. 2,70 m)

— Querungen ca. alle 100- 200 m bzw. an QuerstraBen
— Radverkehrsanlage 1,60 m
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5.3.3 Hinweis zur Anwendung der quantitativen Ziele

Auf Grundlage der vorangegangenen Kapitel wurde ein Anforderungs- und Bewertungskata-
log abgeleitet. Bei der Anwendung der quantitativen Ziele im Untersuchungsbereich ergibt
sich ein Konflikt zwischen den funktionalen Einzelanforderungen und der zur Verfligung
stehenden Raumbreite. Die ermittelten ,funktionalen Optimalwerte” mit guter bis sehr
guter Zielerfillung erfordern bei gleichberechtigter Berticksichtigung der Zielvorgaben eine
Raumbreite von knapp 22 m. Zur Verfligung stehen im Untersuchungsbereich allerdings nur
20 m bzw. an der Engstelle im Stiden nur 16,5 m. Daher sind funktionale Einschréankungen
bzw. Kompromisse unter Zuriickstellung von bestimmten Anliegen unumganglich.

I. Optimalwerte Aspekt Basis Optimalwert Zielerfillung  Anmerkung
FuRverkehr RAST VerkehrsstraBe 3,00 100%
Baume Seitenbereich (Abstand Fassade 4,50 m) 5,00 100%
Parken RAST PKW 2,00 100%
Radverkehr Radfahrstreifen 1,85 m plus Sicherheitsstreifen 0,75 m 2,60 100%
Kfz/Tram Begegnung Schwerverkehr (2 x 3,25m) 6,50 100%
Platzbedarf symmetrisch 21,70 100%
asymmetrisch 18,95 87%
Il. Reduzierte Werte Aspekt Basis Minderwert Zielerfilllung  Anmerkung
FuRverkehr HBVA Barrierefreiheit 2,70 90%
Baume Seitenbereich (Abstand Fassade 4,00 m) 4,50 90%
Parken RAST PKW 2,00 100%
Radverkehr Radfahrstreifen 1,85 m plus Sicherheitsstreifen 0,50 m 2,35 90%
Kfz/Tram Begegnung Schwerverkehr (2 x 3,25m) 6,50 100%
Platzbedarf symmetrisch 20,60 95%
1Il. Minimalwerte Aspekt Basis Mindestwert Zielerfillung  Anmerkung
FuRverkehr Mindestwert RAST (fir WohnstraRe) 2,50 83% Wert nach "Kinderfereundliche

Verkehrsplanung Heidelberg"; Fiir
HauptstraBe nach RAST nicht regelkonform

Baume Seitenbereich 4,00 80% kritisch
Parken RAST MindestmaR 1,80 90% kritisch, da Fahrzeuge zunehmend breiter
Radverkehr Schutzstreifen 1,50 + Sicherheitsstreifen 0,50 2,00 77% kritisch bei reduzierter Parkierung
Kfz/Tram Begegnung mit minimierter Geschwindigkeit 6,00 92% Fir BundesstraRe kritisch
Platzbedarf symmetrisch 18,60 86%

IV. Kompromi Aspekt Basis Kompromisswert  Zielerfiillung  Anmerkung
FuRverkehr HBVA Barrierefreiheit 2,75 92% Begegnung Rollstuhl oder Kindwerwagen
Baume Seitenbereich (Abstand Fassade > 4,00 m) 4,75 95% Ausreichender Wert
Parken RAST MindestmaR 2,00 100% Beriicksichtigt Breite Fahrzeuge
Radverkehr Schutzstreifen 1,50 + Sicherheitsstreifen 0,50 2,00 77% MindestmaR nach ERA/RAST
Kfz/Tram Begegnung Schwerverkehr (2 x 3,25m) 6,50 100%
Platzbedarf symmetrisch 20,00 92% Breite Dossenheimer LandstralRe

Abb. 130: Anwendung der verschiedenen Maf3e im Stadtraum

Bei Anwendung aller Optimalwerte ist im Stadtraum lediglich ein asymmetrisches Profil
moglich. Dabei missen einzelne Funktionen stark reduziert oder ggfs. ganz auf diese
verzichtet werden (Parken, Baumreihen). Dies widerspricht allerdings den gesetzten Ziel-
stellungen zur stadtrdumlichen Aufwertung.

Ein symmetrisches Profil mit gleichberechtigter Berticksichtigung aller Anforderungen ist
bei Unterschreitung einzelner Optimalwerte unter Ausnutzen von Spielrdumen in den
Richtlinien moglich. Die Anwendung von kritischen Minimalmafen ist nicht zwingend
erforderlich. Insbesondere kann die funktional kritische Kombination von MinimalmaRen
vermieden werden.

Beim Variantenvergleich wird es damit einerseits auf eine moglichst weitgehende Um-
setzung von RegelmaRen und andererseits der Anwendung bestehender Spielrdumen in
den Richtlinien ankommen, um einen ausgewogenen und ansprechenden StraBenraum-
entwurf im bestehenden Raumprofil zu erhalten.
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Teil B / StraBenraumentwurf
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6 Handlungsansitze Querschnitte

6.1 Vorbetrachtung

Das folgende Kapitel dient der Veranschaulichung von Handlungsansatze und der Ermittlung
von Bausteinen flr die Variantenbildung. Dabei wird versucht die Handlungsspielrdume und
Wirkung verschiedener Querschnitte zu ermitteln.
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6.2 Profil I: Querschnitt fiir 20 m Raumbreite

6.2.1 Asymmetrisches Profil mit Radverkehr auf der Fahrbahn

Die Ausbildung dieses Querschnitts erfolgt in Anlehnung an das RAST-Profil 11.7. Dieses ist
asymmetrisch gestaltet. Die StraRenraumbreite in der Dossenheimer LandstraBe von 20 m
erlaubt dabei theoretisch die Anlage von zwei Baumreihen mit schmalkronigen Baumen.
Parken ist jedoch lediglich auf einer Seite moglich. Der Radfahrstreifen wurde mit 1,85 m,
der Parkstreifen mit 2,50 m angesetzt. Der Fahrbahnanteil bei 10,20 m betragt ca. 50%. Es
kommt ein reduzierter Abstand zwischen Parkstreifen und Radfahrstreifen nach RAST und
ERA zur Anwendung (0,50 m statt 0,75 m).

Werden Linksabbieger zwischen den Gleisen angeordnet, sind die Baumreihen in den Kno-
tenbereichen nicht mehr moglich, was stadtgestalterisch als negativ zu beurteilen ist — ins-
besondere dann, wenn die Liicken in den Baumreihen zahlreich werden und der angestreb-
te Alleecharakter gefdhrdet wird. Dieser Aspekt ist daher im linearen Entwurf zu beurteilen.
Der Abstand zwischen Baumreihe und Fassade ist laut Landschafts- und Forstamt auf der
,schmalen Seite” zu knapp, so dafl in den Varianten nur eine Baumreihe im Parkstreifen
vorzusehen ist.

Abb. 131: Asymmetrisches Profil mit Radverkehr auf der Fahrbahn und zwei Baumreihen
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6.2.2 Symmetrisches Profil mit Radverkehr auf der Fahrbahn

In einem alternativen Ansatz wurden einzelne Entwurfselemente im Rahmen der Spielrdu-
me in den Richtlinien geringfligig reduziert, damit es moglich wird ein symmetrisches Profil
mit Baumreihen und Parkierung auf beiden Fahrbahnseiten zu schaffen. Dieser Ansatz ba-
siert auf einer Fahrbahnbreite von 9,70 m.

Der Gehweg ist mit 2,85 m etwas schmaler als in den Empfehlungen der RAST fir Hauptver-
kehrsstralle (95% von 3,0 m). Die Parkierung wird mit 2,30 m (92% von 2,50 m) angenom-
men. Dies entspricht der Breite eines Kfz mit 1,80 m und einem Sicherheitsstreifen zum
Radverkehr von 0,5 m. Dies stellt im Ansatz eine Aneinanderreihung von Mindermafien dar.
Bei der vorherrschenden Wohnfunktion mit geringer urbanen Nutzungsdichte im Seiten-
raum ware dies jedoch denkbar. Bei einzelnen Lieferplatzen kann eine Breite von 2,50 m
eingeordnet werden; der Gehweg betrdgt dann noch 2,65 m. Der Radfahrstreifen wird mit
1,60 m eingeordnet, was dem MindestmaR entspricht (86% von 1,85 m). Dies ist grundsatz-
lich moglich, wirft aber die Problematik des Abstandes Radverkehr — StraBenbahn/LKW auf.
Ggfs. kann die StraRenbahn langsame oder unsichere Radfahrer nicht Gberholen, wodurch
sich eine Verlangsamung ergeben kann. Méglich waren Radfahrstreifen auch mit dem Re-
gelmal’ von 1,85 m, was eine Reduktion der Gehwege auf 2,60 m ergibt (87% von 3,0 m).
Eine Einordnung von schmalkronigen Baumen im Knotenbereich ist denkbar, wird aber vom
Landschafts- und Forstamt nicht beflrwortet.

Abb. 132: Symmetrisches Profil mit Radverkehr auf der Fahrbahn und zwei Baumreihen
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6.2.3 Asymmetrisches Profil mit Radverkehr im Seitenraum

Wird der Radverkehr aufgrund der hohen Belastung des Kfz-Verkehrs im Seitenraum geflihrt
reduziert sich der Fahrbahnanteil auf nurmehr 32%. Der Seitenraum wurde in Anlehnung an
Profil 11.11 der RAST ausgefiihrt. Auf einer Seite ist dabei auf Parken zu verzichten und die
Baumstandorte flr den Radverkehr sind partiell (iberfahrbar auszubilden.

Werden Linksabbieger zwischen den Gleisen angeordnet, sind die Baumreihen in den Kno-
tenbereichen nicht mehr moglich. Was stadtgestalterisch als negativ zu beurteilen ist - ins-
besondere dann, wenn die Licken in den Baumreihen zahlreich werden und der Alleecha-
rakter dadurch gefdhrdet wird. Dieser Aspekt ist daher im linearen Entwurf zu beurteilen.
Die Baumreihe ist wegen der Nahe zur Oberleitungsanlage in jedem Fall schmalkronig aus-
zubilden und entsprechend regelmalig zu beschneiden. Der Ansatz wird daher vom Ver-
kehrsunternehmen und Landschafts- und Forstamt nicht beflirwortet.

Abb. 133: Asymmetrisches Profil mit Radverkehr im Seitenraum und zwei Baumreihen
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6.2.4 Symmetrisches Profil mit Radverkehr im Seitenraum

Bei der Fihrung des Radverkehrs im Seitenraums ist in Anbetracht der geringen Intensitat
der Seitenraumnutzung auch eine Ausbildung als Mischbereich oder mit reduzierten MalRen
denkbar. Dabei wird es moglich auf beiden Seiten Parken einzuordnen. In Knotenbereichen
mit Linksabbiegern ergibt sich ebenfalls die Mdoglichkeit die Baumreihen durchzuziehen.
Proportion und Eindruck des StraRenraums sind stadtgestalterisch giinstig.

Die reduzierten MaRe im Seitenraum gegeniiber den Empfehlungen der RASTO6 sind funkti-
onal abzuwagen. In Anbetracht der geringeren urbanen Nutzungen im Seitenraum scheinen
Sie im spezifischen Anwendungsfall jedoch ggfs. akzeptabel.

Abb. 134: Symmetrisches Profil mit Radverkehr im Seitenraum und zwei Baumreihen
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6.2.5 Profil mit eingleisigem besonderen Bahnkérper

Die Integration eines eingleisigen besonderen Bahnkorpers ist funktional mit oder ohne
Radverkehr auf der Fahrbahn maglich.

Bei Anordnung von Radverkehr auf der Fahrbahn ergeben sich Fahrbahnanteile von 68%
und Seitenbereiche von je 3.20 m. Dabei sind Parkierung und Baumreihen nicht mehr mog-
lich. Auch die Anwendung von MindermaRen ergibt keine ausreichenden Spielrdume fiir die
Einordnung von Baumen und Parken. Der Stadtraum wird einseitig verkehrlich dominierend
ausgelegt, was stadtgestalterisch zu einem schlechten Raumeindruck fihrt.

