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1. Aufgabenstellung

Ausgangssituation

Ziel der Untersuchung
und Vorgehensweise

Die Briicke der BahnhofsstralRe ber die Eisenbahnstrecke Pader-
born — Lippstadt ist abgéngig und muss erneuert werden. Die Bahn-
hofsstraBe miindet in den Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — Salz-
kottener StralRe — Frankfurter Weg, einer der zentralen Verkehrs-
knoten am westlichen Stadtrand von Paderborn. Uber ihn flieBen
u. a. die Verkehrsstréme von der AS Paderborn-Zentrum (A 33) in
die Stadt. Die vier Knotenpunktséste sind jeweils mit 20.000 Kfz/24h
bis 30.000 Kfz/24h belastet. In den Hauptverkehrszeiten, insbeson-
dere in der Morgenspitze, ist der Knotenpunkt regelmaRig Uberlas-
tet. Stark betroffen sind die Linksabbieger auf der Salzkottener
StraRe. Diesem Verkehrsstrom kommt besondere Bedeutung zu, da
an den Heinz-Nixdorf-Ring das IT-Zentrum und die P+R Plétze des
FuRballstadions ,Energieteam Arena“ direkt angeschlossen sind.

Etwa 200 m westlich des Knotenpunktes mindet die B 64 (stdliche
Umgehungsstrale) in die Salzkottener Strale (B 1). Die nutzbaren
Verflechtungsldngen zwischen beiden Knotenpunkten sind sehr
kurz. Dadurch wird der Verkehrsablauf in der Knotenpunktzufahrt
Salzkottener Stra3e erheblich erschwert.

Ziel der Untersuchung ist es, Moglichkeiten zur Verbesserung des
Verkehrsflusses am Knotenpunkt zu entwickeln. Dabei ist auf einen
stadtvertraglichen Verkehrsfluss auf der gerade ausgebauten Bahn-
hofstraRe und der Fernhaltung von nicht zentrumsbezogenem Ver-
kehr auf den Innenstadtradialen zu achten. Der Knotenpunkt ist ver-
kehrssicher und ausreichend leistungsfdhig, auch im Hinblick auf
erwartete Verkehrszunahmen zu gestalten. Zusatzliche Flachen-
inanspruchnahmen durch den Umbau des Knotenpunkts und die
Investitions- sowie Betriebskosten sind méglichst gering zu halten

Die Untersuchung ist zweistufig aufgebaut. In einer ersten Stufe
werden mehrere Losungsvorschlage erarbeitet und nach verkehrs-
technischen, stédtebaulichen und wirtschaftlichen Kriterien beurteilt.
Die zweckmaRigsten Vorschlage werden in der zweiten Stufe ver-
tieft ausgearbeitet und unter anderem mit Mikrosimulationen detail-
liert untersucht sowie beurteilt. AbschlieBend wird eine gutachterli-
che Empfehlung fur das weitere VVorgehen gegeben.

Die Ergebnisse der Untersuchung unterstiitzen den Rat der Stadt
Paderborn bei der Entscheidung tber die kinftige Anbindung der
BahnhofstraBe und des Frankfurter Weges.
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Uberblick des Arbeits-  Das Arbeitsprogramm umfasst folgende Hauptarbeitspunkte:
programms

Analyse der heutigen Verkehrssituation

Aufbau eines Mikrosimulationsmodells

Simulation der heutigen Verkehrssituation
Entwicklung und Bewertung von Verbesserungsmafnahmen
Vertiefte Bearbeitung von ausgewéhlten Ma3nahmen
Vorstellung der bisherigen Ergebnisse

Uberarbeitung der ausgewahlten Mal3nahmen
Bewertung der ausgewahlten MaRnahmen mittels
Mikrosimulation

9. Gesamtbewertung der ausgewahiten Mal3nahmen

FHBDEE N

2. Rahmenbedingungen
2.1 Untersuchungsgebiet

Untersuchungsgebiet Die Lage des Knotenpunkts im Paderborner Stadtgebiet zeigt die
Abbildung 2.1.

Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring -
BahnhofstraBe — Frankfurter
Weg - Salzkottener Stralle

="~

S
3

="

Abbildung 2.1: Lage des Knotenpunkts im
Paderborner Stadtgebiet
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Anlage 2.1

Das Untersuchungsgebiet (s. Abb. 2.2) reicht iber den um zu pla-
nenden Knotenpunkt hinaus und umfasst diejenigen Bereiche, die
auf das Verkehrsgeschehen im direkten Planungsgebiet Einfluss

haben kénnen. Die im Untersuchungsgebiet gelegenen, relevanten
Knotenpunkte sind in der Anlage 2.1 dargestellt.

Weg - Salzkottener Strale

Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring -
BahnhofstraBe = Frankfurter
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Abbildung 2.2: Untersuchungsgebiet
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Netzstruktur in Paderborn

Innenstadtring

Mittlerer ,Ring"

AuBerer Ring

Radiale Hauptverkehrs-
stralle

Uberregionale Haupt-
verkehrsachsen

Paderborn wird durch Ringe und radial verlaufende Strallen er-
schlossen. Den Stadtkern umspannt ein Innenstadtring, der im Nor-
den beginnend im Uhrzeigersinn tber den Heierswall — Gierswall —
Busdorfwall — Liboriberg — Le-Mans-Wall — Friedrichstrale — Pa-
derwall verlduft. Der Innenstadtring liegt auBerhalb des Planuungs-
gebiets

Der weitere Stadtbereich wird durch einen, allerdings im Norden
nicht geschlossenen, mittleren Ring eingefasst. Beginnend im Nord-
osten verlauft er Uber die Herbert-Schwiete-Ring (K 38) — Berliner-
Ring (L 755) — Ludwigsfelder-Ring (L 7565) — Sudring (L 755) -
GiselastraRe (L 755) — Borchener StraRe (L 755) — Frankfurter Weg
— Heinz-Nixdorf-Ring (L 813). Im Norden wird die unterbrochene
Ringverbindung durch die Marienloher Strale, die Strale ,An der
Talle*, den Diebesweg (K 29) und die Detmolder Strale (K 38)
ersetzt.

Einen &uBeren Ring bilden die B 1 im Norden, der George-Marshall-
Ring (K 29) im Osten, die Umgehungsstrale (B 64) mit der Salz-
kottener Stralle (B 1) im Stuiden und die A 33 im Westen.

Im Untersuchungsgebiet fiihren vom Innenstadtring bis zum mittle-
ren oder/und duBeren Ring radiale Hauptverkehrsstraen. Von di-
rekter Bedeutung flr die Untersuchung ist die nérdlich der Bahnan-
lage gelegene Bahnhofstrae mit Fortfiihrung Uber die Salzkottener
StraRe zur A 33 und die RiemekestraBe. Die Borchener Strale im
Suden sowie die nérdlich des Planungsgebiets verlaufende Elsener
StraRe tangieren das Untersuchungsgebiet

Die B 1 wird von Nordosten kommend im Norden der Stadt an die
A 33 gefiihrt (AS PB-Elsen), verlduft anschlieBend Uber die A 33 bis
zur AS PB-Zentrum und von dort wiederum als eigenstandige
StraBe weiter in Richtung Westen. Die B 64 verlauft in Ost-West-
Richtung und passiert dabei den sudlichen Stadtrand. Sie ist in der
AS PB-Zentrum mit der A 33 verknlpft. Beide StraRen Ubernehmen
neben ihrer tberdrtlichen Verbindungsfunktion auch innerértliche
Verkehrsfunktionen.
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Heinz-Nixdorf-Ring
Frankfurter Weg

Barkhauser Stralte

Weitere Straflen im
Untersuchungsgebiet
mit Verkehrsbedeutung

Uberblick Verkehrsstar-
ken

Der Heinz-Nixdorf-Ring und im weiteren Verlauf der Frankfurter
Weg bilden am westlichen Stadtrand von Paderborn die Hauptver-
verkehrsachse in Nord-Siid-Richtung. Der Heinz-Nixdorf-Ring selbst
ist anbaufrei, die angrenzenden Flachen sind jedoch Uber mehrere
Knotenpunkte zuganglich. Der angebaute Frankfurter Weg er-
schlieRt das gleichnamige Gewerbegebiet ,Frankfurter Weg"“. Des-
sen Charakter hat sich in den letzten Jahren dahingehend veran-
dert, dass sich zunehmend Einzelhandelsbetriebe angesiedelt
haben. Dies fihrt zu einem tberdurchschnittlichen Verkehrsanstieg
auf dem genannten Straenzug.

Die Barkhauser StraRe ist im Verkehrsentwicklungsplan (Stand
2004) als Hauptverkehrsachse dargestellt. Sie zweigt vom Frank-
furter Weg nach Westen ab und fuhrt zum Ortsteil Wewer
(zwischengemeindliche Verbindungsfunktion). Im Bereich des Ge-
werbegebiets ,Frankfurter Weg“ Ubernimmt sie zusétzlich Er-
schlieBungsfunktion fur die anliegenden Gewerbebetriebe.

Die BahnhofstraRBe wie auch die Riemekestrale sind im Verkehrs-
entwicklungsplan als HauptverkehrsstraBe gekennzeichnet. Beide
StraRen sind ZubringerstraBen zur Innenstadt und Ubernehmen in
erheblichem Umfang ErschlieBungsfunktionen fir die westlichen
Stadtgebiete. An die RiemekestraBe ist u.a. ein Wohnquartier
angebunden. Die WollmarktstraBe im Siiden (in Verldngerung der
Barkhauser StraRe) ist als Hauptsammelstrale ausgewiesen. Sie
erschlieRt die Gewerbebetriebe sudlich der Bahnanlage.

Der Heinz-Nixdorf-Ring (ca. 23.000 Kfz/24h), der Frankfurter Weg
(ca. 24.000 Kfz/24h) und die Bahnhofsstrae (ca. 21.000 Kfz/24h)
sind hoch belastet. Die Barkhauser Strale ist mit rund
8.500 Kfz/24h belastet, hat gegeniiber den vorgenannten Stral3en
jedoch einen schmaleren Querschnitt.
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2.2 Datengrundlagen

Verkehrsmodell der
Stadt Paderborn

Simulationsmodell
Heinz-Nixdorf-Ring

Erganzende Verkehrs-
zdhlungen

Schleifenwerte von
Lichtsignalanlagen

Die Stadt Paderborn hat ein Verkehrsmodell mit Stand 2004 (basie-
rend auf dem Programmpaket Visum der PTV AG). Damit konnen
Querschnittsverkehrsstarken und Knotenstrombelastungen der im
Modell nachgebildeten Stralen ermittelt werden. Es beschreibt den
durchschnittlichen taglichen Werktagsverkehr (DTV,,).

Im Rahmen dieser Untersuchung wird dieses Modell genutzt, um
Verkehrsstarken/Knotenstrome der Stralen im Planungsgebiet bei
unterschiedlichen Planféllen zu bestimmen und zu beurteilen. Es
wird ferner im Zusammenhang mit der durchgefiihrten Mikrosimula-
tion angewendet. Fur das Planungsgebiet ist aus dem Umlegungs-
modell ein Teilnetzmodell generiert worden, das den gleichen raum-
lichen Umfang wie das simulierten StraBennetz hat. Mit Hilfe des
Teilnetzmodells werden die an den Einspeisepunkte des Simula-
tionsmodell vorhandenen Verkehrsmengen, deren Zusammenset-
zung (Pkw — Lkw) und deren Fahrtziele ermittelt. Diese Daten bilden
eine wichtige EingangsgroRe fir das Simulationsmodell.

Vom Auftraggeber ist ein VISSIM Mikrosimulationsmodell fur den
Heinz-Nixdorf-Ring, der Bestandteil des Planungsgebiets ist, zur
Verfigung gestellt worden. Dieses beinhaltet lichtsignalgesteuerte
Knotenpunkte entlang des oben genannten Streckenzuges, die ver-
kehrsabhangig versorgt sind. Fur die vorliegende Untersuchung
wird dieses Modell erweitert, verfeinert und mit den aktuellen Ver-
kehrsstarken der morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden
versorgt.

Zur Aktualisierung und Vervollstdndigung der Verkehrsdaten ist am
Knotenpunkt Bahnhofstral3e - Heinz-Nixdorf-Ring am 26. Oktober
2010 eine Verkehrszahlung in den Zeiten 6:00-9:00 Uhr und 15:00-
19:00 Uhr durchgefiihrt worden. Des Weiteren sind am Z&hitag die
Verflechtungsvorgénge auf der B 64 zwischen der Anschlussstelle
Paderborn-Zentrum in Fahrtrichtung zum Knotenpunkt Bahnhof-
strale — Heinz-Nixdorf-Ring aufgenommen worden.

Uber die Daten der manuellen Zahlungen hinaus sind vom Auftrag-
geber Schleifendaten (vom 26.10.2010) von Lichtsignalaniagen im
Planungsgebiet bereitgestellt worden.
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LSA-Steuerung

2.3 Zeitlicher Horizont

Betrachtetes Verkehrs-
aufkommen und Analy-
segegenstand

GrofRraumige Betrach-
tung

Kleinrdumige
Betrachtung

Einfluss von Baustellen
auf die Verkehrszdhlung

Fur die Lichtsignalanlagen im Planungsgebiet sind fur Leistungs-
fahigkeitsbetrachtungen und fur die Simulation Signallageplane und
fur die drei Knotenpunkte BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring,
Heinz-Nixdorf-Ring — Riemekestrae und Frankfurter Weg — Bark-
hauser StraRe LSA-Mitschriebe in den Spitzenstunden zur Verfu-
gung gestellt worden.

Betrachtet wird das gegenwartige Verkehrsaufkommen (2010/11).
Die Analyse der heutigen Verkehrssituation umfasst zwei wesent-
liche Aspekte, zum einen den groRraumigen Verkehr in und um
Paderborn und zum anderen den kleinrdumigen Verkehrsfluss im
Planungsgebiet mit besonderem Fokus auf den Knotenpunkt
BahnhofstralRe - Heinz-Nixdorf-Ring.

Der groRraumige Blick ist von Bedeutung, um zu erkennen, ob bei-
spielsweise Verkehrsstrome, die heute den Knotenpunkt belasten,
verlagert werden kénnen. Er ist auch wichtig, um abschatzen zu
kénnen, ob eventuell vom Knotenpunkt verlagerte Verkehrsstrome
auf anderen Stralen auBerhalb des Planungsgebietes verkehrs-
technische Probleme verursachen kénnen.

Der kleinrdumige Blick betrifft das Verkehrsgeschehen im Planungs-
gebiet selbst. Anhand der verfligbaren Verkehrsdaten und gege-
benenfalls den ergdnzenden Verkehrserhebungen werden
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen in Anlehnung an die Verfahren
der HBS durchgefilhrt, um quantitative Aussagen zum Verkehrs-
ablauf (Verkehrsqualitat) treffen zu kénnen. Mitbetrachtet wird auch
der gegenseitige Einfluss benachbarter Knoten auf den Verkehrs-
ablauf sowie die Gestaltung der Knoten selbst.

In der nahen Umgebung des Knotenpunkts Bahnhofstrale — Heinz-
Nixdorf-Ring gab es zum Zeitpunkt der Verkehrszéhlung (Herbst
2010) Baustellen, die die Ergebnisse der Zéhlung beeinflusst haben
kdénnen:

e Vollsperrung K 37 Barkhauser Stral3e in und aus
Richtung Wewer
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3. Bestandsanalyse

« Baustelle Heinz-Nixdorf-Ring nérdlich der Elsener Strale,
Fahrbahnverengung auf einen Fahrstreifen

e Baustelle auf B 1 westlich der AS PB-Zentrum

« Baustelle auf der Bahnhofstralle

Die moglichen verkehrlichen Wirkungen der Baustellen werden mit
dem Umlegungsmodell durch Anderung der Streckenkapazitaten
und Geschwindigkeiten der betreffenden Netzkanten untersucht
(siehe Kapitel 3.3).

3.1 Heutige Verkehrssituation

Verkehrszahlung

Anlagen 3.1 - 3.3

Beobachtungen am
Zéhltag

Verflechtungsvorgénge

An den Knotenpunkten:

e Heinz-Nixdorf-Ring — Riemekestrale (K 141)
e BahnhofstrafRe — Heinz-Nixdorf-Ring (K 108)
e Frankfurter Weg — Barkhauser StralRe (K 151)

wurde am 26.10.2010 in der Zeit von 6:00 Uhr bis 9:00 Uhr und von
15:00 bis 19:00 Uhr der Verkehr manuell gezahit. In den Anlagen
3.1 bis 3.3 ist das Aufkommen der erhobenen Knotenstréme in der
Morgen- und Abendspitze dargestelit.

Im Rahmen der Vorortbesichtigung am 26.10.2010 wurde der Ver-
kehrsablauf am Knotenpunkt Bahnhofstrale - Heinz-Nixdorf-Ring
beobachtet. In der Morgenspitze wurden signifikante Rickstaus in
der Zufahrt Salzkottener StraRe beobachtet. Die Riickstaus reichten
zeitweise Uber den Anschluss B 64 bis zum Anschluss K 37. Diese
entstehen u. a. durch die Linksabbieger in Richtung Norden, die am
Knotenpunkt BahnhofstraBe - Heinz-Nixdorf-Ring trotz langer Grun-
zeit nicht ganzlich abgewickelt werden kénnen. Weitere charakteris-
tische Stérungen im Verkehrsablauf, die Uber das NormalmaB hin-
ausreichen, wurden nicht beobachtet.

Zeitgleich mit den Z&hlungen wurden die Fahrstreifenwechselvor-
gange zwischen der Anschlussstelle K 37 und dem Knotenpunkt
BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring erhoben. Abbildung 3.1 zeigt
den beobachteten Bereich, der in drei Unterabschnitte unterteilt
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wird. Die Auswertung der Verflechtungsvorgénge ist der An-

Anlage 3.4.1 lage 3.4.1 detailliert zusammengestellt. In Abbildung 3.2 sind die
Fahrstreifenwechselvorgange und die Verkehrsstarke der Salz-
kottener StraBe am Knotenpunkt Bahnhofstrae — Heinz-Nixdorf-
Ring in der Morgen- und in der Abendspitze dargestellt.

Abbildung 3.1: Ubersicht der Querschnitte zur Beobachtung der Verflechtungsvorgange
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Abbildung 3.2: Fahrstreifenwechselvorgénge an den Querschnitte Q1 bis Q3 im Vergleich
zur Gesamtbelastung Zufahrt Salzkottener Strale in [Kfz/15min]

Verflechtungsvorgéange
Uberblick

Siehe auch
Anlage 3.4.2

Im rund 170 m langen Abschnitt Q3 finden u. a. aufgrund der Zu-
und Abfahrten von der/zur K 37 Balhorner Feld zahireiche Ver-
flechtungsvorgénge statt. Darliber hinaus wéhlen bereits hier zahl-
reiche Fahrer den fur sie glnstigen Fahrstreifen. Dies geschieht
besonders oft in der hochbelasteten Morgenspitze. Der in der Spit-
zenstunde regelmaBig auftretende Rickstau erschwert einen spate-
ren Fahrstreifenwechsel und veranlasst deshalb Fahrer, sich frah-
zeitig einzuordnen. Die Anzahl der Verflechtungsvorgange morgens
(ab 7:00 Uhr) und nachmittags ist vergleichbar groB.

Im ca. 230 m langen Abschnitt Q2 gibt es keine Zu- und Abfahrten.
In den meisten Zeitbereichen finden nur wenige Verflechtungen

statt.

Der Abschnitt Q1 ist ca. 150 m lang. Der Abfluss der Fahrzeuge
wird durch die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Bahnhofstralie —
Heinz-Nixdorf-Ring begrenzt. Abbildung 3.2 macht deutlich, dass im
Abschnitt Q1 die meisten Fahrstreifenwechsel auftreten. Dies gilt
vor allem fur den morgendlichen Zeitbereich. Die Verkehrsstérke ist
morgens nahezu doppelt so hoch wie nachmittags. Hinzu kommt,
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Verflechtungen im Ab-

schnitt Q1

dass viele Fahrzeuge von der B 64, um die Bahnhofstralle oder den
Heinz-Nixdorf-Ring zu erreichen, einen oder mehrere Fahrstreifen
wechseln missen. Bezogen auf den Gesamtbereich treten deshalb
im Abschnitt Q1 die meisten und schwerwiegendsten Beeintrachti-
gungen des Verkehrsflusses durch Fahrstreifenwechsel auf. Die
detaillierte Auswertung der Verflechtungsvorgénge im Abschnitt Q1
sind in der Anlage 3.4.2 zusammengefasst.

MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufes am Knoten-
punkt BahnhofstraBe - Heinz-Nixdorf-Ring miissen u. a. die hohe
Anzahl an Verflechtungen im Abschnitt Q1 beriicksichtigen. Hierbei
ist vor allem die Morgenspitze von Interesse, auf die nachfolgend
naher eingegangen wird.

Rund 70 % der Fahrzeuge im Abschnitt Q1 wechseln in der Mor-
genspitze zumindest einen Fahrstreifen. Die Verflechtungsvorgange
teilen sich auf in:

+ 80 % wechseln nur einen Fahrstreifen
e 15 % wechseln zwei Fahrstreifen
e 5% wechseln 3 Fahrstreifen

Im Abschnitt Q1 sind in der Morgenspitze (7:15 bis 8:15 Uhr) knapp
2.200 Kfz/h gezahlt worden. Davon kommen von der B 64 aus
Richtung Westen rund 1.800 Kfz/h (80 %) und von der B 84 aus
Richtung Stiden fast 400 Kfz/h (20 %). Die Fahriziele sind in Tabelle
3.1 dargestellt.

Tabelle 3.1: Fahrtziele am Knotenpunkt BahnhofstraBe - Heinz-Nixdorf-Ring

Quelle Heinz-Nixdorf- Bahnhof- Frankfurter
Ring stralle Weg

B 64 aus Richtung Westen (linker Fahrstreifen) 69 % 29 % 2%

B 64 aus Richtung Westen (rechter Fahrstreifen) 15 % 38 % 48 %

B 64 aus Richtung Stiden 30% 36 % 24 %

Stérungen des Ver-

kehrsablaufes

Wahrend der Spitzenstunde sind 12 Stérungen des Verkehrsab-
laufs, bei denen der Gesamtquerschnitt betroffen war, beobachtet
worden. Sie wurden hervorgerufen durch Fahrzeuge, die von
B 64 Sud kommend auf den Linksabbiegefahrstreifen der Zufahrt
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Salzkottener Strale wechselten und dabei die Weiterfahrt des ge-
radeausfahrenden Verkehrs verhindert haben. Die Stérungsdauer
betrug bis zu einer Minute.

3.2 Entwicklung des Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt Bahnhofstrafie — Heinz-
Nixdorf-Ring von 2000 bis 2010

Vergleich der Verkehrs- In den Tabellen 3.2 und 3.3 sind die Verkehrsstarken am Knoten-

starken punkt BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring fur die Jahre 2000, 2007

2000 bis 2010 und 2010 vergleichend fir die Morgen- und Abendspitze zusam-
mengefasst. Die Daten aus den Jahren 2000 und 2007 wurden von
der Stadt Paderborn zur Verfiigung gestellt, die aus dem Jahr 2010
durch eigene Zahlungen erhoben.

Tabelle 3.2: Gegeniiberstellung der Verkehrsstirken am Knotenpunkt
BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring in der Morgenspitze

Knotenpunkt Bahnhofstr. - Morgenspitze: 7:15 - 8:15 Uhr
Heinz-Nixdorf-Ring
Zufahrt Stréme | 26.10.2010 18.10.2007 05.09.2000"
Diff. Diff.
2010 - 2007 2010 - 2000
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Rechts 33 24 9 34 -1
Bahnhofstralte Gerade 344 384 -40 167 177
Links 106 101 5 135 -29
Rechts 122 174 -52 267 -145
Frankfurter Weg Gerade 333 382 -49 528 -195
Links 148 128 20 165 17
Rechts 622 452 170 341 281
S g Gerade 822 987 165 811 11
Links 930 836 94 618 312
Rechts 346 302 44 205 141
Heinz-Nixdorf-Ring | Gerade 384 346 38 424 -40
Links -- -- - - --
Summe 4.190 4.116 74 3.695 495

*) Zum Z&hitag war die K 37 zwischen der Barkhauser Stralle und der Salzkottener Stralle noch nicht gebaut.
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Tabelle 3.3: Gegeniiberstellung der Verkehrsstérken am Knotenpunkt

BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring in der Abendspitze

Knotenpunkt Bahnhofstr. — Abendspitze: 16:00 - 17:00 Uhr
Heinz-Nixdorf-Ring
Zufahrt Stréme | 26.10.2010 18.10.2007 05.09.2000"
Diff. Diff.
2010 - 2007 2010 - 2000
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Rechts 51 41 10 47 4
Bahnhofstralte Gerade 644 707 -63 731 -87
Links 177 245 -68 292 -115
Rechts 163* 193 -30 220 -57
Frankfurter Weg Gerade 599 497 102 558 41
Links 217 201 16 235 -18
Rechts 404 332 72 311 93
£l e o Gerade 594 502 92 559 35
Links 325 286 39 242 83
Rechts 901 844 57 795 106
Heinz-Nixdorf-Ring | Gerade 460 479 -19 465 -5
Links -- -- -= - -
Summe 4.535 4.327 208 4.455 80

*) Zum Zéahltag war die K 37 zwischen der Barkhauser Strafle und der Salzkottener Stralte noch nicht gebaut.

Vergleich 2010 — 2007

Vergleich 2010 — 2000

Das Verkehrsaufkommen 2010 ist im Vergleich zum Jahr 2007
leicht gestiegen, in der Abendspitze mit + 5 % etwas stérker als in
der Morgenspitze (+2 %). In Einzelstromen sind gréRere Verkehrs-
starkedanderungen zu beobachten. Sie kénnen durch die wéhrend
der Verkehrszdhlung 2010 vorhandenen Baustellen bedingt sein
(vgl. Kapitel 2.3). Dies betrifft in erster Linie die zu- und abflieBen-
den Stréme der Zufahrt Salzkottener Strale. Im Geradeausstrom in
Richtung Bahnhofstrae ist das Verkehrsaufkommen in der Mor-
genspitze zurlickgegangen und in den Abbiegestromen gestiegen.

Beim Vergleich der 2010er Z&hlung mit der aus dem Jahr 2000 ist
zunéchst zu beachten, dass im Jahr 2000 die K 37 zwischen der
Barkhauser StraRe und der Salzkottener Strake noch nicht gebaut
war, d. h. alle Verkehrsteilnehmer auf der Barkhauser Strafe konn-
ten den Knotenpunkt BahnhofstraBe — Salzkottener Stral3e nur Uber
den Frankfurter Weg erreichen.
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Es fallt zunédchst auf, dass die morgendliche Spitzenstunde 2000
deutlich schwacher ausgepragt war als heute (- 12 %). Dieses Bild
zeigt sich in der abendlichen Spitzenstunde nicht. Die Verkehrsstar-
ken 2000 und 2010 sind praktisch gleich hoch. Ob bei der 2000er
Zahlung besondere Ereignisse fur die relativ geringe morgendliche
Spitzenstunde verantwortlich sind, ist nicht bekannt.

Unterschiede zeigen sich auch bei den Einzelstromen. So fallt die
starke Zunahme 2010 des Rechts- und Linksabbiegestroms auf der
Salzkottener StralRe besonders auf, insbesondere in der Morgen-
spitze. Eine Ursache liegt vermutlich in der Sperrung der K 37, die
ein Ausweichen auf die Salzkottener Stralle nahe legt. Dies deuten
auch die Entlastungen (Morgenspitze) auf dem Frankfurter Weg in
Richtung Norden und in Richtung Bahnhofstrale an. Insgesamt ist
eine Entlastung der Zufahrt Frankfurter Weg bei gleichzeitig stérke-
rer Belastung der Zufahrt Salzkottener Strale festzustellen.

3.3 Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden — Berechnungsgrundlage

Verkehrsdatenbasis

Baustellen und
Sperrungen im Netz

Anlage 3.5

BaumaRnahmen 2, 3
und 4 ohne Einfluss

Verkehrsdatenbasis fiir die Mikrosimulation sind die Ergebnisse der
Verkehrszdhlung vom 26.10.2010. Sie werden jedoch modifiziert,
um den Einfluss temporéarer Baustellen auf die Verkehrsverteilung
(andere Routenwahl) im Untersuchungsgebiet zu kompensieren.

Zum Zeitpunkt der Verkehrszahlungen sind straBenbauliche MaR-
nahmen in der Umgebung des Untersuchungsgebiets durchgefthrt
worden. Diese sind:

1. Sperrung Barkhauser StraRe westlich K 37 in/aus Richtung
Wewer

2. StraRenbauarbeiten B 1 westlich WewerstraRe — eingeeng-
ter Fahrbahnquerschnitt

3. StraRenbauarbeiten Heinz-Nixdorf-Ring nérdlich Fursten-
allee — eingeengter Fahrbahnquerschnitt

4. StraBenbauarbeiten Bahnhofstral3e
eingeengter Fahrbahnquerschnitt in Hohe Rathenaustraie

Mit Hilfe des Verkehrsmodells der Stadt Paderborn sind die Ein-
flusse der oben genannten Baustellen analysiert worden. Dazu wur-
den die Umlegungsergebnisse fur den Fall ohne und mit Baustelle
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Sperrung Barkhauser
Strale mit Einfluss

Sperrung Barkhauser
Stralle — Verlagerungs-
effekte

vergleichend betrachtet. Im Fall einer Baustelle wurden auf den be-
troffenen Streckenabschnitten die Kapazitdten und Fahrgeschwin-
digkeiten reduziert, d. h. die Leistungsféhigkeit herabgesetzt. Es
zeigte sich, dass die BaumaRnahmen 2, 3 und 4 haben auf das
Verkehrsgeschehen im Untersuchungsgebiet nur marginale Auswir-
kungen (Verkehrsstérkeanderung unter 1 %) und sind deshalb nicht
gesondert betrachtet werden mussen.

Die Sperrung der Barkhauser Strale in/aus Richtung Wewer beein-
flusst die Verkehrsstrome im Untersuchungsgebiet. In der Anlage
3.5 sind die Verlagerungseffekte infolge der Sperrung Barkhauser
StralRe schematisch und quantitativ dargestelit. Die Belastungsan-
derung gilt fur die Spitzenstunde. Sie wird, da keine richtungsbezo-
gene Daten verfigbar sind, gleichermalen auf das Verkehrsauf-
kommen in der Morgen- und in der Abendspitze angewandt.

Der in und aus Richtung Heinz-Nixdorf-Ring orientierte Verkehr
von/nach Wewer nutzt ohne Sperrung der Barkhauser Stralie unter
anderem die K 37, um zur Salzkottener Stralen zu gelangen. Im
Fall einer Sperrung der Barkhauser Strae westlich der K 37 wei-
chen diese Fahrzeuge auf die Kleestralle, B 1 und B 64 (Salzkotte-
ner StraRe) aus. Die Verkehrsstarken im Linksabbiegestrom am
Knotenpunkt BahnhofstraBe - Heinz-Nixdorf-Ring sind deshalb von
der Sperrung der Barkhauser Strae nicht nennenswert beeinflusst.

Der Verkehrsstrom von Wewer in die BahnhofstraRe (und Gegen-
richtung) nutzt u. a. die Route Barkhauser Strale — Frankfurter Weg
— Bahnhofstraie. Dieser Strom verlagert sich auf die Route Klee-
strale — B 1 — B 64 — BahnhofstraBe. Der Geradeausstrom in der
Zu- und Abfahrt Salzkottener StraBe wird deshalb zusétzlich belas-
tet.

Der in und aus Richtung WollmarktstraRe gerichtete Verkehr um-
fahrt die Sperrung lber die B1 — B 64 — K 37 und taucht auf der
Barkhauser StraRe nahezu unverandert wieder auf.

Der Verkehrsstrom aus Wewer zum Frankfurter Weg verlagert sich
auf die B1 — B 64 und erhéht dadurch den Rechtsabbieger in der
Zufahrt Salzkottener Strale am Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring —
BahnhofstraRe.
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In der nachfolgenden Tabelle 3-4 sind die Verkehrsstérken in den
Spitzenstunden am Knotenpunkt Bahnhofstralle — Heinz-Nixdorf-
Ring aus Z&hlung 2010 und die Berechnungsgrundlage ohne
Baustelleneinfluss strombezogen zusammengefasst.