Ein eingleisiger Bahnkdrper in Kombination mit Radverkehrsanlagen und einseitiger Parkie-
rung ist aus stadtebaulicher Sicht nicht sinnvoll. Die Gehbahnen reduzieren sich auf Breiten
unter 2.0 m was in Bezug auf Gestaltung wie auch Funktion nicht angemessen ist.

Bei Verzicht auf eine separate Radverkehrsfiihrung ergeben sich ausreichend breite Seiten-
rdume um auf beiden Seiten Baumreihen und Parkierung einzuordnen. Die Raumwirkung
und der Fahrbahnanteil von 50% sind stadtgestalterisch gilinstig zu bewerten. Der Radver-
kehr wird dabei auf der Fahrbahn gefiihrt, was die Anwendung von Tempo 30 nahelegt.
Damit ist die Beschleunigungswirkung fur die StraRenbahn in der Gegenrichtung zum ein-
gleisigen Bahnkorper stark in Frage gestellt.

Ein eingleisiger Bahnkorper kann jedoch im nérdlichen Abschnitt sinnvoll sein.

Abb. 135: Profil mit eingleisigem besonderen Bahnkorper mit und ohne Radverkehr bzw. mit und
ohne Baumreihen. Radverkehr und Baumreihen schlieen sich hier gegenseitig aus.
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6.2.6 Profil mit zweigleisigem besonderem Bahnkorper

Varianten mit besonderem Bahnkérper erfordern entsprechend Platz, der anderen Nutzern
des StraRenraums nicht mehr zur Verfligung steht. Dies ist insbesondere bei Flachenknapp-
heit und Nutzungskonkurrenzen im Stadtraum problematisch. Laut RASTO06 sollte in einem
Stadtraum von etwa 20 m kein besonderer Bahnkorper vorgesehen werden.

Die Anordnung eines zweigleisigen besonderen Bahnkdrpers ist im Stadtraum nur moglich,
wenn auf Parken, eine Radverkehrsanlage und Baumreihen verzichtet wird. Dies ist funktio-
nal wie gestalterisch nicht sinnvoll. Dieser Ansatz kann allenfalls im Abschnitt nérdlich der
Burgstralle mit zurlickgesetzter Bebauung angedacht werden.

Abb. 136: Profil mit zweigleisigem besonderen Bahnkorper ohne Radverkehr und ohne Baumreihen
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6.2.7 Bewertung Handlungsansatze Profil 20 m

Die aufgezeigten Profile weisen als Handlungsansdtze zum Teil sehr unterschiedliche Eigen-
schaften auf und wurden von den verschiedenen Akteuren auch unterschiedlich bewertet.

Die meisten Ansatze weisen z.T. deutliche Defizite bei einzelnen Zielen auf. Dies gilt fir den
Bestandszustand sowie die Ansatze mit besonderem Bahnkdrper der StraBenbahn auch bei
mehreren Zielen. Als einziger Ansatz weist die symmetrische Losung mit Radverkehr auf der
Fahrbahn und zwei Baumreihen keine negative Einzelbewertung auf. Allerdings sind hier bei
einzelnen Nutzungen Abstriche bei den OptimalmaRen erforderlich.

Das Fehlen einer durchgehenden Radverkehrsfiihrung im StraBenzug wurde entsprechend
dem Bewertungskatalog quasi als AusschlufRkriterium angesehen. Die entsprechenden An-
satze werden daher nicht zur Weiterverwendung empfohlen. Die Radverkehrsfiihrung im
Seitenraum wurde gegenliber der Fiihrung auf der Fahrbahn zuriickgestellt. Hierbei liegen
zudem die Bdume zu nahe an den Oberleitungsanlagen. Die Varianten mit Fiihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn sind daher zu bevorzugen.

Die Varianten mit einem eigenen Bahnkorper werden nicht zur Weiterverwendung empfoh-
len. Hier sind die Uberfahrten iiber den Bahnkérper als Bahniibergidnge auszubilden und
erfordern eine Linksabbiegespur, welche im Stadtraum nicht sinnvoll méglich ist. Die Varian-
te mit einem eingleisigen Bahnkorper und Radverkehr wird dennoch als ,Kontrastvariante”
linear ausgebildet, um diesen Ansatz mit den anderen Varianten vergleichen zu kénnen.

Der Ist-Zustand weist wie ermittelt deutliche Defizite auf und ist kaum weiter zu empfehlen.
Auch hier dienen die Variantenentwicklung als Kontrast und zur Ermittlung der Potenziale
und Grenzen bei einer bestandsnahen Variante mit Teilsanierung des StralRenraums.

1/ PROFIL 20M 0 1 2 3 4 5a Sb

6

Ist-Zustand Radverkehr auf  Radverkehrauf Radverkehrim  Radverkehrim

der Fahrbahn der Fahrbahn Seitenraum Seitenraum orper

Symmetrisch Asymmetrisch Symmetrisch Asymmetrisch Symmetrisch mit Radverkehr

brper

Bahnkorper

ohne Radverkehr ohne Radverkehr

3,25 3,25 3,25 3,25 3,25 3,25 3,25 3,25
(1,5) 1,85 1,6 1,6 1,5 1,85 X X
3,0
FuBverkehr erfullt erfullt erfullt erfullt bedingt erfullt erfullt erfiillt
Radverkehr bedingt erfiillt bedingt bedingt bedingt erfallt _ _
Fahrbahn erfllt erfullt erfillt erfullt erfillt erfallt erfillt erfallt
StraRenbahn RCRESTGIE bedingt bedingt bedingt bedingt erfiillt erfiillt erfiillt
Parkierung erfilit | [RCREETGEM  bedingt  [WNRCAterGitlN  beingt  [NRiChEerrancin INRERESHanE MRiCRTSrait
Stidtebau | nichterfillt | erfillt erfiillt erfillt erfiillt | nichterfullt | erfiillt | nichterfillt |
Biume [NREEHGE bedingt erfiilt bedingt erfulle [IRichterae | erfult  [RicAEerait
BEWERTUNG bedingt bedingt bedingt | NAiCRECHucHN MIFERECHGIENN  vedingt  NNFERTErGIENN MNREREEHGIEN
EMPFEHLUNG Bestandsnahe Grundlage fur Grundlage fir nicht nicht Kontrastvariante nicht nicht
Variante asymmetrische symmetrische  weiterverfolgen  weiterverfolgen (OV-Variante) weiterverfolgen  weiterverfolgen
(Sanierung) Variante Variante

Es ergibt sich aus der Bewertung, daR vorrangig die beiden Profile mit Radverkehr auf
der Fahrbahn in asymmetrischer und symmetrischer Ausbildung in den Varianten weiter
zu betrachten sind. Hierbei sind in der weiteren Planung ggfs. Optimierungen und Alter-
nativen bei der Ausbildung der einzelnen Entwurfselemente maoglich.

Es wurde festgehelaten, dal Ansdtze mit Bestandssanierung und einem eingleisigen
Bahnkorper als ,, Kontrastvarianten dienen.
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6.3 Profil Il: Haltestellen bei 20 m Raumbreite

6.3.1 Haltestellen am Fahrbahnrand

Werden die Haltestellen am Fahrbahnrand angeordnet, ist eine Losung fiir den Radverkehr
zu beriicksichtigen. Dieser kann an der Bahnsteigkante neben der Fahrbahn oder durch den
Seitenraum gefiihrt werden. Beide Lésungen entsprechen EAO und ERA.

Bei Fiihrung des Radverkehrs im Seitenraum ergeben sich je nach Auspragung in Bezug auf
die Empfehlungen der RAST MindermaRe fir den Gehweg, wenn gleichzeitig OptimalmaRe
fiir Radverkehr und Bahnsteig angenommen werden. Hierbei sind jedoch Alternativen in der
Querschnittsausbildung moglich. Es entsteht ein zerschnitten wirkender und funktional
bestimmter Seitenraum. Bei Fiihrung des Radverkehrs an der Bahnsteigkante mit einer
angehobenen Radfahrbahn kénnen Bahnsteig und Gehweg kombiniert werden. Es entsteht
ein grofRzlgiger Seitenraum, der fir FuRgdnger unzerschnitten wirkt. Die Anordnung von
Baumreihen ist tendenziell in beiden Fallen moéglich. Bei der Radverkehrsfiihrung im Seiten-
raum liegen die Bdume ggfs. zu nahe an der Oberleitung. Bei der angehobenen Radverkehrs-
flihrung ist der Abstand zu den Fassaden ggfs. zu gering.

Beim Ansatz entstehen Konflikte mit den zahlreichen Grundstiickszufahrten. Die Einsatz-
moglichkeiten dieser Losung sind daher im linearen Entwurf zu beurteilen. Ggfs. ist eine
versetzte Anordnung der Bahnsteige sinnvoll bzw. erforderlich.

Abb. 137: Haltestellen am Fahrbahnrand mit Radverkehrsfiihrung im Seitenraum (oben) bzw. auf
einer angehobenen Radfahrbahn (unten)
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6.3.2 Haltestellen mit Mittelinsel

Haltestellen mit Mittelinseln erlauben eine konfliktfreie Radverkehrsfiihrung und vermeiden
ebenso Schwierigkeiten mit den zahlreichen Grundstiickszufahrten. Im Schatten der Mitte-
linsel fir den Bahnsteig lassen sich stadtebaulich glinstig Linksabbiegespuren einordnen.

Bei Anordnung einer Mittelinsel mit Radverkehrsfiihrung entstehen fiir den Bahnsteig und
die Gehwege MindestmaRe. Baumreihen sind im Bereich nicht moglich und die Raumpro-
portion ist ungilinstig. Wird die Mittelinsel ohne Radverkehrsfiihrung realisiert, sind ausrei-
chende MaRe im Seitenraum und fir den Bahnsteig moglich. Die Baumreihen kénnen dabei
gefs. durchgezogen werden. Es entsteht jedoch ein geringer Abstand zu den Hausern.

Abb. 138: Haltestellen mit Mittelinsel und Radverkehr (oben) bzw. ohne Radverkehr (unten)
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6.3.3 Haltestellen mit Fahrbahnanhebung

Haltestellen mit Fahrbahnanhebung erlauben ebenfalls eine Erreichbarkeit der anliegenden
Grundstiicke. Der Gleisbereich wird dabei nicht vom Kfz-Verkehr befahren.

Bei Ausfiihrung einer Haltestelle mit Fahrbahnanhebung in beiden Richtungen ergeben
sich unglinstige Raumproportionen und die Seitenbereiche sind in der Kombination von
Bahnsteig und Gehbahn zu schmal. Es missen zudem die Haltestellenausstattung mit Wet-
terschutz etc. aufgenommen werden. Die Einordnung von Radverkehrsanlagen ist dabei
nach stadtebaulicher Bemessung nicht moglich.

Wird die Fahrbahnanhebung in einer Richtung realisiert, ergibt sich ein glinstigerer Quer-
schnitt. Es kdnnen ausreichende Bahnsteige eingeordnet werden und die Baumreihen im
Haltestellenbereich durchgezogen werden. Die Raumwirkung der Fahrbahn ist aufgrund der
zahlreichen Hohenspriinge und Borde allerdings unruhig und gestalterisch ungiinstig. Bei
Anordnung von Radverkehrsanlagen ergeben sich funktional zu schmale Seitenbereiche und
auf Baumreihen ist dann zu verzichten.

Abb. 139: Haltestellen mit Mittelinsel und Radverkehr (oben) bzw. ohne Radverkehr (unten)
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6.3.4 Bewertung Ansatze Haltestelle

Auch bei den Haltestellen kommt es bei den verschiedenen Ansatzen und Bauformen teil-
weise zu einem Nichterfillen von Zielvorgaben.

Dies gilt wiederum insbesondere bei der Nichtbericksichtigung einer Radverkehrsfiihrung,
was wiederum quasi als Ausschlusskriterium betrachtet wurde - daher werden die entspre-
chenden Ansatze nicht zur Weiterverwendung empfohlen.