Tabelle 3.4: Verkehrsstirken am Knotenpunkt Bahnhofstrale — Heinz-Nixdorf-Ring

aus Zidhlung Oktober 2010 und im Fall ohne Baustelleneinfluss in [Kfz/h]

Morgenspitze Abendspitze
£l 3:31: Differenz Zahlung iﬁ;g Differenz
2B:30:10 Baustellen il Baustellen

Rechts 33 34 +1 51 52 +1
BahnhofstraRe Gerade 344 295 -49 644 505 -49
Links 106 156 +50 177 226 +49
Rechts 122 231 +109 163 273 +110
Frankfurter Weg Gerade 333 304 -29 599 571 -28
Links 148 90 -58 217 159 -58
Rechts 622 572 -50 404 356 -48
Salzkottener Strafte Gerade 822 711 -111 594 484 -110
Links 930 962 +32 325 357 +32
Heinz-NixdorERing Rechts 346 379 +33 901 934 +33
Gerade 384 356 -28 460 431 -29
Summe 4.190 4.090 -100 4535 4.438 97

4. Variantenentwicklung

4.1 Rahmenbedingungen

Unterteilung der
Varianten

Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt Bahnhof-
straBe - Heinz-Nixdorf-Ring werden Varianten entwickelt, die grund-
satzlich verschiedene Rahmenbedingungen bertcksichtigen und
sich wie folgt gruppieren lassen:

Beibehaltung der Briicke BahnhofstraRe/Eisenbahn in heuti-
ger Lage, plangleicher Knotenpunkt Bahnhofstral3e — Heinz-
Nixdorf-Ring

Verzicht auf die Briicke BahnhofstraRe/Eisenbahn, planglei-
cher Knotenpunkt BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring

teil- oder planfreie Lésung des Knotenpunkts Bahnhof-
straBe — Heinz-Nixdorf-Ring
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Bezugsfall Bezugsfall zur Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen der unter-
suchten Lésungen ist die heutige vorhandene bauliche und signal-
technische Gestaltung des Knotenpunkts Bahnhofstrae — Heinz-
Nixdorf-Ring und der angrenzenden Stralen. Die vom geplanten
Gewerbegebiet westlich des Frankfurter Weges erwarteten verkehr-
lichen Wirkungen werden sowohl bei der Bestandsldsung als auch

bei den Varianten beriicksichtigt.

4.2 Im Vorfeld ausgeschlossene Varianten

Ausgeschlossene Zu Beginn der Untersuchung wurden zahireiche Grundidsungen
Varianten entwickelt und mit den zustidndigen Stellen der Stadt Paderborn
diskutiert. Dabei zeigte sich, dass mehrere LOsungsansatze aus
grundsétzlichen Uberlegungen heraus nicht zweckmaBig sind und
deshalb auch nicht weiter detailliert untersucht wurden. Fur diese
Einschatzung sind verkehrliche, stadtebauliche, umweltbezogene

und zuletzt auch finanzielle Griinde ausschlaggebend.

In die Abwagung, diese Grundiésungen nicht weiter zu vertiefen,
sind die nachfolgenden, ibergeordneten Rahmenbedingungen ein-
geflossen. Sie gelten natrlich auch fir die weiter untersuchten Va-

rianten.

« Beibehaltung einer angemessenen Verkehrsqualitat im Pla-

nungs- und Untersuchungsgebiet

o Keine Einschréankung der Entwicklungspotenziale der

stidwestlich des Frankfurter Weges gelegenen Gewerbege-

biete und Flachen

s Vermeidung von zusatzlichen Verkehrsbelastungen
auf dem Frankfurter Weg und der Barkhauser Stralie

e Ausbaumdglichkeiten bestehender StraRen und Knoten-
punkte im Gewerbegebiet sind aus Grinden der Flachen-

verfugbarkeit praktisch nicht vorhanden

e Potenzielle Wiederinbetriebnahme der den Frankfurter Weg
und die Barkhauser Strale héhengleich kreuzenden Bahn-

strecke

e Beibehaltung der bestehenden mittleren Ringstruktur, d. h.,
keine Unterbrechung des StraBenzuges Heinz-Nixdorf-Ring

— Frankfurter Weg.
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Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt

Juni 2012

Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstrale - Frankfurter Weg - Salzkottener Strale in Paderborn

- Erléuterungsbericht -

Herausnahme von
Fahrtbeziehungen am
Knotenpunkt Bahnhof-
straRe — Heinz-Nixdorf-
Ring

Mehrbelastungen auf
der Barkhauser Stralle

Die angedachten, aber verworfenen Grundiésungen werden nach-
folgend kurz dargestelit.

Ziel der Herausnahme von Fahrtbeziehungen am Knotenpunkt
BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring ist die Reduzierung der Ver-
kehrsstarken am Knotenpunkt und Erhéhung der Griinzeiten der
verbleibenden Stréme. Entfallene Fahrtbeziehungen missen sich
andere Wege suchen um ihr Ziel zu erreichen.

Ein Beispiel hierfur ist der heutige Rechtsabbieger von der Salz-
kottener StraRe in den Frankfurter Weg. Ihm stehen zwei Alternativ-
routen zur Verfligung

1. Uber die AS K 37 und Barkhauser StraRe zum Frankfurter
Weg

2. Uber die AS B 64 zur AS Borchener Strale und von dort ins
Gewerbegebiet

Bei der Alternativroute Uber die B 64 ist auch ein neuer Teilan-
schluss an die Barkhauser StraRe denkbar, der einen direkten An-
schluss des Gewerbegebiets ermdglicht.

Die durch die Herausnahme von Fahrtbeziehungen erzielbaren,
positiven Wirkungen am Knotenpunkt BahnhofstraRe - Heinz-
Nixdorf-Ring stehen jedoch erheblichen negativen Wirkungen auf
anderen StraRen oder an anderen Knotenpunkten gegeniber.
Diese fiihren letztendlich dazu, dass die Herausnahme von Fahrt-
beziehungen am Knotenpunkt BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring
nicht zweckmaRig ist und deshalb auch als Problemlésung fir den
Knotenpunkt BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring nicht weiter ver-
folgt wird. Die wesentlichen Grinde hierfur sind nachfolgend darge-

stellt.

Insbesondere bei der Alternativroute 1 ist mit einer starken Ver-
kehrszunahme auf der Barkhauser Strale (geschatzt:
4.000 Kfz/24h) zu rechnen. Bereits heute ist die Barkhauser Straf3e
mit bis 8.000 Kfz/24h belastet. Die zusétzlichen Belastungen
werden als nicht mehr vertraglich eingeschatzt.

5SP—rmm

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 18



Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt

Juni 2012

Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstralle - Frankfurter Weg - Salzkottener Strafe in Paderborn

- Erlduterungsbericht -

Mehrbelastungen am
Knotenpunkt Frankfurter
Weg — Barkhauser
Strale

Sonstige verkehrliche
Beeintrachtigungen

ErschieBung Anlieger
Frankfurter Weg

Bauliche Anderungen
an der B 64

Umgestaltung des
Knotenpunkts Bahnhof-
stralBe — Heinz-Nixdorf-
Ring zum Kreisver-
kehrsplatz

Die zusitzlichen Verkehre belasten ferner den Knotenpunkt Frank-
furter Weg - Barkhauser StraRe erheblich. Dieser Knotenpunkt ist
bereits heute in den Spitzenzeiten stark belastet, einige Strome sind
auch Uberlastet. Bauliche Aufweitungen sind aufgrund der beste-
henden Bebauung praktisch nicht méglich. Ein angemessener Ver-
kehrsablauf ist in den Spitzenzeiten nicht mehr gewahrleistet.

Des Weiteren wird der Frankfurter Weg regelméaRig von Uberlangen
Fahrzeugen eines im Gewerbegebiet gelegenen Betonfertigteil-
werks befahren. Die Barkhauser Strale wie auch die Gestaltung
des Knotenpunkts Frankfurter Weg - Barkhauser Strafe sind fur
Abbiegevorgénge dieser Fahrzeuge nicht ausgelegt.

Auf dem Frankfurter Weg ist das Linksabbiegen zu den Gewerbe-
betrieben aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und aus Grin-
den der Verkehrssicherheit verboten. Im Fall der Alternativrouten
sind die zwischen der Salzkottener Strale und der Barkhauser
StraRe auf der Westseite des Frankfurter Wegs gelegenen Gewer-
bebetriebe (Einzelhandel, Fitness-Studio u. a.) fur Fahrzeuge von
der Salzkottener Strae nicht mehr direkt erreichbar. Das Erreichen
dieser Grundstiicke ist nur mit langen Umwegen oder unerwinsch-
ten Wendefahrten im Knotenpunkt Bahnhofstrae - Heinz-Nixdorf-
Ring méglich.

Varianten, die bauliche Anderungen an der B 64 durch zusétzliche
Auf- und Abfahrtsrampen an die Barkhauser Stral3e enthalten, sind
aus verkehrstechnischer Sicht durch die sehr dichte Lage zur An-
schlussstelle an die Salzkottener Strale problematisch. Auch die
bauliche Realisierung ist wegen der beschrankten Flachenverfig-
barkeit sehr aufwendig und erfordert ggf. Eingriffe in die vorhandene
Bebauung. Weiterhin wiirden mogliche Nutzungen der Flachen ver-
hindert. Insgesamt werden die nachteiligen Wirkungen eines An-
schlusses der Barkhauser Strae an die B 64 als so gravierend an-
gesehen, dass diese Lésungen nicht weiter verfolgt werden.

Die Leistungsfahigkeit kleiner Kreisverkehrsplatze (einstreifiger KVP
mit einem Durchmesser von rund 35m) liegt bei maximal
25.000 Kfz/24h (die Summe des zufilhrenden Verkehrs in allen
Knotenpunktzufahrten). Der Knotenpunkt Bahnhofstrale - Heinz-
Nixdorf-Ring ist mit rund 50.000 Kfz/24h belastet. Ein kleiner KVP
scheidet allein wegen der zu hohen Verkehrsstarke aus.
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Planfreie Lésungen

Teilplanfreie Lésungen

Die Leistungsfahigkeit kompakter, zweistreifiger Kreisverkehre
(Durchmesser bis zu 60 m) liegt um etwa 30 % bis 40 % hoher.
Selbst die héhere, eher theoretische Zuwachsrate reicht nicht aus,
die vorhandenen Verkehrsstarken abzuwickeln.

Denkbar sind noch gréRere Kreisverkehrsplatze mit drei Kreisfahr-
bahnen und signalgesteuerten Zu- und Ausfahrten. Innerhalb des
Kreisringes ist mit zahlreichen Verflechtungsvorgéngen zu rechnen,
die aus verkehrstechnischer Sicht und aus Griinden der Verkehrssi-
cherheit problematisch eingestuft werden. Diese Anlagen sind in
Deutschland nicht tblich. Im eigentlichen Sinne handelt es sich da-
bei nicht mehr um einen KVP sondern um die Auflésung einer Kreu-
zung in mehrere, hintereinanderliegende Einmindungen. Ein
solcher KVP erfordert eine Verschiebung des heutigen Schnitt-
punktes Salzkottener StraBe — Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter
Weg um etwa 40 m nach Suiden. Er beansprucht in nicht unerhebli-
chem MaRe Fliachen der Grundstiicke westlich des Heinz-Nixdorf-
Ring und des Frankfurter Wegs. Fiir den nicht motorisierten Verkehr
kann diese Losung wegen des groBen Durchmessers spirbare
Mehrwege mit sich bringen. Insgesamt betrachtet, wird diese Lo-
sung nicht als zielfihrend angesehen und deshalb nicht weiter ver-
folgt.

Planfreie Losungen des Knotenpunkts Bahnhofstralle - Heinz-
Nixdorf-Ring, z. B. in Form eines Kleeblatts, sind bereits aus Grin-
den der zu groRen Flacheninanspruchnahme nicht realistisch. Ins-
besondere die Flachen westlich des Heinz-Nixdorf-Rings und des
Frankfurter Wegs werden gewerblich genutzt. Des Weiteren spricht
gegen diese Lésungen die zu dichte Lage zur AS B 64, die aus ver-
kehrstechnischer Sicht keine angemessenen Entwicklungslangen
fur eine adaquate Verkehrsabwicklung bietet. Ferner verhindert die
nahezu parallele und dichte Fihrung der BahnhofstraBe zum Heinz-
Nixdorf-Ring die Ausbildung von Rampen und/oder Verteilerfahr-
bahnen. Vollkommen planfreie Lésungen werden deshalb nicht
weiter betrachtet.

Teilplanfreie Lésungen sind in unterschiedlicher Gestaltung denk-
bar. So kénnen beispielsweise die Hauptstrome im Kreuzungsbe-
reich planfrei gefiihrt werden und Abbiegestrome plangleich als
Einmindung oder Kreuzung angeschlossen werden. Eine solche
Losung, in der zusétzlich noch die Bahnhofstrale verlegt ist, zeigt
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Randbedingungen fir
teilplanfreie Lésungen

der giiltige Flachennutzungsplan (FNP) der Stadt Paderborn. Diese
Lésung wird im Weiteren mit betrachtet.

Denkbar ist aber auch die planfreie Fiihrung von nur einzelnen
Strémen, z. B. dem Linksabbieger auf der Salzkottener Strae. Sol-
che Losungen wiirden deutlich kostengiinstiger als die Lésung im
FNP sein.

Bei teilplanfreien Losungen sind folgende Randbedingungen zwin-
gend zu beachten:

o Der Frankfurter Weg muss wegen der angrenzenden Bebau-
ung in seiner Hohenlage beibehalten werden

o Das bedeutet, dass die Gradiente der Salzkottener Strale
verdndert werden muss, dies schlie3t wiederum eine Ande-
rung der Gradiente der Bahnhofsstral3e ein.

« Trogstrecken und Anrampungen benétigen gegenlber eben-
erdigen Abschnitten gréBere Querschnittsbreiten.

» Dies gilt insbesondere dann, wenn parallel zu den Trog-
strecken / Anrampungen ebenerdige Streckenabschnitte
verbleiben.

4.3 Untersuchte Varianten

Untersuchungsablauf

Anlage 4.1

Die Untersuchung erfolgt in zwei Teilschritten. Im ersten Teilschritt
wird zundchst die generelle Machbarkeit der Varianten, aus ver-
kehrstechnischer, stadtebaulicher und wirtschaftlicher Sicht analy-
siert und vergleichend bewertet. Die besten Varianten werden dann
weiter ausgearbeitet und vertieft untersucht. Um eine hinreichende
Sicherheit bei der Eignung der Verkehrswirksamkeit zu erlangen,
werden vier Varianten zusatzlich mittels einer Verkehrsflussimula-
tion untersucht.

Die zu untersuchenden Varianten werden nachfolgend mit ihrer
Zielsetzung kurz beschrieben. Sie sind zum besseren Verstédndnis
in der Anlage 4.1 skizzenhaft dargestellt. Allen Untersuchungen liegt
das derzeitige Verkehrsaufkommen zugrunde (siehe Kapitel 3).
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Planerische Vorgabe Die Fahrtbeziehung vom Heinz-Nixdorf-Ring in die Bahnhofstrale
der Stadt Paderborn ist in der Vergangenheit zur Steigerung der Leistungsfahigkeit des

Knotenpunkts  Bahnhofstrale — Heinz-Nixdorf-Ring

aufgegeben

worden. Der Verkehr aus Norden mit dem Ziel ,Bahnhofstralle”
kann beispielsweise (ber die RiemekestraRe in die Innenstadt fah-

ren. Bei allen zu untersuchenden Varianten wird,

um die

RiemekestraRe (iiberwiegend Wohnbebauung) zu entlasten, die
entfallene Fahrtbeziehung wieder eingestellt. Am Knotenpunkt

BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring  sind

Fahrt-

beziehungen méglich. In Anlage 4.1 ist diese Fahrtbeziehung als
MaRnahme aufgefuihrt. Die MaBnahme kann dazu fiinren, dass die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts durch zusétzliche Zwischen-
und Sperrzeiten verringert wird. Dariiber hinaus resultiert aus dem
neuen Linksabbieger, soliten die beiden Geradeausfahrstreifen
Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg beibehalten werden, eine

Aufweitung des Heinz-Nixdorf-Rings nach Westen.

In der nachfolgenden Variantenbeschreibung wird auf die Wirkung
des neuen Linksabbiegers, da sie in allen Varianten enthalten ist,

nicht mehr gesondert eingegangen.

V 0 — Bestand Diese Variante beinhaltet das Bestandsnetz 2010 und dient als Be-

zugsfall.

V 1 — Separate Fiihrung Zur Minimierung der Zwischen- und Sperrzeiten fur den motorisier-
des nicht motorisierten  ten Verkehr erfolgen in Variante 1 die FuBganger- und Radfahrer-
Verkehrs querungen mit Tunneln. Die daraus resultierenden Grinzeitgewinne
werden den kritischen Strémen zugeschlagen. Es wird geprift,
inwieweit sich der Verkehrsablauf fur den motorisierten Verkehr

verbessert.

V 2 — Durchbindung der In Variante 2 wird die Durchbindung der K 37 vom Kreisverkehr
K 37 bis an die StraRe  Balhorner Feld — Barkhauser StraBe bis zur Strale ,Stadtlanfert”
.Stadtlanfert" angenommen. Es wird untersucht, ob, und wenn ja in welchem
(Frankfurter Weg) MaRe, der Knotenpunkt BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring hier-
durch entlastet wirden und ob die Entlastung ausreicht, einen an-
gemessenen Verkehrsablauf am o. g. Knotenpunkt zu gewahrleis-

ten.
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V 3 — kombinierter Gera-
deaus - Linksfahrstrei-
fen auf der Salzkottener
Stralle

V 4 — zusétzlicher (2.)
Linksabbiegestreifen auf
der Salzkottener Strale

V 5 —wie V 4 plus Vor-
signalisierung e

V 6 — Anbindung Bahn-
hofstraBe an Heinz-
Nixdorf-Ringnérdlich der
Eisenbahn und Entfall
der heutigen Bahn-
bricke im Zuge der
Bahnhofsstrale

(Lésungsvorschlag des
Stadtplanungsamtes)

Variante 3 stellt eine einfache, kurzfristig umsetzbare und sehr
kostengiinstige MaRnahme dar. Es wird untersucht, ob durch eine
Neuzuordnung von Fahrstreifen und Freigabezeiten unter Beibe-
haltung der heutigen Geometrie in der Zufahrt Salzkottener Stral3e
der Verkehrsablauf verbessert werden kann.

In Variante 4 wird ein zweiter Linksabbiegestreifen auf der Salz-
kottener Strale eingerichtet. Dazu ist eine Aufweitung der Rich-
tungsfahrbahn stadteinwérts notwendig. Dies kann nur in Richtung
Suden verbreitert werden. Damit verbunden ist eine Verschiebung
der FuRgangerfurt Uber den Frankfurter Weg und die Verlangerung
der Signalbriicke Uber die Salzkottener Strale.

Variante 5 baut auf Variante 4 auf und ergénzt diese durch eine
Vorsignalisierung auf der Salzkottener Strale in Hohe der Ein-
schleifung der nérdlichen Rampe. Durch die abwechselnde Frei-
gabe der Strome auf der Salzkottener Strae und der Rampe von
der B 64-Siid entfallen Stérungen infolge von Verflechtungsvorgan-
gen auf dem Streckenbereich bis zum Knotenpunkt Bahnhofstra3e -
Heinz-Nixdorf-Ring. Dies wirkt sich positiv auf die Leistungsféhig-
keit des Knotenpunkts aus.

Variante 6 entspricht im Wesentlichen der ,Variante 3", die vom
Stadtplanungsamt entwickelt wurde. Die Briicke im Zuge der Bahn-
hofstraRe Uber die Bahn wird entbehrlich, da die Bahnhofstrae
nérdlich der Bahn an den Heinz-Nixdorf-Ring angebunden ist. Der
neue Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — Bahnhofstrae (neu) wird
als lichtsignalisierte Einmindung ausgebildet

Der heutige Knotenpunkt BahnhofstraBe - Heinz-Nixdorf-Ring wird
mit modifizierter Fahrstreifenzuteilung zur lichtsignalisierten Ein-
muindung umgebaut. Die Zufahrt Salzkottener Stral3e wird dabei als
nachgeordneter Ast eingebunden, um den Ringcharakter der Ver-
bindung Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg zu betonen.

Der Heinz-Nixdorf-Ring zwischen der neuen Einmindung der
_Bahnhofstrae (neu)‘ im Norden und dem heutigen Knotenpunkt
BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring muss allerdings zusétzlichen
Verkehr aus der Bahnhofstra3e aufnehmen.
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V7-wieV6
mit optimierter Linien-
fuhrung und Fahrstrei-
fenaufteilung

V 8 — teilplanfreie
Losung aufbauend
aufv7

Variante 7 greift den Ansatz der Variante 6 auf, die BahnhofstraRe
nordlich der Bahn an den Heinz-Nixdorf-Ring anzuschliefen und
damit das heutige Briickenbauwerk im Zuge der BahnhofstraBe
nicht wieder aufzubauen. Anders als Variante 6 wird in Variante 7
die Verbindung Heinz-Nixdorf-Ring — Salzkottener Stralle als Haupt-
richtung mit optimierter Linienfilhrung ausgebildet. Es werden
groRere Radien im Ubergangsbereich Salzkottener Strale — Heinz-
Nixdorf-Ring moglich. Die Querschnittsgestaltung der Verbindung
tragt der erhohten Verkehrsstérke auf dem Heinz-Nixdorf-Ring
Rechnung. Es wird aus verkehrstechnischer Sicht gepruft, ob die
vorhandene Briicke im Zuge des Heinz-Nixdorf-Rings erhalten wer-
den kann oder durch ein neues Bauwerk ersetzt werden muss.

Der Frankfurter Weg wird als nachgeordneter Ast angeschlossen.
Der Ringcharakter der Verbindung Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter
Weg ist bei dieser Lésung nicht mehr deutlich.

Variante 8 baut auf Variante 7 auf, ersetzt jedoch die plangleiche
Verknipfung von Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg — Salz-
kottener Strafe in Variante 7 durch eine teilplanfreie Variante.

Die Verbindung Heinz-Nixdorf-Ring — Salzkottener Strale behalt
stdlich der Eisenbahnquerung ihre Hohenlage bei und kreuzt den
Frankfurter Weg hohenfrei. Die Verbindung Heinz-Nixdorf-Ring —
Frankfurter Weg in Fahrtrichtung Stiden bleibt in ihrer heutigen Lage
erhalten. Dazu wird stidlich der Briicke Uber die Eisenbahn ein
Fahrstreifen ausgefadelt, der in den Frankfurter Weg mindet. In
Richtung Norden wird der Frankfurter Weg Uber eine Rampe dem
Heinz-Nixdorf-Ring zugefihrt.

Bei dieser Losung ist ein Ausfahren von der Salzkottener Stralte
zum Frankfurter Weg aus Grinden der Gradientenfihrung der
Hauptrichtung nicht méglich. Die Hauptrichtung muss, um den
Frankfurter Weg planfrei kreuzen zu kénnen, unmittelbar Ostlich der
Uberfihrung der B 64 mit 4 % ansteigen. Dabei ist bereits ein
leichtes Absenken des Frankfurter Wegs eingerechnet. Zum Ausfé-
deln ist, auch um einen angemessenen Verkehrsablauf der Haupt-
richtung zu sichern eine Mindestlange erforderlich. Der Ausfade-
lungsfahrstreifen steigt mit der Hauptrichtung an. Die verbleibende
Streckenlange bis zu Frankfurter Weg ist aber unter Berlcksichti-
gung notwendiger Kuppenausrundungen deutlich zu kurz, um das
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Niveau des Frankfurter Wegs zu erreichen. Verkehrsteilnehmer auf
der Salzkottener Strale mit Fahriziel Frankfurter Weg mussten des-
halb die B 1 an der AS K 37 (Balhorner Feld) verlassen und uber die

Barkhauser Stralle zum Frankfurter Weg fahren.

Dagegen ist eine Zufihrung von der B 64 zum Heinz-Nixdorf-Ring
unter Beibehaltung der Erreichbarkeit des Frankfurter Wegs grund-
satzlich méglich. In diesem Fall ist die Rampe von der B 64-Sud zur
Salzkottener StraRe auf zwei Fahrstreifen auszubauen. Die bauliche
Trennung beider Rampenfahrstreifen muss erfolgt sein, bevor der
linke Rampenfahrstreifen an die Salzkottener StraRe herangefuhrt
wird. Es ist davon auszugehen, dass bei dieser Losung Flachen des
Betriebshofs des ,PaderSprinter” in Anspruch genommen werden.

Im Hinblick auf den Verkehrsstrom aus dem Frankfurter Weg zur
Salzkottener Strafe in Fahrtrichtung Westen sind zwei Méglichkei-
ten gegeben. In der ersten Moglichkeit bleibt der Linksabbieger aus
dem Frankfurter Weg erhalten. Dies erfordert aber eine neue
Rampe nérdlich der bestehenden B 64, die im Bereich der Trom-
pete an die dort vorhandene Zufahrt zur B 64 angeschlossen wird.
Eine Auffahrt auf die Siidumgehung (B 64 in Fahrtrichtung Osten)
ist dabei nicht moglich. Diese Losung erfordert, da bereits die
Hauptrichtung leicht nach Norden verschoben werden muss, wei-
tere Flacheninaspruchnahmen des Gewerbegebiets Balhorner Feld.
Dies erscheint aber unter Beachtung der dort vorhandenen Bebau-
ung als nicht machbar. In der Untersuchung wird deshalb diese Lo-
sung nicht weiterverfolgt. In der gewahiten Lésung wird auf den
Linksabbieger mit Zufilhrung zur Salzkottener Strale verzichtet.
Fahrten aus dem Frankfurter Weg zur Salzkottener Stralle werden

Uber die Barkhauser Strale und Uber die K 37 gefiihrt.

V 9 - teilplanfreie Variante 9 entspricht in weiten Teilen der Lésung im giltigen FNP
Losung gemal FNP der Stadt Paderborn. Die Hauptstrome werden im Kreuzungsbe-
reich planfrei gefiihrt, die Abbiegestréme werden Uber plangleiche
Knotenpunkte an den Heinz-Nixdorf-Ring und den Frankfurter Weg
angeschlossen. Die BahnhofstralRe muss dazu verlegt werden. Sie
verlangert nun die Salzkottener StralRe gradlinig und wird unter der
Bahn durchgefiihrt. Nordlich der Bahn taucht sie zwischen der
Pontanusstrae und der KlécknerstraRe auf und geht direkt in die
bestehende BahnhofstraBe Uber. Die Pontanusstrale kann in dieser
Lésung wegen unterschiedlicher Hohenlagen nicht mehr an die

BahnhofstraBe angeschlossen werden.
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- Erlduterungsbericht -

Variante 9 weist mehrere Problembereiche auf. Die in Anlage 4.1
dargestellte direkte Rampe von der B 1 zum Frankfurter Weg ist
hohenbedingt nicht realisierbar (vergleichbar mit der Variante 8).
Fur ein angemessenes Verflechten der Verkehrsstrome von B 1-
West in Richtung Frankfurter Weg und B 64-Sud in Richtung Bahn-
hofstraRe ist die gesamte Lange zwischen der B 64 (Trompete) und
dem Frankfurter Weg erforderlich (entsprechend der heutigen Situ-
ation). Die Ausfahrt zum Frankfurter Weg kann demzufolge erst kurz
vor dem Frankfurter Weg beginnen. In diesem Bereich ist die Haupt-
richtung in Tieflage, Die Rampe zum Frankfurter Weg erfordert eine
Lange von ca. 150 m, um auf das Niveau des Frankfurter Wegs zu
kommen. Diese Lénge steht aber aufgrund vorhandener Zufahrten
und der dort befindlichen Bebauung nicht zur Verfligung. Der Ver-
kehrsstrom zum Frankfurter Weg muss deshalb tber das ostliche
Ohr gefithrt werden. Der Knotenpunkt Frankfurter Weg — Barkhau-
ser StraRe wird deshalb stérker als heute belastet. Uber diese indi-
rekte Fahrbeziehung muss auch der heute stark belastete Strom
aus Richtung B 1 in Richtung Heinz-Nixdorf-Ring gefuihrt werden.
Dieser sollte als freiflieRender Rechtsabbieger ausgestaltet werden,
das Eingriffe in das schutzwirdige Kleingartengebiet erfordert.

Die im Flachennutzungsplan vorgesehene nordliche Rampe vom
Heinz-Nixdorf-Ring auf die B 1 in Richtung Westen ist in dieser
Form aufgrund der Hohenverhaltnisse und der vorgesehenen Lan-
genentwicklung ebenfalls nicht realisierbar. Der Strom zur Salzkot-
tener Stralle muss als Linksabbieger Uber das norddstliche Ohr
gefiihrt werden. Dazu ist der heutige Querschnitt spirbar aufzuwei-
ten. In Anbetracht der Héhenlage des Knotenpunkts ist dies bau-
technisch sehr aufwendig. Die Lésung ist ferner unter verkehrstech-
nischen Aspekten wenig geeignet, da der Rechtsabbieger zur Salz-
kottener Strale zunichst als Linksabbieger den Heinz-Nixdorf-Ring
plangleich queren muss. An diesem Knotenpunkt muss auch der
Strom aus der Bahnhofstrake zum Frankfurter Weg von der Rampe
kommend nach links abbiegen. Die Einrichtung einer LSA wird
notwendig.

Die Pontanusstrale kann aufgrund der Héhendifferenz nicht mehr
an die BahnhofsstraRe angeschlossen werden. Damit werden alle
Verkehrsteilnehmer gezwungen, die Pontanusstral’e Uber die Rie-
mekestrale zu erreichen bzw. zu verlassen. Dies widerspricht der
Zielsetzung, die Riemekestralle zu entlasten.

Die ErschlieRung mehrerer Grundstiicke an der Bahnhofstrale Ost-
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Variantenbewertung
Methodik

Baukostenschatzung

Anlage 4.2

lich der Pontanusstrae ist aufgrund der Héhenlage der Bahnhof-
straRe nicht gesichert.

Die entwickelten Varianten werden hinsichtlich ihrer

« verkehrstechnische Eignung
e Einpassung in das Stadtbild
e Realisierung und Baukosten

beurteilt (siehe Tabellen 4.1 und 4.2). Die drei Ubergeordneten Be-
wertungskriterien setzen sich aus mehreren Unterkriterien zusam-
men. Die Beurteilung erfolgt mittels einer fUnfstufigen Bewertung
von (++) bis (--) und stichwortartiger Erlduterung der Einschatzung.

Die Gesamtbeurteilung gewichtet die Ubergeordneten Kriterien wie
folgt:

o verkehrstechnische Eignung — 60 %
e Einpassung in das Stadtbild — 20 %
e Realisierung und Baukosten — 20 %

Die Baukostenschéatzung der untersuchten Varianten unterscheidet
vier Hauptkostengruppen:

» Verkehrstechnische Einrichtung

e Rick-, Um-, Aus- und Neubau von Stral3en
e Ingenieurbauwerke

o Bauzeitliche Verkehrsfuhrung

Kosten fir Leitungsverlegungen, Grunderwerb und Entschadigun-
gen werden wegen fehlender Datengrundlagen nicht mit betrachtet.
Die Einheitskosten fir den StraRenbau beinhalten alle zugehdrigen
Arbeiten, z. B. Entwasserungseinrichtungen, Erdarbeiten. Umfang-
reiche Erdarbeiten, z. B. Dammschittungen, Einschnitte werden
gesondert beriicksichtigt. Dies gilt auch fur Riickbaumalnahmen.

Die Baukostenschéatzung ist der Anlage 4.2 zusammengestelit.
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Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt

Juni 2012

Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstrafe - Frankfurter Weg - Salzkottener Stralle in Paderborn

- Erlduterungsbericht -

4.4 Vertieft zu untersuchende Variante

Untersuchungsumfang

Die Stadt Paderborn hat die finf Varianten V4, V5, V6, V7 und
V 9 fir eine vertiefte Untersuchung ausgewahit. Die vertiefte Unter-

suchung umfasst

1. die maRstabliche Darstellung der Ausbaumalnahme in Lage
und wenn erforderlich in H6he

2. fur die Beurteilung der Variante relevante Grunddaten

3. Leistungsfahigkeitsbetrachtungen nach dem HBS 2001, Aus-
gabe 2005

4. Verkehrsflusssimulationen der Varianten

5. zusammenfassende Beurteilung

und ist in den Kapiteln 5 bis 8 dargestellt. In die Simulation und die
zusammenfassende Beurteilung werden nur die vier am besten ge-
eigneten Varianten einbezogen. In die Beurteilung mit einbezogen
wird die Variante 0, d. h., die derzeitige Gestaltung des Knoten-

punkts.

5. Darstellung der AusbaumaBnahmen und relevante Grunddaten

5.1 Uberblick

Umfang Ausbaumalfd-
nahmen

Variantendarstellung

Anlagen 5.1 - 5.5

Die Varianten 4 und 5 erfordern vergleichsweise geringe Umbau-
baumaRnahmen. Es sind jeweils zwei zusétzliche Linksabbiege-
streifen vorgesehen, bei Variante 5 ist dartber hinaus erganzende
Verkehrstechnik geplant. Bei den drei anderen Varianten werden
deutlich mehr Ausbau- bzw. UmbaumaRnahmen notwendig, nicht
zuletzt weil die Bahnhofstrae in ihrer heutigen Fihrung betroffen

ist.