Weniger geeignet fir den Stadtraum sind Haltestellen mit Fahrbahnanhebung, da der sepa-
rierte Gleiskorper zu viel Platz verbraucht und zu markanten Einschrankungen im Seiten-
raum fihrt. Bei dem Projekt ist eine Anwendung einer Fahrbahnanhebung allenfalls in Kom-
bination mit einer minimalinvasiven Bestandsanierung empfehlenswert.

Auch der Aspekt Baumreihen im Haltestellenbereich hat eine hohe Bedeutung, v.a. bei der
Bauldnge der Haltestelle von 60 m, wird aber nicht als Ausschlusskriterium betrachtet.
Problematisch ist bei den Haltestellen am Fahrbahnrand der Umgang mit den Grundstiicks-
zufahrten bei der hohen Baulédnge der Haltestelle von 60 m. Daher sind die Haltestellen im
linearen Entwurf besonders zu betrachtet. Ggfs. kann eine versetzte Anordnung der Bahn-
steige Abhilfe schaffen.

Alle neuen Haltestellenformen kénnen die Anforderungen der Barrierefreiheit erfillen.

Die verschiedenen Haltestellen eignen sich je nach Eigenschaften unterschiedlich gut fir
verschiedene Varianten. Dies wurde bei den Empfehlungen angemerkt.

Aus Sicht des Gutachters wird die angehobene Radfahrbahn gegeniiber der Radverkehrsfiih-
rung im Seitenraum bevorzugt.

2 / HALTESTELLE 0 la 1b 2a 2b 3a 3b
Fahrbahn- Haltestelle am Haltestelle am Mittelinsel Mittelinsel Fahrbahn- Fahrbahn-
einstieg Fahrbahnrand Fahrbahnrand anhebung anhebung
Radverkehrim angehobene mit ohne Radverkehr ohne Radverkehr einseitig
Seitenraum Radfahrbahn Radverkehr
FuBverkehr bedingt bedingt erfullt erfullt erfillt erfullt bedingt
Radverkehr bedingt bedingt erfilt erfullt [ nichterfallt | nichterfallt || nicht erfallt
Fahrbahn erfullt erfiillt erfiillt erfiillt erfiillt erfullt erfiillt
Bahnsteig _ erfillt erfiillt bedingt bedingt bedingt erfiillt
Stadtebau | nichterfiillt | erfilllt erfilllt bedingt erfilllt bedingt bedingt
Biume [TRichterae™  erfilc erfulle  [nichteraie | erfult  [URICREERUIETY erfullt
Andienung erfullt bedingt bedingt erfullt erfiillt erfullt bedingt
BEWERTUNG [NRERESHGE bedingt bedingt bedingt  [IichEeraicn [RicREErGien IRichEer Gt
EMPFEHLUNG nicht nicht Grundlage fur Bestandsnahe nicht Bestandssanierung  Kontrastvariante
weiterverfolgen  weiterverfolgen symmetrische Variante weiterverfolgen mit (OV-Variante)

N MinimalmaRnahmen
Variante

Die einzelnen Haltestellenlésungen eignen sich unterschiedlich fiir die verschiedenen
Varianten. Bevorzugt werden sollten Haltestellen am Fahrbahnrand. Einzelne Bauformen
sind nur unter bestimmten Umstdanden mit den Varianten zu kombinieren.
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6.4 Profil lll: Querschnitt 16,5 m Raumbreite (Engstelle Siid)

6.4.1 Entwurfsansatze nach RAST

Im sidlichen Abschnitt zwischen MihlingstraBe und Hans-Thoma-Platz mit 120 m Lange
verengt sich der Querschnitt auf bis zu 16.5 m. Hier sind die Spielrdume gegeniiber dem
nordlichen Abschnitt mit 20 m Baufluchtenabstand deutlich eingeschrankt. Da die eigentli-
che Engstelle mit 16,5 m nur auf einem sehr kurzen Abschnitt von etwa 50 m liegt, dient die
Darstellung im Querschnitt vor allem dem Aufzeigen von Handlungsoptionen. Die eigentli-
che Bewertung muss in der linearen Betrachtung vorgenommen werden. Dies gilt insbeson-
dere auch fiir die Wechselwirkung mit dem restlichen StraRenraumentwurf im nérdlichen
Abschnitt bzw. dem Knoten Hans-Thoma-Platz.

Legt man die stddtebauliche Bemessung zu Grunde so ergeben sich mit Einordnung eines
Radfahrstreifens an der Engstelle Gehwege von 3,15 m. Dies wére in Anbetracht der Situati-
on hinnehmbar. Lieferpldtze im Seitenraum und Baume sind allerdings nicht moglich, was in
Anbetracht des Geschéaftsbesatzes unglinstig zu bewerten ist.

Verzichtet man auf eine Radverkehrsanlage so ergeben sich breitere Seitenbereiche, die auf
beiden Seiten die Einordnung von Stellpldtzen und Baumreihen erlauben.

Abb. 140: Querschnittsprofil mit und ohne Radverkehrsanlage
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6.4.2 Liefer-/Stellpldatze und Radfahrstreifen mit RegelmaRen

Eine Einordnung von Liefer-/Stellpldtzen bei gleichzeitiger Anlage eines Radfahrstreifens
(oder auch Schutzstreifens) ist nach stadtebaulicher Bemessung und den empfohlenen Ma-
Ren der RASTO06 nicht sinnvoll moglich. Die verbleibenden Gehwege sind mit unter zwei
Metern auch in Anbetracht der Situation einer Engstelle zu schmal.

Abb. 141: Querschnittsprofil mit und ohne Radverkehrsanlage

6.4.3 Eingleisiger Bahnkorper

Im engen Abschnitt ist die Einordnung eines eingleisigen besonderen Bahnkérpers grund-
satzlich moglich. Dabei sind allerdings keine Liefervorgdnge und auch keine Baumreihen
moglich. Auch Radverkehrsanlagen lassen sich nicht mehr sinnvoll einordnen. Nach der
stadtebaulichen Bemessung ist dies kein sinnvoller Ansatz.

Die dynamische StraBenraumfreigabe kann hier im Zusammenhang mit einer Dosierung der
Verkehrsmenge eine hohe Betriebsqualitat der StraBenbahn ohne Behinderungen sicher-
stellen, so daf ein besonderer Bahnkorper nicht zwingend erforderlich scheint. Dies ist im
Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung nachzuweisen.

Abb. 142: Querschnittsprofil mit eingleisigem Bahnkérper und ohne Radverkehrsanlage
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6.4.4 Flachensparender Entwurfsansatz

Ein Einordnen aller wiinschenswerten Funktionen im Abschnitt der Engstelle ist nur mit
Unterschreiten der empfohlenen funktionalen OptimalmaBe der RAST moglich. Ein Lo-
sungsansatz ergibt sich durch die Verwendung von in der Schweiz (iblichen Mal3e oder unter
Nutzung der bestehenden Spielrdume in den Ansdtzen der RAST.

Die Fahrbahn wird mit 4,50 m Uberbreit angelegt und bietet am Fahrbahnrand einen Ver-
kehrsbereich fiir Radfahrer von etwa 1,50 m Breite. Die eigentliche Fahrbahn ist 3,0 m breit.
Dieser Ansatz folgt damit den in der Schweiz (iblichen Richtwerten. Dies ist auch nach ERA
ein denkbarer Ansatz. Alternativ ist nach RAST eine Fahrbahn von 3,25 m mit Schutzstreifen
von 1,25 m denkbar. Der Verkehrsbereich fir den Radverkehr kann dabei farblich abgesetzt
werden. Damit soll der Verkehrsbereich fiir den Kfz-Verkehr moglichst schmal wirken, um
eine geringe Geschwindigkeit zu bewirken. Ein Vorbeifahren der StraBenbahn an Radfahrern
ist dabei ggfs. nicht moglich, was auf dem kurzen Abschnitt aber ggfs. hinnehmbar ist. We-
sentlich ist eine Vermeidung von Uberstauung in diesem Bereich. Daher soll die Tram zwi-
schen Hans-Thoma-Platz und Haltestelle Biethsstrafle als Pulkfuhrer verkehren, was auch
die Anlage eines Linksabbiegers zwischen den Gleisen am Knoten MihlingstralRe erfordert.
Tempo 30 zur vertraglicheren Abwicklung des Verkehrs ware hier sinnvoll.

Der Seitenbereich wird auf der westlichen Seite vor den Geschaften mit 4,25 m ausgelegt.
Dies erlaubt ein zeitlich beschranktes Liefern auf dem Gehweg und die Einordnung einer
Baumreihe. Da zwischen Parkierung und Radverkehrsbereich kein Schutzstreifen eingeord-
net ist, kann im Seitenbereich nicht geparkt, sondern nur kurzzeitig geliefert und angedient
werden. Diese Funktion ist vornehmlich fir die Anlieger, kann aber auch bspw. fiir mobili-
tatseingeschrankte Kunden akzeptiert werden. Die Gestaltung des Seitenbereichs erfolgt
daher einheitlich ohne bauliche Differenzierung um einen groRzugigen Eindruck zu erlauben
und nicht den Eindruck eines Parkstreifens zu erwecken. Auf der 6stlichen Seite verengt sich
der Gehweg auf bis zu 2,75 m. Dies betrifft einen Abschnitt von ca. 50 m Lange. Davor und
danach weitet sich der StraBenraum wieder auf und erlaubt einen breiteren Gehweg. Das
Parken und Andienen soll auf der stlichen Seite im Wesentlichen auf dem Hinterhof (Pen-
ny-Discounter) und in den NebenstraRRen erfolgen.

Die Fahrbahnbreite ist zwar mit den Werten der Briickenstrafle und der Rohrbacher StralRe
vergleichbar. Allerdings ist hier im Abschnitt kein Parken vorgesehen, so daR das reduzierte
Fahrbahnmal in diesem Ansatz weniger kritisch zu sehen ist.

Abb. 143: Flichensparendes Querschnittsprofil in der Engstelle mit Schutzstreifen
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6.4.5 Bewertung 16,5 m Raumbreite (Engstelle Siid)

Bei Anwendung der funktionalen OptimalmaRe sind wichtige stadtraumliche Funktionen in
der Engstelle nicht gewahrt. Insbesondere ist kein Liefern im Bereich moglich.

Im Sinne einer durchgehenden Fahrbahnbreite von 10,20 m (2 x 5,10 m) im gesamten Stra-
Renzug kann dieser Ansatz in der Engstelle mit dem asymmetrischen Ansatz im Regelprofil
des nordlichen Abschnitts kombiniert werden, weist allerdings in der Engstelle entspre-
chende Defizite auf und verfehlt wichtige Zielstellungen.

Eine ausgewogene Erfillung aller Nutzungsanspriiche ist nur mit einer flaichensparenden
Fahrbahn maglich. Dies erfordert Kompromisse bei der Auslegung (Schutzstreifen Radver-
kehr). Dieser Ansatz kann daher mit dem symmetrischen Profil im noérdlichen Abschnitt
kombiniert werden.

Losungen ohne Radverkehr oder mit zu schmalen Gehwegen (< 2,00 m) sind zu verwerfen.

Der eingleisige Bahnkdrper wird zur Vervollstdndigung der Kontrastvariante verwendet.

3 / PROFIL 16,5M 1a 1b 2 3 4
RegelmaBe mit RegelmaRe ohne RegelmaRe mit Eingleisiger Schweizer Lésung
Radverkehr Radverkehr Radverkehr UND Bahnkdrper
Liefern

Kfz 3,25 3,25 3,25 3,25 3,00/ 3,25
Rad 1,85 X 1,85 X 1,50/ 1,25
Fuss 3,15 3,00 1,90 3,30 2,75
Liefern X 2x2,00 2,50 X 2,50
FuBverkehr erfillt erfillt | nichterfillt erfillt bedingt
Radverkehr erfullt | nichterfllt erfillt | nichterfiillt bedingt
Fahrbahn erfullt erfullt erfullt erfillt bedingt
StraBenbahn bedingt bedingt bedingt erfillt bedingt
Liefern _ erfullt erfullt _ erflllt
Stidtebau N bedingt NN DGR
Biume [Whichterfillt | erfillt bedingt  [NiCKEEHGIENN ~erfillt
BEWERTUNG bedingt  [IichtierrGNENN INRiChEHGIENN MORCRESHGIEN  bedingt
EMPFEHLUNG Kombination va nicht nicht Kontrastvariante Kombination va

mit asymm. weiterverfolgen  weiterverfolgen (OV-Variante) mit symm.