Die notwendigen AusbaumaBnahmen sind in den Anlagen 5.1 bis
5.5 dargestellt. Ergdnzende Hinweise zu den Varianten und fr das
Verstandnis wichtige Grunddaten werden nachfolgend beschrieben.
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5.2 Variante 4 und Variante 5

Variante 4

Anlage 5.1

Variante 5

Anlage 5.2

Variante 4 weist gegeniiber dem Bestand einen zusétzlichen Links-
abbiegestreifen auf dem Heinz-Nixdorf-Ring in Richtung Bahnhof-
straBe und einen zusatzlichen Linksabbiegestreifen auf der Salz-
kottener StraRe in Richtung Heinz-Nixdorf-Ring auf. Die neuen
Linksabbiegestreifen erfordern eine moderate Aufweitung des heu-
tigen StraRenkérpers in der nordlichen und der westlichen Zufahrt.
Durch die Verbreiterung der Fahrbahn werden Anpassun-
gen/Verschiebungen von vier Verkehrsinseln notwendig.

Die Verkehrsstarken am Knotenpunkt BahnhofstralBe — Heinz-
Nixdorf-Ring in Variante 4 sind in Tabelle 3-4 dargestelit. Fur die
neue Linksabbiegebeziehung aus Norden in die Bahnhofstra3e gibt
es keine Vergleichsdaten. Es wird davon ausgegangen, dass diese
Beziehung vermutlich nur wenig genutzt wird, da die Verkehrs-
stréme aus Norden in Richtung Innenstadt/Zentrum kirzere Verbin-
dungen Uber die Elsener Strale oder die Riemekestrale nutzen Fur
die verkehrstechnischen Untersuchung wird deshalb fur diese
Fahrtbeziehung nur eine Mindestgriinzeit von funf Sekunden ange-
setzt.

Variante 5 ist in der straRenbaulichen Gestaltung gleich mit der Va-
riante 4. In der Zufahrt Salzkottener Strake — Umgehung B 64 sieht
Variante 5 eine Vorsignalisierung vor, um die heute dort stattfinden-
den Verflechtungen zu vermeiden. Die Verkehrsstarken ent-
sprechen denen der Variante 4.

5.3 Variante 6 und Variante 7

Variante 6

Anlage 5.3

Variante 6 ist in Anlage 5.3 dargestelit. In der Zufahrt Salzkottener
StralRe sind drei Linksabbiegestreifen in Richtung Norden erforder-
lich, um den Verkehr mit einer angemessenen Verkehrsqualitat ab-
zuwickeln.

Durch den modifizierten Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — Frank-
furter Weg, den neuen Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — Bahnhof-
straRe und abschnittsweise erhohten Verkehrsstarken (zwischen
beiden Knotenpunkten) kommt es zu Verkehrsverlagerungen. Die
neuen Stréme wurden mit dem Verkehrsmodell ermittelt. Abbildun-
gen 5.1 und 5.2 zeigen die Verkehrsstarken im Analysefall 2007
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(Stand des Verkehrsmodells) sowie die Querschnittsverkehrsstar-
ken 2007 im Planfall Variante 6 bzw. 7.

N

M

Abbildung 5.2: Querschnittsverkehrsstérken Planfall Varianten 6/7, DTV,, 2007 [Kfz/24 h]
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Abbildung 5.3: Differenzbelastungen Planfall Varianten 6/7 zu Analyse 2007,

DTV,, 2007 [Kfz/24 h]

Verkehrsstérken bei In Abbildung 5.3 sind die Mehrbelastungen der Strecken im Planfall
Variante 6 Variante 6 bzw. 7 gegeniiber der Analyse 2007 in rot und die Min-

derbelastungen in grin dargestelit.

Auf dem Heinz-Nixdorf-Ring zwischen der Einmiindung der Salz-
kottener StraRe und der verlegten Bahnhofstrae erhéht sich die
Verkehrsstarke um knapp 16.000 Kfz/24 h auf dann insgesamt
40.300 Kfz/24 h. Die BahnhofstralRe ist im verlegten Abschnitt mit
rund 20. 000 Kfz/24 h belastet. Auf den meisten anderen Stralen
betragen die Verkehrsstérkednderungen weniger als 1.000 Kfz/24 h
und machen damit deutlich weniger als 10 % der heutigen Belas-
tungen aus. Eine Ausnahme bildet der nérdliche Abschnitt des
Frankfurter Weges, auf dem die Verkehrsstarke um fast
3.000 Kfz/24 h abnimmt. Diese starke Abnahme ist eine Folge von
Verlagerungen von der Barkhauser StraBe auf Balhorner Feld und

die Salzkottener Stralle.

Variante 7 Variante 7 mit der optimierten Linienfihrung erfordert einen deutlich
groReren baulichen Aufwand als bei Variante 6. Die Verkehrsstrome

Anlage 5.4 entsprechen denen der Variante 6.
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5.4 Variante 9

Variante 9 Der bauliche Aufwand der Variante 9 ist mit Abstand der groBte aller
betrachteten Varianten. Aufgrund der ungiinstigen Hohenlage der

Anlage 5.5 sich kreuzenden StraRen ist die Ausbildung eines Kleeblatts nicht
moglich. Dadurch werden zwei neue, plangleiche Knotenpunkte
notwendig (siehe dazu Kapitel 4.3).

Variante 9 bewirkt dariiber hinaus splrbare Verkehrsverlagerungen.
Diese wurden mit dem Verkehrsmodell ermittelt. In Abbildung 5.4
sind die Querschnittsbelastungen im Planfall Variante 9 dargestellt.
Die Abbildung 5.5 zeigt die durch die modifizierte Stralenfihrung
verursachten Verkehrsverlagerungen als Differenzverkehrsstarken
zur Analyse 2007.

A
Abbildung 5.4: Querschnittsbelastungen Planfall Varianten 9, DTV,, [Kfz/24 h]
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Abbildung 5.5: Differenzverkehrsstérken Variante 9 — Analyse 2007, DTV,, [Kfz/24h]

Abbildung 5.5

In Abbildung 5.5 sind die Mehrbelastungen der Strecken in Variante
9 gegeniiber der Analyse 2007 in rot und die Minderbelastungen in
grun dargestellt.

Besonders (negativ) betroffen ist die BahnhofstraRe. Sie ist bereits
heute mit rund 20.000 Kfz/24 h belastet und erfahrt auf den west-
lichen Abschnitten eine Verkehrszunahme von tber 10.000 Kfz/24 h
auf (+50 %). Die Belastungszunahmen nehmen zum Stadtzentrum

hin ab.

Die RiemekestraRe, der Heinz-Nixdorf-Ring, die Borchener Stralle
und die WollmarktstraBe werden werktaglich um bis zu
2.000 Kfz/24 h entlastet. Das bedeutet, die BahnhofstralBe zieht
Verkehr von den radial ins Stadtzentrum flihrenden Stral3en ab.

Auf den Querverbindungen zwischen Riemekestralle und Bahnhof-
straBe zeigen sich differenzierte Wirkungen. Uber die Pontanus-
straRe verkehrt nur noch Anliegerverkehr und Verkehr in die ange-
schlossenen Wohngebiete. Sie wird, da sie nicht mehr an die Bahn-
hofstraBe angebunden ist, in der Sudhalfte sehr stark entlastet. In
der Nordhélfte dagegen ist mit einem erheblichen Zuwachs zu rech-
nen, da der gesamte Verkehr nur noch Uber die Riemekestralle zu-
und abflieRen kann. Der ,erzwungene“ Zu- und Abfluss iber die
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Riemekestralke verhindert auf der RiemekestralBe stéarkere Entlas-
tungen.

Auf den anderen Querspangen kommt es zu Verkehrszunahmen,
die bis zu 2.600 Kfz/24 h betragen kénnen.

Verkehrsstréme auf der Die Abbildungen 5.6 und 5.7 zeigen Strombundel auf der Bahnhof-

Bahnhofstrale straBe westlich der Pontanusstrale fur den Analysefall (heutige
Situation) und fiir den Planfall Variante 9. Strombindeldarstellungen

Abbildungen 5.6 und 5.7 zeigen nur die Verteilung der Fahrzeuge im Netz, die Uber den lila
markierten Streckenabschnitt fahren.

Abbildung 5.6: Strombiiridel Zufahrt BahnhofstraBe in Analyse 2007, DTV,, [Kfz/24h]
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Abbildung 5.7: Strombiindel Zufahrt Bahnhofstrafe in Variante 9, DTV,, 2007 [Kfz/24h]

Planfreie Verbindung Der Verkehr auf der BahnhofstraBe aus/in Richtung Salzkottener

von der A 33 bis zum Strale verdoppelt sich nahezu von rund 15.000 Kfz/24 h auf 27.500

Bahnhof Paderborn Kfz/24 h. Fahren in Analyse 2007 noch knapp 6.000 Kfz/24 h von
der A 33 die BahnhofstraBe an, so sind es in Variante 9 rund 10.500
Kfz/24 h (+ 4.500 Kfz/24 h). Entsprechende Zunahmen finden sich
auch im Stadtzentrum. Die FriedrichstraBe und der Le-Mans-Wall
werden in Variante 9 Uber die neue direkte Verbindung in Summe
von rund 14.500 Kfz/24 h angefahren, das sind 4.500 Kfz/24 h mehr
als in Analyse 2007. Dies ist nur moglich, wenn Verkehr von inner-
stadtischen StraBen auf die A 33 verlagert wird. Der Bahnhof Pa-
derborn sowie das Stadtzentrum sind von der A 33 aus auf einer
planfreien Strale direkt erreichbar. Diese attraktive Verbindung
zieht entsprechend viel Verkehr an.

Problemfall Bahnhof- Die BahnhofstraBe ist zwischen dem Knotenpunkt Salzkottener
stralle StraRe - Heinz-Nixdorf-Ring und der Einmindung Klécknerstrale
zweistreifig, im weiteren Verlauf in Richtung Innenstadt vierstreifig.
Die Leistungsfahigkeit der Bahnhofstrale bestimmen die zahlrei-
chen Knotenpunkte. Die bei Variante 9 deutlich erhdhten Verkehrs-
stdrken kénnen, auch unter Beachtung des Umfeldes, nicht mehr
angemessen abwickeln. Die Einzelknotenpunkte entlang der Bahn-
hofstraBe sind zeitweise Uberlastet. Damit werden aber die aktuel-
len Bemiihungen, dass Verkehrsaufkommen auf der Bahnhofstralle
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stadtvertraglich zu halten, konterkariert. Ein im Fall der Variante 9
notwendiger Ausbau der Bahnhofstrae und von Knotenpunkten ist,
nach der gerade abgeschlossene Umgestaltung der Bahnhofstrale
und auch aufgrund der vorhandenen Bebauung nur schwer vorstell-
bar.

Wirkungen auf den Die Strombiindel Uiber den Heinz-Nixdorf-Ring (vgl. Abbildungen 5.8

Heinz-Nixdorf-Ring und 5.9) zeigen die Wirkungen der verlegten Bahnhofstralle auf den
Heinz-Nixdorf-Ring.

Abbildungen 5.8 und 5.9

Abbildung 5.8: Strombiindel Zufahrt Heinz-Nixdorf-Ring Nord in Analyse 2007, DTVw in
Kfz/24 h
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Abbildung 5.9: Strombiindel Zufahrt Heinz-Nixdorf-Ring Nord in Variante 9, DTVw in

Kfz/24 h

Zwei Effekte

Wirkungen auf den
Heinz-Nixdorf-Ring

Wirkungen auf den
Frankfurter Weg

Die Abbildungen machen deutlich, dass der Verkehr aus Salzkotte-
ner StraRe in/aus Richtung Heinz-Nixdorf-Ring deutlich abnimmt.
Dagegen nimmt er auf der Verkehrsachse Frankfurter Weg — Heinz-
Nixdorf-Ring deutlich zu.

Die Verlagerung vom Heinz-Nixdorf-Ring auf die Salzkottener
StraRe resultiert u. a. aus verlangerten Wegen und zusatzlicher
Knotenpunkte in den Einmundungsbereichen der Rampen. Der aus
Norden kommende Verkehrsteilnehmer mit Ziel Innenstadt muss
beispielsweise drei Knotenpunkte (nérdliche Rampe - Heinz-
Nixdorf-Ring, Frankfurter Weg — Wollmarktstrae und Wollmarkt-
straRe — sidliche Rampe) passieren hat zuséatzlich eine léangere
Wegstrecke. Da kann die Fahrt tber die A 33 und Salzkottener
StraRe attraktiver sein. Alternativ dazu besteht fir diesen Ver-
kehrsteilnehmer die (unerwiinschte) Méglichkeit Uber die Riemeke-
stralRe in die Innenstadt zu fahren.

Der Vergleich der Abbildungen 5.8 und 5.9 zeigen bei Variante 9
eine Zunahme des Stroms Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg.
Diese Zunahme erklart sich aus Verlagerungen vom innerstéd-
tischen Verkehr auf die A 33. Die damit verbundenen Entlastungen
der Ringverbindung heben die erreichbare Verkehrsqualitat an. Die
Ringverbindung wird in Variante 9 damit in ihrer Funktion gestarkt.
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Gesamteinschéatzung

Die verkehrlichen Wirkungen einer direkten, gradlinigen Verlange-
rung der Salzkottener StraBe zur BahnhofstraBe mit Unterquerung
der Bahn sind gegensatzlich. Die mit Variante 9 verbundenen Ent-
lastungen innerstadtischen StraBen und die Stdrkung der Ver-
kehrsfunktion des mittleren Rings sind grundsétzlich positiv zu se-
hen. Gravierend nachteilig sind allerdings die sehr hohen Verkehrs-
zunahmen auf der Bahnhofstrale selbst, die unter den gegebenen
Randbedingungen nicht stadtvertraglich abgewickelt werden kon-
nen.

Mit der Lésung sind dariiber hinaus erhebliche Eingriffe in die Um-
welt verbunden und es wird ein qualifiziertes Bodendenkmal tan-
giert. Die Flacheninanspruchnahme wie auch der Versiegelungs-
grad des Bodens werden gegeniiber heute zunehmen. Die entste-
henden Restflichen werden praktisch nicht mehr nutzbar sein. Das
Stadtbild wird durch die auftauchende Rampe nordlich der Gleise
beeintrachtigt, das erhohte Verkehrsaufkommen auf der Bahnhof-
strae widerspricht dem stédtischen Ziel der Vermeidung von Ver-
kehrszunahmen auf der Bahnhofstralle.

Variante 9 erfordert ferner die mit Abstand héchsten Baukosten aller
untersuchten Varianten (siehe Kapitel 4.3).

In der Gesamtabwéagung aller Aspekte werden bei Variante 9 deut-
lich mehr Nachteile als Vorteile gesehen. Aus gutachterlicher Sicht
wird empfohlen, Variante 9 nicht weiter vertieft zu untersuchen.
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6. Leistungsfihigkeitsabschitzung der Auswahlvarianten nach dem Verfahren HBS

6.1 Vorbemerkung

Leistungsfahigkeit
nach HBS

Anlage 6.1

Aussagekraftigere
Ergebnisse durch
Mikrosimulation des
Verkehrsablaufs

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts BahnhofstraBe - Heinz-
Nixdorf-Ring wird zunachst auf der Grundlage des Handbuchs fiir
die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen HBS' Uberprift. Die
HBS beurteilt die Qualitdt des Verkehrsablaufs in den Stufen A
(sehr guter Verkehrsablauf) bis F (mangelhafter Verkehrsablauf).
MaRgebend fiir die Einstufung ist die mittiere Wartezeit (siehe An-
lage 6.1). In der Hauptverkehrszeit wird die Qualitétsstufe D als an-
gemessen angesehen.

Die Berechnung basiert auf den im Oktober 2010 erhobenen Kno-
tenstrémen. Betrachtet werden die Morgen- und Abendspitze ohne
den Baustelleneinfluss (siehe Kapitel 3.3). Zur Analyse des
Verkehrsablaufs in Variante 0 (Bestand) werden die mittleren Grin-
zeiten der bestehenden, verkehrsabhangig gesteuerten Lichtsignal-
anlage in der Morgen- und der Abendspitze herangezogen. Sie
stellen Naherungswerte dar und wurden auf Basis eines Mitschriebs
der Stadt Paderborn ermittelt. Fur die Varianten V 4 bis V 7 werden
Signalisierungskonzepte fir die umgebauten Knotenpunkte entwi-
ckelt und auf Grundlage von HBS der Verkehrsablauf bewertet. Die
Zwischenzeiten fur die Signalisierungskonzepte sind geschatzt.