Variante Variante

In der Engstelle ergibt sich ein Konflikt zwischen regelkonformer Ausbildung des Profils
und der Beriicksichtigung aller Nutzungsanspriiche.

Die Nichtbericksichtigung von Liefern im Profil der Engstelle kann bei absehbarem Fehl-
verhalten jedoch wie heute zu Gefdhrdungen fiir den Radverkehr fiihren. Daher ist die-
ser Aspekt besonders sorgfaltig abzuwagen.
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6.5 Zusammenfassung

Die Querschnitte zeigen typische zentrale Zielkonflikte im Strafenraumentwurf zwischen
verkehrstechnischen OptimalmaRen und den stddtebaulichen Anforderungen. Generell ist
nach Abstimmung eine Radverkehrsfiihrung im StraRenraum vorzusehen.

Alle Anforderungen an einen StraBenraum mit dieser Verkehrsbelastung lassen sich bei
stadtebaulicher Bemessung mit straBenbiindigem Bahnkdrper erst bei einem Querschnitt
von etwa 22 m vollumfanglich beriicksichtigen. Ein zweigleisiger besonderer Bahnkorper
wiére erst ab 28 m realisierbar. Ein eingleisiger Bahnkorper unter Beriicksichtigung aller
Anforderungen lieRe sich entsprechend ab einem Querschnitt von etwa 25 m realisieren.

Regelprofil 20 m

Ein Handlungsansatz ergibt sich mit Anpassung des asymmetrischen RAST-Profils 11.7 mit
19,2 m Querschnitt an den 20 m StraBenraum der Dossenheimer LandstralRe. Dies fuhrt
allerdings zu einer Reduktion des Parkens auf ein Mindestmall mit nur einer Baumreihe im
StraBenraum was ein markantes Defizit gegeniiber dem Anforderungskatalog darstellt. Es
fehlt ein ausreichendes Angebot an Stellplatze, wie auch die angestrebte zweite Baumreihe.

Ein weiterer Handlungsansatz ergibt sich bei Beriicksichtigung von Spielrdumen in den Richt-
linien. Damit kdnnen zwar nicht alle Optimalmale der Nutzungen umgesetzt werden, aller-
dings konnen alle Nutzungsanforderung im Strafenraum bericksichtigt werden. Dabei
ergibt sich ein symmetrisches Profil mit zwei Baumreihen.

Haltestelle im 20 m Profil

Bei den Haltestellen sind verschiedene Ausfiihrung moglich. Diese eignen sich zur Umset-
zung in den unterschiedlichen Ansatzen der Varianten.

Auch hier gibt es jedoch einen Zielkonflikt zwischen den Aspekten der Barrierefreiheit bei
der vorgesehenen 60 m Ausbauldnge der Bahnsteige und den zahlreichen Zufahrten zu den
Grundstiicken. Mittelbahnsteige und Haltestellen mit Fahrbahnanhebung sind in Anbetracht
der Flachenknappheit weniger glinstiger, wahrend Haltestellen am Fahrbahnrand voraus-
sichtlich nur mit Kompromissen im Stadtraum unterzubringen sind. Dies betrifft insbesonde-
re die angestrebte Ausbaulange von 60 m.

Engstelle mit 16,5 m Profil

In der Engstelle im sidlichen Bereich spitzen sich die Konflikte besonders zu. Dabei besteht
das Problem, daR bei Nichtberiicksichtigung der Lieferfunktion, ein Fehlverhalten absehbar
ist, was insbesondere zu einer Gefdhrdung des Radverkehrs fiihren kann. Hier wére eine
Bericksichtigung aller funktionalen Anforderungen an den StraRenraum nur durch einen
unkonventionellen Entwurfsansatz moglich.

Der schematische Ansatz des gefilihrten Entwurfs resultiert in einer ,,technisch“ optima-
len Losung, die aber nur bedingt zu den Anforderungen des Stadtraums der Dossenhei-
mer LandstraRe ,passt”. Im Gegenzug ist eine Berlicksichtigung aller lokalen Anforde-
rungen im individuellen Entwurf unter Ausnutzung der bestehenden Spielrdume in den
Richtlinien moglich, was aber bei einzelnen Nutzungen leichte Abstriche an den Opti-
malmalen bedeutet. Dieser Widerspruch ist in der Abwagung und Variantenbewertung
im Besonderen zu beriicksichtigen.
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7 Lineare Entwurfsbausteine

Allgemein

Die linearen Entwurfsbausteine dienen schematisch zur Darstellung der Funktionen in den
einzelnen Abschnitten der Strale. Es handelt sich dabei um ein skizzenhaftes Austesten der
Querschnitte im linearen Entwurf, wobei insbesondere die Einordnung der Haltestelle und
Ausbildung der Knoten im Vordergrund steht. Hofeinfahrten, Parkierung und Baumstandor-
te sind noch nicht in jedem Fall im Detail abgestimmt.
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7.1 Abschnitt A — Stadteingang / Wendeanlage

Der Bereich des nordlichen Auftakts des Untersuchungsbereichs wird durch den Knoten
Fritz-Frey-StraRe, die Haltestelle und die Wendeanlage sowie dem Verschwenk von Gleisan-
lage und Kfz-Fahrbahn gekennzeichnet. Stadtraumlich bildet die komplexe Knotensituation
mit dem Hochhaus einen nur wenig attraktiven Stadteingang.

Bei dynamischer Stralenraumfreigabe soll hier eine ,Pfértnerung” und Herstellung der
Pulkfihrung fur die StraRenbahn erfolgen. Wichtig fir die Stralenbahn ist eine Staurau-
mumfahrung bzw. Losung des Rickstauproblems, der durch die Zufahrt zur Wendeanlage
ausgelost wird.

Abb. 144: Kombinati-
on von Haltestelle
und Wendeanlage mit
zwei Seiten- und
einem Mittelbahn-
steig.

Abb. 145: Aufteilung
der Bahnsteige, wobei
die landwartige Hal-
testelle in Seitenlage
die Eingriffe am Kno-
ten mit Ziel Reduktion
des Riickstaus redu-
ziert.

Abb. 146: Wendean-
lage zwischen den
Fahrbahnen mit Sei-
ten- oder Mittelbahn-
steig moglich.
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Abb. 147: Wendean-
lage zwischen den
Fahrbahnen ohne
zwischengeschalte-
tem Knoten.

Abb. 148: Barriere-
freier Ausbau mit
Mittelbahnsteig und
bestehender Wende-
anlage.

Abb. 149: Barriere-
freier Ausbau der
bestehender Seiten-
bahnsteigen und
Beibehalt der Wen-
deanlage.
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7.2 Abschnitt B — Griinabschnitt

Der Abschnitt nordlich des Knotens Burgstralle wird gepragt von zuriickgesetzter Bebauung
und starken Griinbeziigen. Aus stadtraumlicher Sicht sind Parkstreifen und Baume hier nicht
unbedingt erforderlich. Zu beachten ist die FuBwegebeziehung aus den beiden Nebenwe-
gen. Besonders wichtig ist zudem der Aspekt, daR es sich bei der Burgstrale um die erste
Einfahrt in das NebenstraRennetz 6stlich der Dossenheimer LandstralRe handelt, was sich in
einer starken Nutzung der Linksabbiegebeziehung ausdriickt.

Abb. 150: Die Linksabbieger in die Burgstrafe sind zwischen den Gleisen angeordnet. Es bestehen
zwei Querungsmoglichkeiten. Ein Verzicht auf Parkierung und Baumreihen wére zugunsten einer
Radverkehrsfithrung moglich. Eine landwartige Stauraumumfahrung fiir die Straenbahn fehit.

Abb. 151: Ein besonderer Bahnkorper mit zwei Gleisen dient der Herstellung der Pulkfiihrung am
Knoten BurgstraBe sowie zur landwartigen Stauraumumfahrung. Die Einordnung von Radverkehrs-
anlagen ist nur eingeschrankt moglich. Ein Linksabbieger ist hierbei ebenfalls nicht méglich.

Abb. 152: Bei Ausbildung eines eingleisigen Bahnkorpers ist die Anlage eines Linksabbiegers mog-
lich. Dieser hat eine relativ hohe Bedeutung fiir den Zugang zum Nebenstraennetz. In dieser Form
ist keine Einordnung einer Radverkehrsanlage moglich.

Flr die Varianten zu Gbernehmen sind die Elemente Radverkehrsfiihrung, Linksabbieger
zwischen den Gleisen, landwartige Stauraumumfahrung und stadtwartige Herstellung
der Pulkfiihrung unmittelbar nach der Haltestelle BurgstralRe. Auf Parken und Baumrei-
hen kann aufgrund der Durchgriinung und fehlenden Bebauung verzichtet werden.
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7.3 Abschnitt C — Ehemalige Fiillfederhalter-Fabrik

Der nordliche Bereich des baulich gefassten Abschnitts der Dossenheimer LandstrafRe wird
gepragt von der ehemaligen Fabrik und dem Arztzentrum. Er bildet damit eine gewisse Mik-
rozentralitdt. Zu beachten sind die Einfahrten zu Parkpldtzen auf den Grundstiicken.

Abb. 153: Asymmetrischer Querschnitt mit Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn und zwei Baum-
reihen. Allerdings ohne Querungshilfen.

Abb. 154: Die zahlreichen Parkplatze legen Linksabbiegemdoglichkeiten zwischen den Gleisen fiir eine
dynamische StraRenraumfreigabe nahe. Es entstehen zudem Querungsmaoglichkeiten. Bei Einord-
nung einer Radverkehrsanlage miisste auf Baumreihen und Parkierung verzichtet werden.

Abb. 155: Die Anlage eines eingleisigen besonderen Bahnkorpers ware raumlich maglich. Im Falle
der Einordnung von Radverkehrsanlagen sind dabei weder Baume noch Parkierung méglich und der
StraBenraumeindruck bleibt wie heute. Die Einfahrt zu den privaten Parkpldtzen ware nur als Bahn-
tibergang moglich und miisste abweichend zur Grafik mit einer Abbiegespur eingeordnet werden.

Abb. 156: Im Bereich ist die Anordnung einer Haltestelle am Fahrbahnrand mit Einschrankungen
moglich Die Grundstiickszufahrten lassen etwa 45 m lange hohe Bahnsteigkanten zu.

Die Linksabbieger zwischen den Gleisen fiihren zu Konflikten mit den Seitenrdumen. Es

ist zu prifen inwiefern die privaten Stellplatze auch von ,hinten” zu erschlielen sind.
Haltestellen mit 60 m langen Kanten sind im Bereich nur als Mittelbahnsteig moglich.
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7.4 Abschnitt D — Doppelknoten A.-Colin- und J.-Fischer-Str.

Der Abschnitt ist gepragt von den beiden versetzten Einmiindungen in SeitenstraRen.

Abb. 157: Querschnitt mit straBenbiindigen Gleisen und Radverkehrsfiihrung. Eine FLSA-Querung
am Knoten J.-Fischer-Str. ist im Zusammenhang mit LSA an Haltestelle BiethsstraBe moglich.

Abb. 158: Ausbildung des Doppelknotens mit Anordnung von Linksabbiegern zwischen den Gleisen
fiir eine dynamische StraBenraumfreigabe — ohne Radverkehr, aber mit Baumreihen. Im Schatten
der Linksabbieger entstehen weitere Querungsmoglichkeit.

Abb. 159: Variante zu oben — Bdume sind bei Einordnung von Radverkehrsanlagen nicht maoglich. Es
entsteht der dominante Eindruck einer Kreuzung.