Diese Leistungsfahigkeitsanalyse nach HBS ist ein theoretisches
Verfahren, das einen isolierten Knotenpunkt und einen ungestorten
Zufluss annimmt. Dies ist im konkreten Fall nur bedingt gegeben, da
beispielsweise die Fahrzeugstrome auf dem Heinz-Nixdorf-Ring und
dem Frankfurter Weg, bedingt durch die dort befindlichen Lichtsig-
nalanlagen zum Teil als Fahrzeugpulks ankommen. Noch gravie-
render im Hinblick auf die Leistungsféhigkeit des Knotenpunktes
Heinz-Nixdorf-Ring — BahnhofstraBe sind die Verkehrsstorungen
durch die Verflechtungen der Stréme auf der Salzkottener Strafte
und von der Stidumgehung zu sehen.

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt Bahnhofstralke — Heinz-
Nixdorf-Ring wird deshalb zusé&tzlich mittels Mikrosimulation analy-
siert (siehe Kapitel 7), die die 0. g. Schwéchen vermeidet. Durch die

Forschungsgeselischatft fur Straen und Verkehrsanlagen FGSV,
Handbuch fur die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS)", Ausgabe 2001, Fassung 2005;

Kaln,
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Einbeziehung der benachbarten Knotenpunkte werden auch Wech-
selwirkungen zwischen den Knotenpunkten erfasst. Die Ergebnisse
der Mikrosimulation sind deshalb aussagekraftiger als die nach dem
Verfahren HBS ermittelten.

6.2 Leistungsfihigkeit der Variante 0

Morgenspitze

Anlage 6.2

Abendspitze

Anlage 6.2

Rechnerische Ergeb-
nisse decken sich mit
Beobachtungen vor Ort

Der Knotenpunkt BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring wird in der
Morgenspitze durch den starken Linksabbiegestrom aus der Salz-
kottener StraRe in den Heinz-Nixdorf-Ring dominiert. Die Analyse
nach HBS zeigt, dass der Linksabbiegestrom aus der Salzkottener
StraRe Uberlastet ist. Die Auslastung Ubersteigt geringfiigig 100 %,
als Verkehrsqualitatsstufe ergibt sich nur E. Verglichen mit der Rea-
litat ist dieses Ergebnis aber geschont, da die im Rickstau warten-
den Fahrzeuge nur teilweise erfasst sind und die leistungsmindern-
den Verflechtungsvorgénge zwischen der Einmindung B 64 und
dem Knotenpunkt unberiicksichtigt bleiben.

Die Ubrigen Stréme weisen dagegen durchweg gute Verkehrsquali-
taten auf.

Auch in der Abendspitze muss der Linksabbieger aus der Salz-
kottener StraBe mit erheblichen, nicht mehr angemessenen Warte-
zeiten rechnen, obwohl die Verkehrsstarke deutlich geringer ist. Die
Wartezeiten resultieren aus den nur noch kurzen Grunzeiten. Dar-
Uber hinaus zeigen sich auch bei Linksabbieger aus dem Frankfur-
ter Weg Uberlastungen, es stellt sich nur noch die Verkehrsquali-
tatsstufe E ein, d. h. dieser Strom kann nicht mehr angemessen
abgewickelt werden.

Die durchgefiihrten Beobachtungen vor Ort bestétigen und ergan-
zen die Beurteilungen nach dem Verfahren HBS. Das Hauptdefizit
liegt im Linksabbiegestrom der Zufahrt Salzkottener Stral3e in der
Morgenspitze und ist in der Realitat noch gravierender als nach der
rechnerischen Ermittlung. Durch den unzureichenden Abfluss des
Linksabbiegers werden auch die Geradeausfahrer und Rechtsab-
bieger auf der Salzkottener Stral3e in der Morgenspitze spirbar be-
hindert und mit erheblichen Wartezeiten belastet. Hinzu kommen
die notwendigen Verflechtungen an den beiden Anschlussstellen
(vgl. Kapitel 3.1), die die Situation weiter verschérfen. Die rechne-
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Tabellarische Zusam-
menstellung der
Verkehrsqualitéten

risch ermittelte gute Verkehrsqualitat fur den Geradeausstrom auf
der Salzkottener StraRe isst in der Realitdt nicht gegeben.

Verglichen mit der Morgenspitze fallen die Probleme in der Abend-
spitze weniger stark aus. Fir den Linksabbieger auf der Salzkotte-
ner Strale ergibt sich weiterhin keine ausreichende Verkehrsquali-
tat, es kommt aber nicht mehr zu nennenswerten Beeintrachtigun-
gen bei den Verflechtungen im Vorfeld Dusseldorfer Stra3e Knoten-
punkts. Dafiir zeigt sich als neue Schwachstelle des Knotenpunkts
der Linksabbieger aus dem Frankfurter Weg. Allerdings ist dessen
Verkehrsqualitat zwar unzureichend, aber bei weitem nicht so
schlecht wie morgens beim Linksabbieger aus der Salzkottener
Strale.

In Tabelle 6.1 sind die Qualititsstufen des Verkehrsablaufs am
Knotenpunkt BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring in Variante 0
strombezogen fiir die Morgen und Abendspitze zusammengefasst.

Tabelle 6.1:  Qualititsstufen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt Bahnhofstrabe —
Heinz-Nixdorf-Ring in Variante 0 nach HBS

Variante 0
. Morgenspitze Abendspitze
Zufahrt Fahrtrichtung -
g in [Kfz/h] Qsv g in [Kfz/h] Qsv
Rechts 34 fr. RA 52 fr. RA
Bahnhofstralte Gerade 295 B 595 B
Links 156 B 226 D
Rechts 231 fr. RA 273 fr. RA
Frankfurter Weg Gerade 304 A 571 A
Links a0 B 159 E
Rechts 572 fr. RA 356 fr. RA
Salzkottener Stralle | Gerade 711 B’ 484 B
Links 962 E 357 F
) . Rechts 379 fr. RA 934 fr. RA
Heinz-Nixdorf-Ring
Gerade 356 B 431 B

*) siehe Ausfihrungen im Text dazu
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6.3 Leistungsféahigkeit der Varianten 4 bis 7

Anlagen 6.3 - 6.7

Ergebnis

Fur die Variante 4 bis 7 sind fur die baulich geénderten Knoten-
punkte Signalisierungskonzepte entwickelt worden. Die Anlagen 6.3
bis 6.7 enthalten die konzeptionellen Signalprogramme sowie die
Bewertung des Verkehrsablaufs nach HBS.

Aus Leistungsfahigkeitsgriinden sind in Variante 6 drei Linksabbie-
gestreifen in der Zufahrt Salzkottener Strae und in Variante 7 zwei
Geradeausfahrstreifen in der Zufahrt Heinz-Nixdorf-Ring erforder-
lich.

In der nachfolgenden Tabellen 6.2 bis 6.5 sind die Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs an den untersuchten Knotenpunkten in den
Varianten 4 bis 7 strombezogen fir die Morgen- und Abendspitze
zusammengefasst.

Aus verkehrstechnischer Sicht sind alle Varianten ausreichend
leistungsfahig.

Tabelle 6.2: Qualitétsstufen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt
BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring in Variante 4 und 5§ nach HBS

. Morgenspitze Abendspitze
Zufahrt Fahrtrichtung
q in [Kfz/h] Qsv g in [Kfz/h] Qsv
Rechts 34 fr. RA 52 fr. RA
Bahnhofstralle Gerade 2095 B 595 C
Links 156 D 226 B
Rechts 231 fr. RA 273 fr. RA
Frankfurter Weg Gerade 304 B 571 B
Links 90 B 159 c
Rechts 572 fr. RA 356 fr. RA
Salzkottener Straflte Gerade 711 B 484 C
Links 962 B 357 B
Rechts 379 fr. RA 934 fr. RA
Heinz-Nixdorf-Ring Gerade 356 C 431 B
Links 25 c 25 B
Hinweis: Das Signalisierungskonzept in Variante 5 basiert auf dem in Variante 4. Die
Signalprogramme am Hauptknotenpunkt sind identisch und unterscheiden sich lediglich
in der vorgeschalteten Teilknoten in Variante 5.
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Tabelle 6.3:  Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt
Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg (neu) in Variante 6 nach HBS

Morgenspitze Abendspitze
Zufahrt Fahrtrichtung - -
q in [Kfz/h] Qsv g in [Kfz/h] Qsv
Rechts 674 fr. RA 1.529 fr. RA
Heinz-Nixdorf-Ring
Gerade 512 B 657 B
Gerade 535 c 844 A
Frankfurter Weg :
Links 90 B 159 B
Rechts 572 fr. RA 356 fr. RA
Salzkottener Strafle -
Links 1.673 B 841 B

Tabelle 6.4: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt
Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg (neu) in Variante 7 nach HBS

) Morgenspitze Abendspitze
Zufahrt Fahrtrichtung - -
q in [Kfz/h] Qsv g in [Kfz/h] Qsv
. . Gerade 674 A 1.629 A
Heinz-Nixdorf-Ring 3
Links 512 B 657 A
Rechts 535 fr. RA 844 fr. RA
Frankfurter Weg
Links 90 c 159 c
Rechts 572 fr. RA 356 fr. RA
Salzkottener Stralle
Gerade 1.873 B 841 B

Tabelle 6.5: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt
Heinz-Nixdorf-Ring — BahnhofstraBe (neu) in Variante 6 und 7 nach HBS

Morgenspitze Abendspitze
Zufahrt Fahrtrichtung | qin [Kfz/h] Qsv g in [Kfz/h] QsVv
Heinz-Nixdorf-Ring Gerade 735 A 1.365 B
Nord Links 25 C 25 Cc
Rechts 34 B 52 A
Bahnhofstrafte =
Links 451 C 821 B
Heinz_Nixdorf_Ring Rechts 942 fr. RA 757 fr. RA
Sud Gerade 1.266 B 928 8
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7. Mikrosimulation der Auswahlvarianten

7.1 Erlduterungen zur Verkehrsflusssimulation

Simulationstool Der Verkehrsablauf wird mit Hilfe des Programmsystems VISSIM
der Firma PTV simuliert. Hierbei handelt es sich um ein diskretes,
stochastisches, zeitschrittorientiertes mikroskopisches Verkehrs-
flussmodell. Durch die Betrachtung der Fahrer-Fahrzeug-Einheiten
als elementare Teilchen ist eine realistische Modellierung des Ver-

kehrsgeschehens méglich.

Das verwendete psycho-physische Fahrzeugfolgemodell fiir Aulier-
ortsmodelle basiert auf den Erkenntnissen nach Wiedemann aus
dem Jahre 1999 und fir Innerortsmodelle auf einem modifizierten

Fahrzeugfolgemodell von Wiedemann aus dem Jahr 1974.

Vor Ort befindliche Verkehrstechnik, wie beispielsweise Lichtsignal-
anlagen wird mittels eines im Programmsystem integrierten Tools

nachgebildet.

Simulationsnetz Siehe Kapitel 2.1

Streckenmodellierung Das Netzmodell Heinz-Nixdorf-Ring und Frankfurter Weg wurde
vom Auftraggeber zur Verfiigung gestellt. Die Erweiterung des
Netzmodells um die Bahnhofstrale und den westlichen Bereich des
Untersuchungsgebiets — A 33, B 1, B64 und L 756 — wurden durch
den Auftragnehmer vorgenommen. Das Netzmodell wurde anhand
von Luftbildern des Auftraggebers modelliert. Daraus lassen sich
alle Details, wie beispielsweise Anzahl, Breite, Lage und Lénge der
einzelnen Fahrstreifen bzw. die Lange von Streckenabschnitten

erkennen und im Simulationsmodell integrieren.

Den einzelnen Streckenabschnitten werden anschlieBend die
Streckencharakteristika und fahrzeugbezogene Entscheidungs-

punkte zugeordnet. Hierzu zéhlen:

¢ Einspeisepunkte fur simulierte Fahrzeuge,

¢ Routenentscheidungspunkte und Routen,

¢ Wunsch-/ Héchstgeschwindigkeitsvorgaben,

¢ Langsamfahrbereiche auf Rampen und in Kurven
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Die in der Simulation vorgegebenen
(Wunschgeschwindigkeiten) betragen fir

Sollgeschwindigkeiten
durchgehenden

Hauptfahrbahnen der Autobahnen 130 km/h (Personenverkehr) und

80 km/h (Guterverkehr).

Auf den Rampen variiert je nach Radius/Kurvigkeit die Sollge-
schwindigkeit zwischen 40 und 70 km/h. Die Sollgeschwindigkeiten
kénnen durch Beschrinkung der zuléssigen Héchstgeschwindigkeit

unterschritten werden.

Auf dem Heinz-Nixdorf-Ring werden die Sollgeschwindigkeiten ent-
sprechend der Geschwindigkeitsbeschrankungen mit 70 km/h fur

Pkw und SV hinterlegt.

Das Nebennetz wird als Innerortslage definiert. Es werden Solige-

schwindigkeiten von 50 km/h fiir Pkw und SV hinterlegt.

LSA-Modellierung Die im Untersuchungsgebiet befindlichen Lichtsignalsteuerungen im
Zuge des Heinz-Nixdorf-Rings und Frankfurter Weg sind fur die
Untersuchung des Bestandsnetzes mit ablaufféhigen verkehrsab-
hangigen Steuerungstools versorgt. Fir den Streckenzug Bahnhof-
straRe sind zum Zweck der Mikrosimulation konzeptionelle Fest-
zeitsteuerungen auf Grundlage der Verkehrsstérken entworfen und
implementiert worden. An Knotenpunkten mit Lichtsignalaniagen,
die aufgrund der Variantenbetrachtung baulichen oder markie-
rungstechnischen Anderungen unterworfen sind, werden die Licht-

signalsteuerungen als Festzeitprogramme implementiert.

Fahrzeugklassen In der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation wird der Verkehr
Uber zwei Hauptfahrzeugklassen dargestellt. Klasse 1 reprasentiert
alle Personenkraftwagen und Klasse 2 den Schwerverkehr. Beide
Klassen werden in Unterklassen und Fahrzeugtypen weiter differen-
ziert. Der Pkw-Verkehr setzt sich aus zehn unterschiedlichen Fahr-
zeugtypen zusammen, die sich vor allem durch unterschiedliche
Leistungs- und Beschleunigungsbereiche voneinander unterschei-
den. Beim Schwerverkehr werden folgende zwei Grundtypen be-

trachtet:

e Lieferwagen,
e Lkw, Lastzug und Sattelzug
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Neben unterschiedlichen Fahrzeugabmessungen verflgt jeder
Fahrzeugtyp (ber unterschiedliche Masse-, Leistungs- und Be-
schleunigungsbereiche, aus denen fiir jedes eingesetzte Fahrzeug
individuelle Werte mittels Wahrscheinlichkeitsfunktion gebildet wer-

den.

Die Fahrzeugabmessungen orientieren sich an Standardfahrzeu-
gen, wie sie z. B. in der RAS-K-1 fiir die Berechnung von Schiepp-

kurven ausgewiesen sind.

Verkehrseinspeisung Die Einspeisung der Fahrzeuge (Zufluss der Bestandsverkehrs-
stirke 2010 ohne Einfluss der Baustellen) in das Simulationsnetz
erfolgt an den definierten Einspeisepunkten am Rand des Pla-
nungsgebiets. Die Einspeisung erfolgt poissonverteilt, d. h. der Ab-
stand zwischen zwei Fahrzeugen unterliegt einer Wahrscheinlich-
keitsverteilung, die durch Zuflussmenge und Fahrgeschwindigkeit

beeinflusst wird.

Die Festlegung der Fahrzeughauptklasse (Pkw oder Lkw) und der
Fahrzeugtypen erfolgt zufallsverteilt bei der Einspeisung. Dabei
werden die in der Verkehrsstérketabelle vorgegebenen Schwer-

verkehrsanteile beriicksichtigt.

Die zugeteilten Anfangsgeschwindigkeiten leiten sich aus der stre-
ckenbezogenen Sollgeschwindigkeit und aus fahrzeugspezifischen
Geschwindigkeitsvorgaben ab. Da in der Praxis die real gefahrenen
Geschwindigkeiten einen gréReren Bereich umfassen, wird in der
Simulation die Anfangsgeschwindigkeit aus einem fahrzeugspezifi-
schen Bereich zufallsbestimmt festgelegt. Zum Beispiel steht einer
100 km/h-Verteilung insgesamt ein Geschwindigkeitsbereich von
88-130 km/h zur Verfigung. Geschwindigkeiten unter 100 km/h und
iber 120 km/h werden jeweils nur maximal 10 % der ins System

einfahrenden Fahrzeugmenge zugewiesen.