Abb. 160: Einordnung eines eingleisigen besonderen Bahnkérpers. Im Falle der zusatzlichen Einord-
nung von Radverkehrsanlagen sind dabei weder Baume noch Parkierung maglich und der StraBen-
raumeindruck bleibt wie heute. Linksabbieger waren nur als Bahniibergang méglich und miissten
abweichend zur Grafik mit einer Abbiegespur eingeordnet werden.
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7.5 Abschnitt E — Haltestelle BiethsstralRe

Der Bereich ist gepragt von zahlreichen Grundstiickszufahrten. Im nérdlichen Bereich ist die
zu verschiebende Haltestelle BiethsstraRe einzuordnen.

Abb. 161: Eine Haltestelle am Fahrbahnrand erlaubt wegen der zahlreichen Grundstiickszufahrten
angehobene Bahnsteigkanten nur auf einer Lange von 30 bzw. 45 m. Eine Anordnung von 60 m
langen Bahnsteigen ist bei Nordverschiebung der stadtwartigen Haltestelle und Abhdngen der Sei-
tenstrafen denkbar.

Abb. 162: Eine versetzte Anordnung der Bahnsteige jeweils in Fahrtrichtung vor der J.-Fischer-Str.
erlaubt die Einordnung von Bahnsteigkanten mit etwa 45 m Lange. Das Linksabbiegen an der J.-
Fischer-Str. in das NebenstraBennetz ware in diesem Fall eher nicht sinnvoll und sollte an anderer
Stelle organisiert werden. Bei Abhdngen der SeitenstraBen kann eine Verldngerung der Bahnsteige
auf 60 m moglich werden. Eine gesicherte Querung ist hier aus Platzgriinden nicht eingeordnet.

Abb. 163: Bei Ausbildung einer Mittelinsel mit Radverkehrsfiihrung sind bei Gehweg und Bahnsteig
nur Minderbreiten moglich. Die Baumreihe wird im Haltestellenbereich unterbrochen. Die Grund-
stiickszufahrten sind jedoch unproblematisch.

Abb. 164: Bei Verzicht auf die Radverkehrsfithrung sind angemessene MaRe fiir Bahnsteig und Sei-
tenraum moglich. Die Baumreihen laufen auch im Haltestellenbereich durch. Im Schatten des Mit-
telbahnsteigs kann eine Linksabbiegemaoglichkeit in die BiethsstraBe eingeordnet werden.
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Abb. 165: Die Anordnung einer Haltestelle mit Fahrbahnanhebung nur auf einer Seite in Verbindung
mit einem eingleisigen besonderen Bahnkérper kann die Problematik der Grundstiickszufahrten nur
teilweise umgehen. Landwarts ist ein angehobener Bahnsteig nur auf ca. 40 m Lange moglich.

Abb. 166: Die Anordnung einer Haltestelle mit Fahrbahnanhebung und zweigleisigem besonderen
Bahnkorper ist nur bei Verzicht auf Radverkehrsanlagen moglich. Die Baumreihe wird dann unter-
brochen und Warteflachen im Seitenraum sind im Prinzip keine vorhanden. Die Grundstiickszufahr-
ten sind bei dieser Bauform unproblematisch.
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7.6 Abschnitt F — Einmiindung MiihlingstraRRe / Engstelle

Der Bereich ist gepragt von der Einmiindung Mihlingstrale und der Engstelle mit Reduzie-
rung der Bauflucht auf 16,5 m. Zu beachten sind der Penny-Parkplatz und die Lieferbedurf-
nisse. Der sudliche Bereich dieses Abschnitts ist mit der Verflechtung als Teil des Hans-
Thoma-Platz zu sehen und dort dargestellt.

Abb. 167: Querschnitt mit straBenbiindigen Gleisen und Radverkehrsfiihrung unter Verzicht auf
Einordnung eines Linksabbiegers in die MihlingstraBe. Bei Radverkehrsanlagen sind quasi keine
Stell- oder Lieferpldtze im engen Abschnitt moglich. Die Baumreihe endet an der MiihlingstraRe.

Abb. 168: Die Einordnung eines Linksabbiegers in die MihlingstraBe ist moglich und erlaubt eine
dynamische StraRenraumfreigabe. Bei Einordnung von Radverkehrsanlagen sind quasi keine Stell-
oder Lieferpldtze im engen Abschnitt moglich. Die Baumreihe endet an der MihlingstraBe.

Abb. 169: Bei Verzicht auf Radverkehrsanlagen kann die Baumreihe auch im engen Bereich durchge-
zogen werden und es ergibt sich auch die Moglichkeit breiter Seitenbereiche mit Liefermdoglichkei-
ten. Denkbar ist die Einordnung eines schmalen baulichen Mittelstreifens zur Vermeidung von St6-
rungen des Verkehrsablaufs durch Linksabbieger.
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Abb. 170: Bei Anlage eines eingleisigen besonderen Bahnkdrpers sind weder Radverkehrsanlagen
noch Baumreihen oder Anlieferung moglich. Der Linksabbieger MiihlingstraBe kann zwischen den
Gleisen angeordnet werden (Trassierung/Radien sind in der Detailplanung zu priifen!)

Abb. 171: Bei einem flachensparenden Entwurfsansatz, ergibt sich die Méglichkeit alle Funktionen
auch im Stadtraum der Engstelle unterzubringen. Im Seitenbereich ist dabei punktuell Liefern und
Andienen moglich. Der Radverkehr besitzt einen Verkehrsbereich (Schutzstreifen) am Rande der
Fahrbahn. An der MiihlingstraBe ist ein Linksabbieger eingeordnet.
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7.7 Abschnitt G — Hans-Thoma-Platz

Der Bereich Hans-Thoma-Platz ist eine platzartige Aufweitung im StraBenzug. Es handelt sich
demnach um den sidlichen Auftakt des Untersuchungsraums.

Der Bereich stellt die Mitte von Handschuhsheim dar, kann diesem Anspruch aber stadt-
raumlich nur bedingt gerecht werden. Der Bereich ist verkehrsdominiert und weist starke
Defizite auf. Hier fadelt die Hauptverkehrsfiihrung von Straenbahn und Hauptverkehrs-
straRe in Richtung Stadtmitte aus der Dossenheimer Landstraf3e aus.

Der Bereich stellt den verkehrstechnisch und stadtrdumlich schwierigen Ubergang von der
sehr breiten Verkehrsfilhrung im Trennungsprinzip mit zwei Richtungsfahrbahnen und vier
Fahrspuren sowie der breiten Haltestellenanlage mit Wendegleis in die Engstelle dar. Bei
dynamischer Strallenraumfreigabe erfolgt hier die Herstellung der Pulkfiihrung fir die Stra-
Renbahn. Eine parallele Einfahrt von StraRenbahn und Kfz-Verkehr erfolgt dann nicht mehr.
Fiir diesen Bereich wurden mehrere skizzenhafte Méglichkeiten der Ausbildung des Uber-
gangs in die Engstelle ausgearbeitet. Fiir die Varianten wurde ein Vorschlag fir die Vertie-
fung dieses Bereichs entwickelt. Die Bewertung und Festlegung der Vorzugslésung kann
jedoch erst im Rahmen der ergdnzenden verkehrstechnischen Untersuchung erfolgen.

Abb. 172: Ansatz mit Querungsmaoglichkeit bzw.  Abb. 173:Ansatz mit eingleisigem Bahnkoérper
Linksabbiegern in der Engstelle. zur Stauraumumfahrung in stadtwartiger Rich-
tung.

Abb. 174: Ansatz mit Querungsmaoglichkeit und Abb. 175: Ansatz mit Maximierung der Riick-

zwei Fahrspuren in stadtwartiger Richtung stauldngen in stadtwartiger Richtung
Abb. 176: Ansatz mit Minimierung der Fahr- Abb. 177: Ansatz mit einer stadtwartigen Fahr-
bahnbreite und VergroRerung der Platzfliche spur und Querungsinseln
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7.8 Stadtraumliche Vertiefungsbereiche

7.8.1 Vertiefungsbereich Hans-Thoma-Platz

Der Hans-Thoma-Platz besteht aus der Haltestelleninsel, dem kleinen Park mit Spielplatz
und den drei Vorplatzbereichen im Norden und Osten. Eine Aufwertung der Vorplatzberei-
che lasst sich durch eine Ordnung des Parkens erreichen. Dadurch entfallen allerdings zahl-
reiche ,wilde” Stellpldtze. Im Gegenzug wird eine Neuordnung der Seitenbereiche maglich
und diese kénnen damit fiir soziale und nicht-verkehrliche Nutzungen erschlossen werden.
Dies erlaubt soziale Nutzungen wie Freisitze, Treffpunkte etc. Dabei kommt es zu einem
Widerspruch stadtebaulicher und verkehrlicher Anforderungen, denn der stadtrdumliche
Qualitatsgewinn ist v.a. durch die Ordnung des wilden Parkens moglich. Ein wichtiger Ansatz
ist zudem die Reduzierung der Verkehrsflichen im Knotenbereich, was aber in Wechselbe-
ziehung zur verkehrstechnischen Machbarkeit zu sehen ist. Die skizzierte Aufwertung ist mit
verschiedenen Einmiindungslésungen maoglich. Auf der Ostflache (vor der BB-Bank) kann
eine ,Vorfahrt” mit Stellplatzen und Baumreihen vorgesehen werden. Zu bericksichtigen ist
der ,Kurzzeitparkbedarf” des Backers an der Einmindung Kriegsstralle.

Abb. 178: Skizzenhafter
Ansatz zur moglichen
Neuordnung der Seiten-
bereiche bzw. Vorplatzfla-
chen im Kreuzungsbereich
am Hans-Thoma-Platz

Die Vorplatze im Vertiefungsbereich Hans-Thoma-Platz stellen einen Bereich mit Gestal-
tungsspielraum im Rahmen der weiteren Planung dar. Der Knotenbereich mit dem Ver-
flechtungsbereich als Einfahrt in die Dossenheimer LandstraBe kann jedoch erst im Er-
gebnis der verkehrstechnischen Untersuchung festgelegt werden.
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7.8.2 Vertiefungsbereich MiihlingstralBe

Der Bereich stellt ein kleines Nebenzentrum (oder Kristallisationspunkt) mit einzelnen La-
denlokalen dar. Insbesondere im Bereich der Kreuzung MuhlingstraBe / Hans-Thoma-
StraRe. Der Bereich ist jedoch wenig belebt und besitzt eine maRige Aufenthaltsqualitit. Der
Backer an der Ecke hat bereits einen Freisitz und kann als Impulsgeber fiir den Bereich ver-
standen werden. Durch eine ansprechende Gestaltung kann eine ablesbare ,,Anbindung” an
die Dossenheimer LandstralRe geschaffen werden.

In der MihlingstraBe selbst wird derzeit auf beiden Seiten geparkt, was nicht den heutigen
Richtlinien fur den StraRenraumentwurf entspricht. Bei einer Neugestaltung ist ein regel-
konformes Profil laut RAST zu schaffen, was die Anlage von Baumreihen méglich macht.
Dies ist in Anbetracht der Vorgarten jedoch nur bedingt erforderlich.

Anzustreben ist zudem eine Aufpflasterung und Verkleinerung des Knoten Muhling- / Hans-
Thoma-Stralle mit groRziigigen ,Nasen” um mehr Platz fir FuRganger zu schaffen. Diese
kann bis zur Dossenheimer LandstraRe gezogen werden.

Beide MaRnahmen filihren zu einem Entfall von etwa 10 Stellplatzen auf der Fahrbahn (Ist:
ca. 15 Stellplatze - Neu: ca. 5 Stellplatze). Dabei kommt es zu einem Widerspruch stadtebau-
licher und verkehrlicher Anforderungen, denn der stadtrdumliche Qualitdtsgewinn ist i.w.
nur durch die Ordnung des wilden Parkens moglich.

Abb. 179: Skizzenhafter Ansatz zur Neuordnung des Vertiefungsbereich Miihlingstralle

Die MihlingstraRe mit dem Kreuzungsbereich Hans-Thoma-StraRe stellt einen Bereich
mit Gestaltungsspielraum im Rahmen der weiteren Planung dar. Dabei ist eine Aufwer-
tung zur Aktivierung als ,Kristallisationspunkt” anzustreben.
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7.8.3 Vertiefungsbereich Stadteingang

Wird der Bereich des Knotens Fritz-Frey-StralRe und der Haltestelle Burgstralle , bestands-
nah“ ausgebaut, ist eine Neuordnung und Aufwertung dieses Bereichs einer spateren ,,gro-
Ren Losung” vorbehalten.

Auch bei einem bestandsnahen Ausbau ist die Herstellung der Pulkfiihrung der StraBenbahn
in stadtwartiger Richtung nach Verlassen der Haltestelle fur die dynamische StraRenraum-
freigabe in jedem Fall zu bericksichtigen. Zudem soll die Straenbahn in landwartiger Rich-
tung den Stauraum des Knotens Fritz-Frey-StraRe umfahren kénnen. Der Stauraum ist ent-
sprechend in Bezug auf Lange und Anzahl der Fahrspuren unbedingt ausreichend zu bemes-
sen. Dies ergibt sich aus der verkehrstechnischen Untersuchung.

Beim bestandsnahen Ausbau der Haltestelle sind vorbehaltlich der Detailplanung (Trassie-
rung, Fahrgeometrie, Ldnge Verflechtungsbereich etc.) keine nennenswerten Eingriffe er-
forderlich. Diese stellen voraussichtlich eine Anpassung der Bordverlaufe dar. Fiir die Erwei-
terung des Rickstaubereichs in landwartiger Richtung sind relativ geringe Eingriffe in das
stralRenbegleitende Griin erforderlich.

Im Bestand sind dabei kaum Aufwertungen moglich. Die Anordnung von Baumreihen auf
den Bahnsteigen ist zwar denkbar, bei Bahnsteigen mit etwa 3,0 m Breite aber nur bedingt
empfehlenswert. Die Frage der Aufwertung des Stadteingangs kann daher hier nicht ada-
guat beantwortet werden, sondern erfordert voraussichtlich eine ,groRe Losung”.

Abb. 180: Ansatz zum bestandsnahen barrierefreien Ausbau der Haltestelle Burgstrafle

Bei minimalinvasivem barrierefreiem Ausbau der bestehenden Haltestelle und Redukti-
on der Rickstauproblematik, besteht in diesem Bereich kein wesentlicher Gestaltungs-
spielraum. Die zu empfehlende Aufwertung des Bereichs soll daher wie oben schon be-
schrieben in einem spateren Projekt untersucht werden (,,groRe Losung®).
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7.9 Zusammenhange und Zielkonflikte

Lineare Entwicklung

Eine hohe Verkehrsqualitat fir die StraBenbahn ist bei der hohen Kfz-Belastung nur durch
Vermeidung von Storungen des Kfz-Verkehrs durch Linksabbieger und Knoten- oder FuR-
ganger-LSA moglich. Sollen separate Linksabbieger oder Querungsinseln fir eine dynami-
sche StraBenraumfreigabe vorgesehen werden, sind in diesen Bereichen die Baumreihen zu
unterbrechen und es ist stellenweise keine Parkierung maoglich. Dies ergibt einen sehr li-
ckenhaften Eindruck der angestrebten Alleewirkung.

Bei Verzicht auf die Radverkehrsfiihrung ist zwar ein stadtebaulich attraktiver Straenraum-
entwurf mit zwei durchgehenden Baumreihen und Parkstreifen sowie dynamischer Strallen-
raumfreigabe moglich, allerdings ist der Verzicht auf eine Radverkehrsfiihrung nach tber-
einstimmender Meinung der Beteiligten nicht anzustreben.

Ein eingleisiger Bahnkorper ermoglicht bei Anordnung von Radverkehrsanlagen keine
Baumreihen und keine Parkierung. Bei Verzicht auf die Radverkehrsanlagen sind Baumrei-
hen und Stellplitze méglich. Zudem sind Uberfahrten des besonderen Bahnkérpers als
Bahniibergdnge auszubilden, was zusatzliche Abbiegespuren erforderlich macht.

Haltestelle

Eine barrierefreie Haltestelle am Fahrbahnrand mit Bahnsteigkanten von 30 cm Hohe ist
aufgrund der zahlreichen Hofeinfahrten nicht mit der vorgegebenen Entwurfsldange von 60
m fiir Doppeltraktion moglich. Denkbar sind Lésungen fiir den Einsatz der 45 m langen Hei-
delberger Variobahnen und abgesenkte Kanten nur fir einen Teil der 60 m langen Dop-
peltraktion. Eine Verschiebung der Haltestelle vor die ehemalige Fabrik/Niebel bringt eine
leichte Verbesserung, aber auch keine optimale Losung flir 60 m-Zige.

Die Ausbildung von 60 m langen Bahnsteigen ist mit Mittelinseln oder Fahrbahnanhebun-
gen moglich. Bei Einordnung von Radverkehrsanlagen ist bei einer Mittelinsel auf Baumrei-
hen zu verzichten. Bei Verzicht auf die Radverkehrsfiihrung ist die Einordnung von Baumrei-
hen hingegen maoglich. Eine Haltestelle mit Fahrbahnanhebung in beiden Richtungen fihrt
zum Verzicht auf Baumreihen und Radverkehrsanlagen. Die Anordnung einer Fahrbahnan-
hebung nur in einer Fahrtrichtung fiihrt zur Problematik, dak in der anderen Fahrtrichtung
keine ausreichende Lange zur Verfligung steht.

Stadtraumliche Vertiefungsbereiche

In den Vertiefungsbereichen Hans-Thoma-Platz und MiuhlingstralRe ergibt sich ein Wider-
spruch zwischen dem heutigen ,wilden Parken”, welches die Vorplatzbereiche in Anspruch
nimmt, und dem Wunsch nach Aufwertung und ,Platz schaffen” fiir soziale Nutzungen.
Diese Bereiche eigenen sich daher insbesondere als Schwerpunkte im Rahmen der Birger-
beteiligung. Die Festlegung des Knotenbereichs Hans-Thoma-Platz kann erst im Rahmen der
verkehrstechnischen Untersuchung erfolgen.

Der Stadteingang am Knoten Fritz-Frey-Stralle ist mit einem bestandsnahmen Ausbau kaum
aufzuwerten, da nur minimale Gestaltungsspielrdume bestehen. Dies schrdnkt auch die
Eignung fir die Burgerbeteiligung ein. Funktional wichtig ist hier aber in jedem Fall die Riick-
stauumfahrung und Herstellung der Pulkfiihrung fir die StraBenbahn in Verbindung mit
einem barrierefreien Haltestellenausbau.

StadtBahnGestaltung 107



Heidelberg Machbarkeitsstudie Dossenheimer LandstraBe

8 Varianten Linearer StraBenraumentwurf

Vertiefte Varianten

Aus den Handlungsansatzen der Querschnitte (Kapitel 6) und den linearen Bausteinen (Kapi-
tel 7) haben sich fiir den Vergleich folgende Varianten ergeben:

1. Neuplanung als gefiihrter Entwurf nach RAST mit asymmetrischem Profil
Neuplanung als individueller Entwurf nach RAST mit symmetrischem Profil
Neuplanung mit Priorisierung StraRenbahn und eingleisigem besonderen Bahnkoérper
Sanierung Bestand mit stadtebaulicher Optimierung (mit Baumreihen)

vk wN

Sanierung Bestand mit Minimalmafnahmen (ohne Baumreihen)

Im Bereich nordlich der Burgstrale wird aufgrund der Komplexitdt bzw. eines weiteren
Untersuchungsbedarfs beim Umbau von Wendeanlage und Knoten in allen Varianten mit
einer bestandsnahen barrierefreien Ausbauldsung der Haltestelle sowie einem funktionalen
Ansatz zur Herstellung der Pulkfiihrung der StraBenbahn im Rahmen der angestrebten dy-
namischen StraBenraumfreigabe vorgesehen.

Variantenunabhéangige Ausbildung des Bereiches nérdlich der BurgstraBe
In allen Varianten ist der Bereich nérdlich des Knotens Burgstralle wie folgt ausgefiihrt:

Abb. 181: Ansatz zum bestandsnahen barrierefreien Ausbau der Haltestelle Burgstralle

Dieser Ansatz dient insbesondere zur Reduktion der Behinderungen fiir die Stralenbahn
und zur Vermeidung von Rickstau.

—  Der Stauraum in landwartiger Richtung des Knotens Fritz-Frey-StraRe wird nach Stiden
verlangert. Dazu sind minimale Eingriffe in das stralRenbegleitende Griin erforderlich.

— Am Knoten BurgstralRe wird der Linksabbieger zwischen den Gleisen angeordnet.
— Die StraRenbahn kann den landwartigen Stauraum auf eigenem Gleiskoérper umfahren.

— Die Haltestelle wird im Bestand barrierefrei mit jeweils 3,0 m breiten Bahnsteigen aus-
gebaut. Dies sollte bei bestehender Gleislage moglich sein. Die Fahrbahnen werden mi-
nimal angepasst. Eine Anpassung der Wendeanlage erfolgt nicht.

— Die Pulkfiihrung der StraBenbahn wird am Knoten Fritz-Frey-StraRe bzw. an der Halte-
stelle durch die FLSA hergestellt.

—  Winschenswert sind Baume auf den Bahnsteigen zur Aufwertung des Stadteingangs.

— Die funktionalen Details sind im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung zu
untersuchen.

— Die Geometrien und Eingriffe sind im Rahmen der Detailplanung zu prazisieren.
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8.1 Variante 1 — Asymmetrisches Profil

Der Entwurf beruht auf dem gefiihrten Entwurf der RAST nach Profil 11.7.

Die Fahrbahnbreite betragt insgesamt 10,20 m mit Kfz-Fahrspuren von 3,25 m und Radfahr-
streifen von 1,85 m. Der Abstand Rad-Tram betragt dabei mehr als 1,50 m.

Die Fahrbahnbreite von 10,20 m erméglicht lediglich eine einseitige Baumreihe und Parkie-
rung. Auf der anderen Seite entsteht ein lGberbreiter Gehweg von 3,80 m. Die 6stliche Geh-
wegseite sollte wegen des Parkdrucks mit Pollern gesichert werden, um Falschparker zu
verhindern und eine Gefahrdung des Radverkehrs zu vermeiden. Die Anzahl Stellpldtze wird
von etwa 70 bis 80 im Bestand auf nur noch 15 bis 20 Stiick reduziert.

An den Knoten Mihlingstralle und Burgstralle werden die Linksabbieger zwischen den Glei-
sen angeordnet, um Behinderungen fiir die Straenbahn zu vermeiden. An den Einmindun-
gen werden Gehwegvorziehungen zur Verbesserung der Querungssituation ausgebildet.

Die Haltestelle wird als Kaphaltestelle mit angehobener Radfahrbahn ausgefiihrt und ge-
geniberliegend angeordnet. Sie weist eine Linge von 45 m auf, mit einer Absenkung des
stadtwartigen Bahnsteigs fiir eine Grundstiickszufahrt.

Im engen Bereich mit einem Baufluchtenabstand von 16,5 m kann bei einer Fahrbahnbreite
von 10,20 m eine Anordnung von Lieferplatzen und Baumreihen nicht erfolgen.

Abb. 182: Piktogramm der Variante 1 ohne Haltestelle BurgstraRe

Abb. 183: Regelquerschnitt der Variante 1 fiir 20 m Raumbreite
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8.2 Variante 2 — Symmetrisches Profil

Die Variante 2 basiert auf dem individuellen Entwurfsvorgang der RAST. Es handelt sich im
Gegensatz zu Variante 1 um einen flichensparenden Ansatz.