Der Verkehr wird mit einer Vorlaufphase von 10 Minuten vor der
eigentlichen Simulation in das System eingespeist, damit zu Beginn
der Simulation der Spitzenstunde auch das tats&chliche Verkehrs-
aufkommen betrachtet wird. Analog dazu folgt nach der eigentlichen
Simulationsstunde eine 10 minitige Nachlaufphase, um zu erken-
nen, ob sich eventuell aufgetretene Verkehrsstérungen wieder

zurlickbilden.

SSF—rmmi

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 48



Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt

Heinz-Nixdorf-Ring - BahnhofstraBe - Frankfurter Weg - Salzkottener Stralle in Paderborn
- Erlduterungsbericht -

Juni 2012

Routendefinition Die in der Simulation zu berucksichtigenden Quelle-Ziel-Beziehun-

gen werden Uber verschiedene ,Routen” bedient. Die Fahrtquelle
eines Fahrzeuges ist durch seinen Einspeisungspunkt festgelegt.
Mit der Zielzuweisung erfolgt auch eine Zuweisung des anteiligen
Verkehrs aus der Quelle-Ziel-Beziehung zu definierten Routen. Fir
eine Quelle-Ziel-Beziehung kénnen, wie beispielhaft in Abbildung
7.1 gelb dargestelit, mehrere Routen definiert werden.

L. ...‘
{
]
1
|.

Abbildung 7.1: Ausschnitt aus dem Simulationsmodell VISSIM — Routendefinition

In Abhéngigkeit zum einzuspeisenden Fahrzeugtyp und zu den Uber
die Aufteilung der Verkehrsmengen vordefinierten Routenanteile (d.
h. Verkehrsstarken) wird dem Fahrzeug (ber eine Wahrscheinlich-
keitsverteilung seine Route zugewiesen. Auf den Streckenab-
schnitten und in den Knotenpunkten agiert jedes Fahrzeug frei, d. h.
es wird ihm kein fahrstreifenbezogener Weg zugewiesen.

Innerhalb der Routendefinitionen kdnnen die stiindlichen Belastun-
gen je nach Bedarf in feinere Zeiteinheiten disaggregiert werden,
um beispielsweise Verkehrsspitzen innerhalb einer Stunde gezielt
nachzubilden. Im konkreten Simulationsfall wurde auf diese M&og-

lichkeit verzichtet, da hierfir keine entsprechenden Anhaltspunkte
vorlagen.
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Fahrverhalten Die in der Simulation ,gefahrenen“ Geschwindigkeiten weichen von
den Sollvorgaben nach oben und unten ab, da einerseits bei der
Anfangsgeschwindigkeitszuweisung ein Bereich um die Sollvorgabe
beriicksichtigt wird und andererseits die Geschwindigkeit verkehrs-
situationsabhéangig variiert.

Die Verzégerungs- und Beschleunigungswerte werden ebenfalls
aus einem geschwindigkeitsabhangigen Bereich zufallsbestimmt
ausgewdhlt und tragen so zu einer weiteren Geschwindigkeitsdiffe-
renzierung bei. Fur unterschiedliche Abschnitte (z.B. Beschleuni-
gungsstreifen, freie Strecke der BAB) werden Mindest-Folgeab-
stande definiert, mit welchen sich die Fahrzeuge untereinander be-
wegen. In Abbildung 3.2 sind beispielhaft ein Diagramm flr einen
Geschwindigkeitsbereich sowie einen Beschleunigungsbereich dar-

gestellt.
,r wunschgeschwindigkeitsverteilung -_:-_':: ¥ :' 25 il =
- '.-. - 1
. - 078
. y 1N
| .
b TH
| 3 ]
J .
- -
{ : & e L] “
_a i 1 .'l Sea, “ael
! ! \ s O
B&0 2
i i [" (o] | Abbrechen I i i J
= Avpsian | - v I Abbsbtnn

Abbildung 7.2: Ausschnitt aus dem Simulationsmodell VISSIM — Definition Fahrverhalten

Das Fahrverhalten eines Fahrzeugs wird weiterhin durch einen
,Trodelfaktor bestimmt, mit dem wiederum zufallsbestimmt ein
schnelleres oder langsameres Reagieren auf eine Verkehrssituation
nachgebildet wird.

An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen wird das Fahrverhalten
durch die hinterlegte Steuerung (verkehrsabhéngig oder Festzeit)
beeinflusst. Es werden entsprechend der Knotenpunktgeometrie die
Haltlinien festgelegt und einem Knotenpunktstrom eine Signal-
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Simulationsdauer

gruppe zugeordnet.

Das Fahrverhalten nicht signalisiert gefuhrter Knotenpunktstrome
bzw. an Knotenpunkten ohne Signalisierung wird Uber das Hinter-
legen der Ublichen Vorfahrtregelungen mittels der Definition von
,Querverkehrstérungen” bestimmt.

In allen Fallen wird bei der Simulation ein ,unfallfreies” Fahren un-
terstellt, d. h. alle Fahrmandver werden nach ,oben" wie nach ,un-
ten" so limitiert, dass kein Unfall entstenen kann. Diese Regel gilt
auch beim Ausscheren zum Uberholen.

Die Simulationsdauer fir eine Variante und Zeitbereich wird auf eine
Stunde festgelegt. Diese Dauer hat sich bei vergleichbaren Projek-
ten, insbesondere auch im Hinblick auf die Ergebnisauswertung und
-darstellung als zweckméRig erwiesen. Sie wird jeweils um einen
Vor- und Nachlaufzeitraum von 10 Minuten erweitert.

Durch die Vorlaufzeit (sukzessive Einspeisung des Verkehrs in das
Modell) ist mit Beginn der eigentlichen Untersuchungszeit ein realis-
tischer Verkehrszustand gegeben. Analog endet die Simulation
nicht unmittelbar nach dem Untersuchungszeitraum, sondern wird
um einen Nachlaufzeitraum verléngert, um eventuelle Folgewirkun-
gen und Auflésungszeiten von Staus erkennen zu kénnen.

7.2 Beurteilung der Ergebnisse

Qualitative Beurteilung

Quantitative Beurteilung

Die qualitative Beurteilung erstreckt sich ber den gesamten Pro-
zess, von der Netzmodellierung Uber die Kalibrierung des Modells
bis zu den eigentlichen Simulationslaufen.

Sie stitzt sich dabei zu groRen Teilen auf die visuelle Beobachtung
des Verkehrsablaufs am Bildschirm. Es werden durch den Bearbei-
ter problematische oder kritische Bereiche im Hinblick auf den Ver-
kehrsablauf im Simulationsmodell identifiziert und entsprechend
bewertet.

Die quantitative Beurteilung erfolgt mittels vom System ,gemesse-
ner* Werte. Fur die Knotenpunkte werden KenngréRen wie Ver-
kehrsstarken, Verlustzeiten und Rickstauldngen ausgewiesen. Die
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Qualitat des Verkehrsablaufes an Knotenpunkten wird nach dem im
Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS
2001)? definierter Qualitatsstufen bewertet.

Des Weiteren werden die Reise- und Verlustzeiten auf vordefinier-
ten Routen (siehe Abbildung 7.3) protokolliert und ausgewertet.
Hieraus lassen sich die mittleren Reisegeschwindigkeiten fiir die
verschiedenen Varianten ermittelt und vergleichen.

Abbildung 7.3: Verlauf der Routen fiir die Reisezeitauswertung

2 Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen,
Handbuch far die Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS 2001), uberarbeitete Fassung 2005,

Kéln 2001.
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7.3 Ergebnisse der Verkehrsflusssimulation
7.3.1 Qualitative Beurteilung des Verkehrsflusses

7.3.1.1 Variante 0

Methodik Bei der Simulation wird der Verkehrsablauf am Bildschirm beo-
bachtet. Schwachstellen und insbesondere Staus fallen dabei
schnelle auf. Diese Beobachtungen erlauben qualitative Aussagen
zum Verkehrsfluss.

Verkehrsablauf Die Beobachtung des Verkehrsablaufes am Bildschirm ergab er-
in der Morgenspitze hebliche Riickstaubildungen in der Morgenspitze in der Zufahrt
Salzkottener StraRe des Knotenpunkts BahnhofstraBe — Heinz-
Nixdorf-Ring. Es spiegeln sich in der Simulation die vor Ort beob-
achteten Defizite aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens im
Linksabbiegestrom in Richtung Heinz-Nixdorf-Ring wider. Die Uber-
stauung des Abbiegestreifens bewirkt Behinderungen im Verkenrs-
ablauf bei den Stromen — Geradeaus und Rechts. Die Staubildung
im Zuge der Salzkottener StraRe reicht bis Uber die Anschlussstelle
Balhorner Feld hinaus. In Abbildung 7.4 sind Momentaufnahmen
aus der Mikrosimulation dargestellt. Sie zeigen die Ruckstausituati-
onen in der Zufahrt Salzkottener Strale bei Grinbeginn und bei

Griinende.

Griinbeginn Zufahrt
Salzkottener Strafie

S S P"—com Seite 53

Beratende Ingenieure GmbH




Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt Juni 2012

Heinz-Nixdorf-Ring - BahnhofstraBe - Frankfurter Weg - Salzkottener StraBe in Paderborn
- Erlduterungsbericht -

Grinende Zufahrt
Salzkottener Straflte

nach 20 Minuten,
Grlunende Zufahrt
Salzkottener Stralte

Abbildung 7.4: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Morgenspitze V 0,
Riickstau in der Zufahrt Salzkottener Strafe

Die direkten Nachbarsignalanlagen = Heinz-Nixdorf-Ring -
Riemekestrale und Frankfurter Weg — Barkhauser Strae haben in
der Morgenspitze keine Uberlastungen.

Verkehrsablauf In der Abendspitze werden am Knotenpunkt Bahnhofstralle -

in der Abendspitze Heinz-Nixdorf-Ring keine nennenswerten Rickstaus beobachtet.
Die Abbildung 7.5 zeigt zwei Momentaufnahmen aus der Mikrosi-
mulation (Griinzeitbeginn und Griinzeitende).
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Grlnbeginn Zufahrt
Salzkottener Strale

Griunende Zufahrt
Salzkottener Strafte

Abbildung 7.5: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Abendspitze V 0,
Knotenpunkt BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring

Knotenpunkt Am benachbarten Knotenpunkt Frankfurter Weg - Barkhauser
Frankfurter Weg — StraRe treten in der Abendspitze lange Ruckstaus in der stdlichen
Barkhauser StralRe Zufahrt Frankfurter Weg auf. Sie kénnen zeitweise bis zum sudli-

chen Knotenpunkt zuriickreichen und sind auf die im Vergleich zur
Morgenspitze deutlich héheren Verkehrsstérken (+40 %) zurlck-
zufiihren. In der nachfolgenden Abbildung 7.6 sind Momentaufnah-
men der Simulation vom Knotenpunkt Frankfurter Weg — Barkhau-
ser Strafle dargestellit.
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Grlnbeginn Zufahrt <
Frankfurter Weg Stid '

Griunende Zufahrt
Frankfurter Weg Sid

Abbildung 7.6: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Abendspitze V 0,
Knotenpunkt Frankfurter Weg — Barkhauser Strale

7.3.1.2 Variante 4

Verkehrsablauf in der Der zusitzliche Linksabbiegestreifen in der Zufahrt Salzkottener

Morgenspitze StraRe fuhrt zu einer deutlichen Steigerung der Leistungsfahigkeit.
Riickstaus in der Salzkottener Strae verursachen nur direkt vor der
LSA wartende Fahrzeuge. Es stellt sich in der Morgenspitze auf der
Salzkottener Strale und dem Frankfurter Weg ein guter und auf
dem Heinz-Nixdorf-Ring sowie auf der Bahnhofstralle ein zufrieden-
stellender Verkehrsablauf ein. Abbildung 7.7 zeigt Momentaufnah-
men der Simulation. Die Zeitpunkte der Darstellung entsprechen
denen in Abbildung 7.3 (Variante 0), so dass ein direkter Vergleich
mdoglich ist.
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Grinbeginn Zufahrt
Salzkottener Stralle

Grunende Zufahrt
Salzkottener Strafie

nach 20 Minuten,
Griinende Zufahrt
Salzkottener Stralte

Abbildung 7.7: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Morgenspitze V 4,
Knotenpunkt BahnhofstraRe — Heinz-Nixdorf-Ring
(gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)
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Verkehrsablauf
in der Abendspitze

Grlinbeginn Zufahrt
Salzkottener Stralle

Grunende Zufahrt
Salzkottener Stralle

Auch in der Abendspitze ist bei Variante 4 Verkehrsablauf am
Knotenpunkt  Bahnhofstrale — Heinz-Nixdorf-Ring  ausreichend
leistungsfahig. Die Abbildung 7.8 zeigt Momentaufnahmen aus der
Simulation (gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0).

Abbildung 7.8: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Abendspitze V 4,
Knotenpunkt BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring
(gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)
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7.3.1.3 Variante 5

Verkehrsablauf in der Variante 5 baut auf Variante 4 auf, erhalt zusétzlich eine dem

Morgenspitze

Griunbeginn
Vorsignalisierung B 64
Sud

Grinbeginn Zufahrt
Salzkottener Stralie

Knotenpunkt vorgelagerte Vorsignalisierung. Sie erleichtert die Sor-
tierung der Fahrzeugstréme durch eine abwechselnde Freigabe der
Strdme von der Salzkottener StraBe und von der Sudumgehung.
Variante 5 erméglicht in der Morgenspitze einen vergleichbaren Ver-
kehrsablauf wie in Variante 4, bietet jedoch aufgrund der Vorsig-
nalisierung leichtere Verflechtungen und damit ein héheres Sicher-
heitsniveau. Abbildung 7.9 zeigt Momentaufnahmen der Simulation.
Die Zeitpunkte der Darstellung entsprechen denen in Abbildung 7.3
(Variante 0), damit ist ein direkter Vergleich mdglich.
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Griinende Zufahrt
Salzkottener Straflie

nach 20 Minuten,
Grinende Zufahrt
Salzkottener Stralte

Abbildung 7.9: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Morgenspitze V §,
Knotenpunkt Bahnhofstrae — Heinz-Nixdorf-Ring
(gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)

Verkehrsablauf in der Auch in der Abendspitze ergibt sich mit Variante 5 ein leistungs-

Abendspitze fahiger Verkehrsablauf am Knotenpunkt Bahnhofstrae — Heinz-
Nixdorf-Ring. Aufgrund der deutlich geringeren Verkehrsstérke in
der Zufahrt Salzkottener StraBe im nachmittdglichen Zeitbereich
kommt einer Vorsortierung der dem Knotenpunkt zuflieenden
Stréome aus Richtung B 1 West und B 64 Sud geringere Bedeutung
als morgens zu. Die Abbildung 7.10 zeigt Momentaufnahmen der
Simulation. Die Zeitpunkte der Darstellung entsprechen denen in
Abbildung 7.3 (Variante 0), damit ist ein direkter Vergleich méglich.
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Grinbeginn Zufahrt
Salzkottener Stralle

Grinende Zufahrt
Salzkottener Stralle

Abbildung 7.10: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Abendspitze V 5,
Knotenpunkt Bahnhofstrafe — Heinz-Nixdorf-Ring
(gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)

SS P — Consult Seite 61

Beratende Ingenieure GmbH




Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt Juni 2012

Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstrafie - Frankfurter Weg - Salzkottener StraBe in Paderborn
- Erléuterungsbericht -

7.3.1.4 Variante 6

Verkehrsablauf in der Die Variante 6 mit der konzeptionell entwickelten Signalisierung an
Morgenspitze den beiden neuen Knotenpunkten ermdglicht einen leistungsfahigen
Verkehrsablauf im Plangebiet. Momentaufnahmen aus der Simula-

tion zeigt die Abbildung 7.11.

Grunbeginn Zufahrt
Salzkottener Stralie

Griunende Zufahrt
Salzkottener StralRe

Abbildung 7.11: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Morgenspitze V 6,
Knotenpunkte Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg (neu) und -
BahnhofstraRe (neu), (gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)
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Verkehrsablauf in der Auch in der Abendspitze ist der Verkehrsablauf zufriedenstellend
Abendspitze (siehe Abbildung 7.12).