Bei Anlage eines Radfahrstreifens von 1,60 m Breite kann ein symmetrisches Profil ausgebil-
det werden. Es ergibt sich eine Gesamtfahrbahnbreite von 9,70 m. Der Abstand Rad-Tram
betrdgt dabei 1,50 m. Die Gehwegbreite wird bei diesem Entwurf mit 2,65 m angesetzt. Dies
erlaubt beidseitige Baumreihen und Parkstreifen in den Seitenbereichen.

Die Anzahl Stellpldtze wird durch die Haltestellen und die Anordnung der Baumstandorte
etwa auf die Halfte reduziert.

Der Verkehrsablauf erfolgt als ,,dynamische StraRenraumfreigabe” mit Linksabbiegern und
Querungen zwischen den Gleisen.

Die Haltestellen werden als versetzte Kaphaltestelle mit angehobener Radfahrbahn und
einer Lange von 45 m ausgebildet. Die stadtwartige Haltestelle wird dabei liber die A.-Colin-
Stralle gezogen und diese Stralle entsprechend abgehangt.

Im engen Bereich mit Baufluchtenabstand von 16,5 m wird eine Fahrbahnbreite von 9,00 m
angenommen (Kfz-Fahrspur 3,00 m, Radverkehr 1,50 m). Dies erlaubt die Anordnung von
Lieferplatzen auf dem Seitenbereich sowie ggfs. die Einordnung einer Baumreihe.

Abb. 184: Piktogramm der Variante 2 ohne Haltestelle BurgstraRRe

Abb. 185: Regelquerschnitt der Variante 2 fiir 20 m Raumbreite
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8.3 Variante 3 - Eingleisiger besonderer Bahnkorper

Dieser Ansatz dient der Veranschaulichung bzw. als Kontrastvariante bei Priorisierung der
StraBenbahn. Dieser Ansatz ist nach einem integrierten Straenraumentwurf nach der RAST
nicht vereinbar.

Kernelement ist ein eingleisiger Bahnkoérper in stadtwartiger Richtung, um der Strafen-
bahn in der Morgenspitze eine ungehinderte Fahrt zu erméglichen. Linksabbieger sind im
Entwurf kaum moglich, da die Querungen des besonderen Bahnkdrpers als Bahniibergang
mit separater Abbiegespur auszubilden sind.

Auch Einmiindungen sind bei der Querung des Bahnkdrpers zu signalisieren.
Die Fahrbahnbreite betrdgt 5,10 m der Abstand Rad-Tram ist groRer als 1,50 m.

Die Haltestellen sind mit angehobener Fahrbahn oder Radfahrbahn mit 60 m angesetzt.
Dies ist durch Abhdngen der Seitenstralle J.-Fischer StraRe moglich.

Im gesamten StraRenraum sind keine Parkplatze, Lieferpldtze und keine Baumreihen mog-
lich. Der Bahnkdrper sollte zur Notbefahrbarkeit nicht als Rasengleis ausgebildet werden.

Abb. 186: Piktogramm der Variante 3 ohne Haltestelle BurgstraRRe

Abb. 187: Regelquerschnitt der Variante 3 fiir 20 m Raumbreite
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8.4 Variante 4 — Sanierung mit Bestandsoptimierung

Ein alternativer Ansatz ist eine Bestandssanierung mit stadtrdumlichen Optimierungen.
Dieser sieht insbesondere die Anlage von Baumreihen im Parkstreifen bei bestehenden
Bordverldufen vor (Zwickauer Baumstandorte). Eine Radverkehrsfiihrung wird als Schutz-
streifen auf der Fahrbahn eingeordnet. Nachgeriistet werden auch Gehwegvorziehungen an
Knoten zur Verbesserung der Querbarkeit im Langsverkehr.

In Variante 4 betrdgt die Fahrbahnbreite 5,00 m und der Parkstreifen hat eine Breite von
2,00 m (zusammen 7,00 m). Auf dem Streifen zwischen Stralenbahn und Parkstreifen kann
fir den Radverkehr ein Schutzstreifen mit Mindestbreite von 1,25 m eingerichtet werden.

In dieser Variante wurde ein Neubau eines Mittelbahnsteigs mit 60 m Lange eingeordnet.
Bei der Bestandsoptimierung ist eine Anordnung Lieferstellpldtze in der sidlichen Engstelle
moglich, wenn die Gleisachse etwas nach Osten verschoben wird, was bei Sanierung der
darunterliegenden Kanalbauwerke moglich scheint.

Die Anzahl der Stellplatze wird etwa auf die Halfte reduziert (ca. 30-40 Stpl.)

An der Mihlingstrafle und Burgstrafle soll — mit entsprechender baulicher Anpassung — zur
Stérungsvermeidung eine Anordnung der Linksabbieger zwischen den Gleisen stattfinden.

Abb. 188: Piktogramm der Variante 4 ohne Haltestelle BurgstraRe

Abb. 189: Regelquerschnitt der Variante 4 fiir 20 m Raumbreite
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8.5 Variante 5 — Sanierung mit MinimalmaBnahmen

Als minimaler Ansatz wird lediglich eine Sanierung der Gleise vorgesehen. Die bestehende
Fahrbahneinteilung bleibt erhalten (Fahrbahnbreite 5,00 m, Parkstreifen 2,00 m).

Punktuell ist ein Barrierefreier Ausbau der Haltestellen in der bestehenden Gleislage als
Fahrbahnanhebung vorgesehen.

Die Anzahl der Stellpldtze wird um ein Drittel reduziert

Punktuelle Optimierungen kdnnen als Anordnung von Lieferstellpldtzen in der Engstelle
(Verschiebung der Gleislage) und die Anordnung der Linksabbieger zwischen den Gleisen an
den Knoten MihlingstraRBe und BurgstralRe gesehen werden.

Baumreihen werden nicht vorgesehen.
Der aktuell als negativ bewertete Eindruck des Stadtraums dndert sich dadurch nicht.

Abb. 190: Piktogramm der Variante 5 ohne Haltestelle BurgstraRe

Abb. 191: Querschnitt der Haltestelle mit angehobener Fahrbahn bei Variante 5
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8.6 Variantenbewertung

Allgemeines

Die Varianten weisen trotz allen Unterschieden auch einige Gemeinsamkeiten auf. Es soll in
allen Varianten eine dynamische StraRenraumfreigabe mit Pulkfiihrung der Stralenbahn
ermoglicht werden. Daher sind bei allen Varianten mit Ausnahme der Variante 3 (eingleisi-
ger Bahnkorper) die Linksabbieger Mihlingstr. und Burgstr. zwischen den Gleisen, sowie die
landwartige Stauraumerweiterung nordlich des Knotens Burgstralle eingeordnet.

Die Haltestellen sind in den Varianten unterschiedlich ausgebildet. Dies steht dabei nicht im
zwingenden Zusammenhang mit den Eigenschaften der Varianten. Daher kann dieser As-
pekt in gewissem Sinne als variantenunabhangig betrachtet werden. Eine Kombination der
Varianten mit den unterschiedlichen Haltestellenlésungen ist dabei grundséatzlich moglich.

Der Aspekt baulicher Aufwand / Wirtschaftlichkeit kann derzeit aufgrund des starken Ein-
flusses der unterirdischen Leitungen nicht ausreichend prazise beriicksichtigt werden. Diese
Belange kénnen erst im Rahmen der Detailplanung verifiziert werden.

Gegeniiberstellung
Die Varianten wurden in Bezug auf die Zielerfillung der einzelnen Parameter bewertet. Dies
wird in der folgenden Tabelle dargestellt:

0 1 2 3 4
Ist-Zustand Gefiihrter Entwurf Individuell Eingl Sanierung mit
RAST (Profil 11.7) Entwurf RAST Bahnkérper Optimierung
Verkehr FuRverkehr bedingt erfullt bedingt erfullt erfllt
Querungen _ bedingt erfillt bedingt erfiillt
Radverkehr _ erfiillt erfiillt erfillt bedingt
Parkierung erfiillt _ bedingt _ bedingt
Liefern Engstelle _ _ bedingt _ bedingt
Kfz-Verkehr erfiillt erfiillt erfillt erfllt erfillt
StraRenbahn  nichterfillt | erfiillt erfillt erfiillt erfiillt
Haltestelle _ bedingt bedingt erfullt erfllt
Stidtebau Raumeindruck  [IRICAUCHGIGMM  bedingt erfillt | nichterfillt | erfiillt
Griin im Stadtraun _ bedingt erfiillt _ erfiillt
Aufwertung X bedingt erfullt bedingt bedingt
Wirtschaftlichkeit baulicher Aufwanc X bedingt bedingt bedingt bedingt
Zusammenfassung Bewertung _ bedingt erfllt _ erfillt

Variante 1 weist Defizite v.a. bei der starken Reduktion der Stellpldtze auf. Auch ist nur eine
einseitige Baumreihe moglich. Die Variante kann daher — trotz der Anwendung des geflihr-
ten Entwurfs der RAST — im Vergleich mit den anderen Varianten und in Bezug zur lokalen
Situation nur bedingt empfohlen werden. Die Losung entspricht nur eingeschrankt den er-
mittelten Bedirfnissen des Straenraums der Dossenheimer Landstralle.

Variante 2 weist insgesamt einen ausgewogenen Entwurf mit geringen funktionalen Defizi-
ten auf. Sie kann zur Umsetzung bzw. weiteren Planung empfohlen werden. Die Losung
entspricht in hohem MaRe den Bedirfnissen des Stadtraums der Dossenheimer LandstralSe.

Variante 3 mit eingleisigem Bahnkorper weist einige markante Defizite auf. Dies betrifft
insbesondere die Aspekte Parken und Liefern, aber auch den Raumeindruck, denn Baumrei-
hen sind nicht maoglich. Die Variante kann daher nicht empfohlen werden.

Variante 4 nihert sich durch die verschiedenen Optimierungen stark an Variante 2 an und
erzielt entsprechend vergleichbare Bewertungen. Sie kann daher ebenfalls zur Umsetzung
bzw. weiteren Planung empfohlen werden. Die Losung entspricht in hohem MaRe den Be-
dirfnissen des StraBenraums der Dossenheimer Landstrale.

Variante 5 weist voraussichtlich einen geringeren baulichen Aufwand auf. Dies hdngt jedoch
vom Anpassungsbedarf der Werkleitungen ab. Der vermeintliche Vorteil wird jedoch mit
dem entscheidenden Nachteil erkauft, dal keine stadtebauliche Aufwertung des StralRen-
raums erreicht werden kann. Die Variante kann daher nicht empfohlen werden.
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Empfehlung fiir die weitere Planung

Zur Umsetzung und weiteren Vertiefung werden die Varianten 2 eines Neubaus mit sym-
metrischem Profil bzw. die Variante 4 als Bestandsoptimierung mit Anlage von Baumreihen
empfohlen. Varianten 2 und 4 stellen insgesamt ausgewogene Entwirfe mit nur relativ
gering wirkenden Defiziten dar. Der symmetrische Ansatz mit zwei Parkstreifen und Baum-
reihen entspricht den ermittelten Bedirfnissen des Stadtraums sehr weitgehend. Die Geh-
wege und Radfahrstreifen werden im individuellen Entwurf mit leicht reduzierten Mallen
ausgefihrt werden. Dies entspricht jedoch den Spielrdumen in den Richtlinien.

Bei Variante 4 kann der Radverkehr allerdings nur auf schmalen Schutzstreifen gefiihrt wer-
den. Unter Umstanden ist es im Einzelfall moglich, daf’ die StraBenbahn unsichere Radfahrer
nicht Gberholen kann. Es ergibt sich zudem eine Unsicherheit beim baulichen Aufwand, der
im weiteren Verlauf der Planung genauer zu untersuchen ist. Es ist moglich, da® der Unter-
schied zwischen Neubau und umfassender Bestandssanierung relativ gering ausféllt.
Variante 1 ist in vielen Punkten dhnlich zu den Varianten 2 und 4. Wesentliches Manko ist
der Entfall einer Baumreihe und eines Parkstreifens. Dafiir entsprechen die Fahrbahnen und
Gehwege den funktionalen Optimalwerten der Richtlinien.

Die Varianten 3 und 5 haben in stadtebaulich-verkehrlicher Sicht jeweils erhebliche Defizite
bis hin zu AusschluBkriterien und kénnen daher nicht empfohlen werden.

Die Haltestellen sollten entsprechend der Lage im StralRennetz passende Namen erhalten:
Vorgeschlagen wird hier , Auerstein” fiir die nach Norden verschobene Haltestelle Bieths-
stralRe und ,Fritz-Frey-Strafle” fiir die Haltestelle BurgstralRe, da diese nicht an der Einmin-
dung der BurgstraRe liegt.

Die Vorzugslosung sollte auf Basis von Variante 2 entwickelt werden und entsprechend
in der weiteren Planung auf die verkehrs- und bautechnische sowie wirtschaftliche
Machbarkeit Gberprift werden.

Die Varianten 1 und 4 konnen als Ruckfallebenen betrachtet werden, wenn die Umset-
zung von Variante 2 technisch oder wirtschaftlich nicht moglich ist.
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9 Vorzugsvariante

Empfehlungen aus der Abstimmung der Variantenbewertung

Bei Variante 2 sollen nach der Abstimmung mit den Entwurfsbeteiligten ergdnzend folgende
Aspekte optimiert werden:

Die Fahrbahnbreiten sollen stirker an den Richtlinien ausgerichtet werden. Dies gilt
insbesondere fiir den Radfahrstreifen, der das RegelmaR von 1,85 m erhalten soll. Dies
ergibt eine Fahrbahnbreite von 5,10 m. Das Parken reduziert sich auf 2,40 m. Der Geh-
weg wird auf das durch die ,Leitlinien fir eine kinderfreundliche Verkehrsplanung in
Wohn- und Mischgebieten Heidelbergs” vorgesehene Mal} von 2,50 m reduziert. Damit
werden jedoch die funktionalen Empfehlungen der RAST deutlich unterschritten.

Die Haltestellen sollen auf 60 m verldngert werden, was durch eine versetzte Anord-
nung am Knoten J.-Fischer-StralRe unter ,,Abhdngen” der Seitenstrallen ermoglicht wird.
Zur Wahrung eines harmonischen StraRenraums bzw. einer linearen Gleisfihrung sollen
zudem die Anzahl der Linksabbieger und Querungsinseln zwischen den Gleisen auBler-
halb der Knoten reduziert werden.

Der entsprechend modifizierte Entwurf soll durch verkehrstechnische Untersuchung in Be-
zug auf seine Verkehrsqualitdt bewertet werden. Auch die bautechnische Machbarkeit und
der dazu notwendige Aufwand sind auf dieser Basis abzuklaren.

Abb. 192: Anpassung des Regelquerschnitts der Variante 2 bei 20 m Raumbreite und in der Engstelle
mit 16,5 m
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Abb. 193: Engstelle und Knoten MiihlingstraBe — Es sind keine Lieferpldtze vorgesehen, weswegen
Behinderungen fiir den Radverkehr zu erwarten sind. Die FLSA an der MihlingstraBe sollte leicht
nach Norden geschoben werden. Baumreihen sind nicht méoglich, da die Gehwege zu schmal sind.

Abb. 194: Bereich der neuen Haltestelle ,Auerstein” mit den abgehdngten Seitenstralen. Die Er-
schlieBung erfolgt von hinten aus den Parallelstrafen.

Abb. 195: Bereich des Knoten BurgstralRe mit FLSA am Knoten BurgstraRe und Linksabbieger zwi-
schen den Gleisen. Alternativ ist eine Mittelinsel als Querungshilfe ohne FLSA denkbar.

Abb. 196: Bereich Haltestelle , Fritz-Frey-StraBe” mit barrierefreiem Ausbau der bestehenden Halte-
stelle und Anpassungen der Verkehrssituation zur Beschleunigung der StraRenbahn.
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10 Weitere Hinweise

10.1 Herausforderung Leitungen und Fahrbahnen

10.1.1 Erneuerungsbedarf

Die Fahrbahnen weisen im Allgemeinen einen erkennbaren Handlungsbedarf auf. Ausge-
nommen ist der Bereich der westlichen/stadtwartigen Fahrbahn zwischen Burg- und Bieths-
straRe. Dieser wurde erst vor einiger Zeit erneuert und hier besteht kein Handlungsbedarf.

Bei den Gleisanlagen und Haltestellen besteht im gesamten Bereich ein hoher Erneue-
rungsbedarf (Gleiserneuerung und barrierefreier Haltestellenausbau). Die Wendeanlage
weist einen geringeren Handlungsbedarf auf.

Die Versorgungsleitungen Gas und Wasser verlaufen im Allgemeinen in einem Korridor von
ca. 2 m Breite vor den Gehwegen — also im Bereich der heutigen Parkierung. Bei diesen
Leitungen besteht ein geringerer bzw. abschnittsweiser Handlungsbedarf. Die Elektrizitéts-
leitungen liegen im Gehwegbereich — mit Ausnahme der Fahrbahnquerungen.

Die Abwassersammler liegt mit zwei Strangen derzeit einerseits unter der Gleisanlage bzw.
andererseits Ostlich neben der Gleislage in der landwaértigen Fahrbahn. Bei einer Sanierung
der Gleisanlage soll der Sammler unter den Gleisen ebenfalls in einen Bereich neben den
Gleisen bzw. unter der Fahrbahn verlegt werden, was zu umfangreichen Eingriffen mindes-
tens auf einer Fahrbahnseite fihrt. Zwischen Hans-Thoma-Platz und MuhlingstralRe verlau-
fen zwei weitere groRe Rohrleitungen (Muhlbach und Vorfluter) zum Teil unter den Gleisen
bzw. unter der westlichen Fahrbahn.

Abb. 197: Leitungen im Untersuchungsbereich

Durch den umfangreichen Handlungsbedarf an den Gleisanlagen und Fahrbahnen, sowie
der Verlegung der Abwassersammler ergibt sich das Erfordernis, nahezu den gesamten
Fahrbahnbereich tiefgreifend umzubauen. Dies spricht gegen bestandsnahe Lésungen.
Der Aufwand der MalRnahmen ist im Laufe der weiteren Planung detailliert zu ermitteln.
Dies kann Riickwirkungen auf die Gestaltung der Varianten haben.
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10.1.2 Einordnung Baumreihen und bestehende Leitungen

Konflikte ergeben sich bei einer Anlage von Baumstandorten zwischen Fahrbahn und Geh-
weg mit den bestehenden Versorgungsleitungen fiir Wasser und Gas. Diese Leitungen
missten demnach voraussichtlich verlegt werden. In Anbetracht der geringen Flachenver-
flgbarkeit stellt dies eine bautechnische Herausforderung dar. Ggfs. soll daher der Sammler
unter den Gleisen verbleiben.

Die Einordnung von Baumreihen weist zudem Konflikte mit der bestehenden Oberleitungs-
anlage auf. Im Bereich der Haltestelle BiethsstraRe wird bis zum Hans-Thoma-Platz an den
Querverspannungen eine Leitung mitgefiihrt, die im Bereich der Baumreihen liegt. Punktuell
kann es zudem zu Konflikten bei Trapez- bzw. Y-Verspannungen kommen und ggfs. kann es
auch einzelne Konflikte durch die dichten Abstande der Querverspannungen geben. Durch
die neue Gleislage ergibt sich jedoch eine leichte Anpassung der Oberleitung. Es stellt sich
auch die Frage des Weiterbestands der mitgeflihrten Leitung. Einzelne Stltzpunkte der
Oberleitungsanlage konnen ggfs. angepasst werden.

Abb. 198: Vorgesehene Baumreihen und bestehende Leitungen im Untergrund (Prinzipdarstellung)

Abb. 199: Vorgesehene Baumreihen und bestehende Oberleitungsanlage (Prinzipdarstellung)

Die Oberleitungsanlage stellt voraussichtlich keinen prohibitiven Ausschluss fir die ge-
planten Baumreihen dar. Details sind in der weiteren Planung zu klaren.
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10.2 Potenziale zur Reduktion der Verkehrsbelastung

Zu einer Entlastung des StraBenzugs kann eine Neuordnung des StraBenbahnnetzes im Hei-
delberger Norden beitragen. Dabei kdnnen die Eingriffe am Knoten Fritz-Frey-StralRe ebenso
wie die Auswirkungen durch die Halte an der Haltestelle BiethsstraRe reduziert werden.
Dies bietet sich an, da die Linien 23 und 24 im Abschnitt nur schwach ausgelastet sind und
den Abschnitt v.a. zur Wende in der Kehranlage BurgstralRe befahren.

Um den Abschnitt von den parallel fahrenden Linien zu entlasten kénnen die Linien 21 und
23 zu einer Ringlinie zusammengefihrt werden und damit die Dossenheimer LandstraRe
,umfahren®. Sie bieten so eine neue Direktverbindung von Neuenheim sowie dem siidlichen
Handschuhsheim zum Uni-Bereich. Damit reduziert sich die Anzahl der StraBenbahnfahrten
in der Dossenheimer Landstrafle um ein Drittel (von 18 auf 12 je Richtung und Stunde).

Die Linie 24 kann mit allen Kursen im 10-Minuten-Takt bis nach Schriesheim verkehren.
Damit verbessert sich die Anbindung von den nérdlichen Nachbargemeinden zum verkehrs-
intensiven Uni-Bereich. Dadurch kann einerseits theoretisch auf die Wendeanlage Burgstra-
Re verzichtet werden (in der Schwachverkehrszeit kann die Linie 24 am Hans-Thoma-Platz
wenden) und zum anderen kann durch eine modale Verlagerung zur Tram eine Entlastung
der Dossenheimer LandstraRe vom Kfz-Verkehr erreicht werden.

H Weinheim

Schriesheim

Schriesheim

Handschuhsheim Nord Handschuhsheim Nord

Neuordnung

Tramverkehr

Heidelberger Hans-Thoma-Platz ( Hans-Thoma-Platz
Norden

Direktverbindung
Neuenheim - Uni

v

Entlastung
Dossenheimer
LandstraBe

v

Direktverbindung
Weinstrale - Uni

B
=

Hauptbahnhof

Bismarckplatz

Bismarckplatz

Abb. 200: Mogliche Anpassung des StraBenbahnnetzes im Norden Heidelbergs

Hauptbahnhof

Erganzt werden kann dieser modale Verlagerungsansatz durch eine P+R-Anlage an der
Stadtgrenze, welche ein Angebot fiir den von weiter auRen kommenden Autoverkehr in die
Stadt und ins Neuenheimer Feld (Uni) bieten kann. Auch eine Qualitatssteigerung der Rad-
wege im Bereich Handschuhsheim kann zu einer Entlastung im Kfz-Verkehr fihren (Fahr-
radstraBe TribnerstraBe/ZeppelinstralRe, Radverkehrsanlage Dossenheimer LandstraRe).

Als hochwirksame MalRnahme zur modalen Verlagerung des Pendlerverkehrs kann erfah-
rungsgemal eine Parkraumbewirtschaftung im nordlichen Stadtgebiet und insbesondere
auf dem Uni-Campus und angesehen werden.

Parallel kann eine Verbesserung der Anbindung im 6ffentlichen Verkehr des Neueneheimer
Feldes durch die geplante schleifenférmige Neubaustrecke der StraRenbahn ebenfalls eine
sehr erhebliche Auswirkung auf die fiir die Bemessung mafigeblichen Spitzenbelastungen im
StraBenverkehr haben.
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10.3 Empfehlungen zum weiteren Vorgehen

Abb. 201: Piktogramm der Vorzugslosung

Flr das weitere Vorgehen zur Umsetzung der ausgearbeiteten Vorzugslésung der Machbar-
keitsstudie empfehlen sich folgende MalRnahmen:

— Verkehrstechnische Untersuchung der Vorzugsvariante und ggfs. Anpassung des Stra-
Renraumentwurfs an die Erkenntnisse.

— Untersuchung der Machbarkeit der beiden Baumreihen.

— Ermittlung des notwendigen Kostenbedarfs bei den Werkleitungen. Dies kann ggfs.
eine Neubewertung der Varianten erforderlich machen.
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