Grinbeginn Zufahrt
Salzkottener StraBe

Grunende Zufahrt
Salzkottener Stralke

Abbildung 7.12: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Abendspitze V 6,
Knotenpunkte Heinz-Nixdorf-Ring - Frankfurter Weg (neu) und -
BahnhofstraBe (neu), (gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)
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7.3.1.5 Variante 7

Verkehrsablauf

Grinbeginn Zufahrt
Salzkottener Strafe

Grlnende Zufahrt
Salzkottener Strafte

Ein ahnlich guter Verkehrsablauf stellt sich in der Variante 7 sowohl
in der Morgen- als auch in der Abendspitze ein. In den nachfolgen-
den Abbildungen 7.13 und 7.14 sind Momentaufnahmen aus der
Simulation fiir Morgen- und Abendspitze dargestellt.

Abbildung 7.13: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Morgenspitze V 7,
Knotenpunkte Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg (neu) und -
Bahnhofstrale (neu), (gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)
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Grinbeginn Zufahrt
Salzkottener Stralie

Griunende Zufahrt
Salzkottener Stral’e

Abbildung 7.14: Momentaufnahmen aus der Mikrosimulation Abendspitze V 6,
Knotenpunkte Heinz-Nixdorf-Ring — Frankfurter Weg (neu) und
BahnhofstralRe (neu),

(gleiche Zeitpunkte wie in Variante 0)
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7.3.2 Quantitative Beurteilung mittels VerkehrskenngréBen

Vorbemerkungen

Anlagen 7.1 - 7.5

Die Beurteilung des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt Bahnhof-
strale — Heinz-Nixdorf-Ring erfolgt anhand der gemessenen Kenn-
gréRen am Knotenpunkt :

e Verkehrsstarken
« Stauldangen
s Verlustzeiten

und der ermittelten mittleren Reise- und Verlustzeiten in den Fahr-
beziehungen ausgehend von B 1 und B 64 in Richtung Norden
(Heinz-Nixdorf-Ring), Osten (BahnhofstraBe) und Siden (Frank-
furter Weg) sowie in der Gegenrichtung. Hieraus lassen sich die
mittleren Reisegeschwindigkeiten ableiten.

In den Anlagen 7.1 bis 7.5 sind die Auswertungen der in der Simu-
lation gemessenen KenngréBen an den relevanten Knotenpunkten
BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring (V0, V4 bis V7) Heinz-Nixdorf-
Ring — BahnhofstralRe (neu) (V6 und V7) sowie die Reisezeitaus-
wertungen fur die Morgen- und Abendspitze umfassend dargestellt.

7.3.2.1 Verkehrsablauf in der Morgenspitze

Angemessen Verkehrs-
qualitéten durch Vari-
anten 4 bis 7

Die Tabellen 7.1 und 7.2 stellen fiir die Morgenspitze die Verkehrs-
qualititen auf den einzelnen Zufahrten der Varianten vergleichend
gegeniiber. Alle vier Varianten erméglichen gegenuber der Be-
standssituation eine deutlich gesteigerte Verkehrsqualitat, unange-
messene Wartezeiten treten in keinem Strom mehr auf. Aus ver-
kehrstechnischer Sicht erméglichen die Varianten 6 und 7, eine ko-
ordinierte LSA-Steuerung an den Knotenpunkten vorausgesetzt,
einen etwas glinstigeren Verkehrsablauf als die Varianten 4 und 5.

Die Gesamtverkehrsqualitat wird am Knotenpunkt Bahnhofstra3e —
Heinz-Nixdorf-Ring in der Morgenspitze von der Stufe F auf die
Stufe C in den Varianten 4, 5 und 7 und Qualitatsstufe B in der Va-
riante 6 angehoben. Der Verkehrsablauf am neuen, nérdlich gele-
genen Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — Bahnhofstrae (Varianten
6 und 7) ist ebenfalls gut.
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Reisezeiten In Tabelle 7.3 sind die Reisezeiten der untersuchten Varianten ver-
gleichend auf ausgewahiten Routen (siehe Abbildung 7.3) gegen-
ibergestellt. Die mittlere Reisegeschwindigkeit in den Routen von
der B 1-West und der B 64-Siid, die heute durch unangemessene
Wartezeiten besonders niedrig sind, erhéhen sich in allen Varianten
um bis zu 37 km/h, wobei die die Strome auf der Salzkottener

StraRe starker profitieren als die auf der Stidumgehung.

In Richtung B 1 und B 64 sind die mittleren Reisegeschwindigkeiten
in den Varianten 4 und 5 vergleichbar mit denen in Variante 0. Die
Gestaltung der Verkehrsanlagen ist bei diesen Fahrtbeziehungen in
den drei Varianten gleich. Aufgrund des mdglichen Halts am neuen
Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — BahnhofstraRe nordlich der
Bahnstrecke koénnen die mittleren Reisegeschwindigkeiten in den
Fahrtrouten Heinz-Nixdorf-Ring - B 1 West und Heinz-Nixdorf-Ring
- B 64 Sud in den Varianten 6 und 7 niedriger ausfallen als in Vari-
ante 0. Die erreichbare Reisegeschwindigkeit bleibt aber flr einen

innerstadtischen Verkehr angemessen.

Gesamteinstufung Alle vier untersuchten Ausbauvorschldge bewirken eine spirbare
Anhebung der Verkehrsqualitét in der Morgenspitze fur die beson-
ders betroffenen Stréme auf der Salzkottener Strafle und der
Stdumgehung. Im Vergleich zu den Varianten 4 und 5 ergibt sich in
den Varianten 6 und 7 ein etwas ginstigere Verkehrsablauf am
Knotenpunkt BahnhofstraBe — Heinz-Nixdorf-Ring. Diesem Vorteil
stehen aber bei den Varianten 6 und 7 Nachteile durch die ldngere
Wegstrecke fur Fahrten in die BahnhofstraBe (ausgenommen
Fahren aus Norden) und den neuen Knotenpunkt im Zuge des

Heinz-Nixdorf-Rings gegenuber.
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7.3.2.2 Verkehrsablauf in der Abendspitze

Anlagen 7.1 bis 7.5

Verkehrsqualitat

Reisezeiten

Die Tabellen 7.4 bis 7.6 fassen die Ergebnisse der Auswertung hin-
sichtlich der Verkehrsqualitdt und den mittleren Reisezeiten fir die
Abendspitze vergleichend zusammen. Die detaillierten Daten ent-
halten die Anlagen 7.1 bis 7.5.

In der Abendspitze werden am Knotenpunkt BahnhofstralRe -
Heinz-Nixdorf-Ring in allen untersuchten Varianten zumindest aus-
reichende Verkehrsqualitadten erreicht, haufig auch bessere.

Die Simulationsergebnisse der Variante 0 fallen, verglichen mit den
Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS positiver aus. Dies ist
einerseits darauf zurlickzufiihren, dass in der Zufahrt Frankfurter
Weg aufgrund des Rickstaus im Vorfeld der Lichtsignalaniage
Frankfurter Weg — Barkhauser Stralle (vgl. Kapitel 7.3.1.1) weniger
Fahrzeuge ankommen als gezahlt worden sind. Die Verkehrssitua-
tion auf dem Frankfurter Weg wird deshalb in der Simulation besser
beurteilt als sie eigentlich ist. Dies gilt auch fir die Ubrigen Varian-
ten. Andererseits ist zu bedenken, dass die Berechnungen der
mittleren Wartezeit nach HBS und die Verlustzeit in der Simulation
unterschiedlich sind.

Die geringe Qualitatsstufe in den beiden Linksabbiegestromen
Heinz-Nixdorf-Ring und Frankfurter Weg der Varianten 4 und 5 re-
sultiert aus der kurzen gewadhlten Freigabezeit und der damit ver-
bundenen langen Wartezeit. Eine optimierte LSA-Steuerung kann
bei beiden Varianten glinstigere Ergebnisse bewirken.

Die Auswertungen zeigen angemessene Reisegeschwindigkeiten
auf den betrachteten Routen. Auf den Routen in Richtung Innen-
stand werden angemessene Geschwindigkeiten von 41 km/h und in
der Rickrichtung in Héhe von 38 km/h erreicht.

Die Reisezeitauswertung zeigt ferner, dass in den Varianten die
mittleren Reisegeschwindigkeiten sowohl in der Hin- als auch in der
Rickrichtung sinken jedoch nicht geringer als 33 km/h betragen. In
der Variante 5 ist dies durch die zusétzliche Vorsignalisierung der
Verkehrsstrome aus Richtung B 1 West und B 64 Siud begriindet.
Aufgrund der geringeren Verkehrsstérke in dieser Zufahrt gegen-
Uber der Abendspitze, kann auf die Vorsignalisierung in den Abend-
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Gesamteinstufung

stunden verzichtet werden. Der sich dann einstellende Verkehrsab-
lauf ist mit der Variante 4 identisch.

In der Variante 7 sind die Reisegeschwindigkeiten in der Fahrtrich-
tung Innenstadt gegeniber der Variante 6 hoéher, aufgrund der
besseren Koordinierungsmdoglichkeit. In der Gegenrichtung weisen
sowoh! die Variante 6 als auch die Variante 7 geringere Reisege-
schwindigkeiten auf. Zum einen resultieren die geringeren Werte
aufgrund zuséatzlicher Halte am neuen Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-
Ring — Bahnhofstrae (neu). Zum anderen wird in der Variante 7
der stark belastete Verkehrsstrom aus Richtung Heinz-Nixdorf-Ring
Nord in die Salzkottener Stralle aufgrund der neuen Fihrung als
Geradeausstrom signalisiert, dies fuhrt zu weiteren Halten vor der
Lichtsignalanlage, die zur Verminderung der Reisegeschwindigkeit
fihrt.

Die positiven Wirkungen der Ausbauvorschlage zeigen sich in der
Abendspitze weniger deutlich als in der Morgenspitze, da abends
die kritischen Verkehrsstrome, insbesondere der Linksabbiegstrom
aus der Salzkottener Strae, geringer und zueinander ausgegliche-
ner sind. Der in der Abendspitze starke Rechtsabbiegestrom aus
dem Heinz-Nixdorf-Ring zur B 1 (als Pendant zum Linksabbiege-
strom in der Morgenspitze) kann frei flieBen und beeintrachtigt den
Verkehrsablauf im Knotenpunktsbereich deshalb nicht.
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8. Sonderbetrachtung Ausbauvarianten Bahnhofstrafle

Untersuchungs- Die Bahnhofstrale ist zwischen dem Knotenpunkt Salzkottener
gegenstand StraRe — Heinz-Nixdorf-Ring und der Pontanusstralle zweistreifig
ausgebaut, d. h. es gibt in jeder Richtung einen Fahrstreifen. Im

weiteren Verlauf bis zum Platz ,Am Western Tor"

hat die

BahnhofstralRe vier Fahrstreifen. An Knotenpunkten gibt es dariiber
hinaus zusatzliche Abbiegestreifen. Aufgabe ist es, die verkehr-
lichen Wirkungen eines Ausbaus der Bahnhofstrale zwischen dem

Knotenpunkt Bahnhofstrale - Salzkottener

Strafle und der

Einmindung der Pontanusstrae zu ermitteln und zu beurteilen. Es

werden drei Fille untersucht:

Bezugsfall derzeitige Verkehrsfiihrung

Planfall 1 wie Bezugsfall und im Abschnitt zwischen dem
Knotenpunkt BahnhofstraBe — Salzkottener Stral3e
und Pontanusstralle mit zweistreifigem Ausbau der
stadtauswartigen Fahrtrichtung und einstreifiger

Fiahrung in Gegenrichtung

Planfall 2 wie im Planfall 1 und im Abschnitt zwischen dem
Knotenpunkt Bahnhofstrale — Salzkottener Stralle
und Pontanusstrale mit zweistreifigem Ausbau der

stadteinwértigen Fahrtrichtung

Methodik Die verkehrlichen Wirkungen werden mittels einer Verkehrsmodell-

rechnung (Verkehrsumlegung) ermittelt.

wird von der

derzeitigen Netzgestaltung und Verkehrsflihrung ausgegangen. Ein
Ausbau des Knotenpunkts BahnhofstraBe — Salzkottener Stralle
stadtauswarts, z. B. in Form der Variante 4 oder der Variante 5,
verbessert den Verkehrsablauf am Knotenpunkt spirbar, bewirkt
selbst aber keine nennenswerte Verlagerung der Verkehrsstrome im
Umfeld. Die Untersuchung kann deshalb das Verkehrsmodell der
Stadt Paderborn nutzen, das dem AN fir das Analysejahr 2007 zur
Verfigung gestellt wurde. Die verkehrlichen Wirkungen lassen sich

auch auf die aktuelle Verkehrssituation ibertragen.

Die Ergebnisse des Bezugsfalls liegen bereits vor (vgl. Kapitel 5);
zur Berechnung der Planfélle 1 und 2 wird das Stralennetz ent-
sprechend der o.g. Beschreibung modifiziert und die Verkehrs-

stdarken neu berechnet.
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Verkehrsstarken Die querschnittsbezogenen Verkehrsstarken (DTVw) der drei Unter-
suchungsfélle sind in den Abbildungen 8.1, 8.2 und 8.3 fahrt-
richtungsbezogen dargestellt.

Abbildung 8.2: Querschnittsverkehrsstarken im Planfall 1 [DTV,.]
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Abbildung 8.3: Querschnittsverkehrsstarken im Planfall 2 [DTV,]

Tabellarischer Verkehrs- In Tabelle 8.1 sind die Verkehrsstérken auf ausgewahlten Strecken-
starkenvergleich abschnitten im Untersuchungsgebiet vergleichend gegenuberge-
stellt.

Tabelle 8.1: Vergleichende Gegeniiberstellung der Verkehrsstérken
auf ausgewdhiten Streckenabschnitten

SSP—zam

Beratende Ingenieure GmbH

Stralle Fahrtrichtung Bahnhofstralle Verdnderung
zwei- dreistreifig | vierstreifig | Planfall 1 Planfall 2 Planfall 2
streifig Planfall 1 Planfall2 | minus minus minus
Bezugsfall Bezugsfall | Bezugsfall | Planfall 1
[] - [Kfz/24h]  |[Kfz/24h] | Kfzi24n] | Kfz/24h] Kfzi24h] | Kfz/24h]
stadteinwarts 17.000 16.900 17.500 -100 500 600
SAZKOUNCT | Stadtauswarts | 18.500 19.100 19.100 600 600
beide 35.500 36.000 36.600 500 1.100 600
_ Sud 12.700 11.000 11.100 -1.700 -1.600 100
:ﬁgiﬁ-mg Nord 11.900 12.300 10.700 400 -1.200 -1,600
beide 24.600 23.300 21.800 -1.300 -2.800 -1.500
Sud 10.800 11.600 11.500 800 700 -100
5{,23”“”9’ Nord 11.300 11.300 12.200 - 900 900
beide 22.100 22.900 23.700 800 1.600 800
Bahnhofstr. | Stadteinwarts 10.500 10.900 14.500 400 4.000 3.600
westl. stadtauswarts 10.700 14.700 15.000 4.000 4.300 300
Pontanusstr. [ 21.200 25.600 29.500 4.400 8.300 3.900
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StraBe Fahrtrichtung Bahnhofstrale Verdnderung
zwei- dreistreifig | vierstreifig | Planfall 1 Planfall 2 |Planfall 2
streifig Planfall 1 Planfall 2 minus minus minus
Bezugsfall Bezugsfall | Bezugsfall |Planfall1
[-1 [-] [Kfz/24h] [Kfz/24h] Kfz/24h] Kfz/24h] Kfz/24h] Kfz/24h]
Summe
ggﬁfhnc?fsu tr:kt alle Zuflisse
_ * |am 51.700 53.900 55.800 2.200 4.100 1.900
Salzkottener Knotenpunkt
Stralte
Bahnhofstr. | stadteinwarts 11.200 11.200 14.300 - 3.100 3.100
N sk | stadtauswarts | 11.300 14.600 14.700 3.300 3.400 100
beide 22.500 25.800 29.000 3.300 6.500 3.200
Bahnhofstr. | stadteinwarts 12.900 13.000 15.500 100 2.600 2.500
adis stadtauswarts 12.600 15.200 15.000 2.600 2.400 -200
Rathenaustr
, beide 25.500 28.200 30.500 2.700 5.000 2.300
Bahnhofstr. | stadteinwarts 14.100 13.800 15.000 -300 900 1.200
;s:tlhen- stadtauswaérts 12.500 13.700 13.400 1.200 900 -300
austr. beide 26.600 27.500 28.400 900 1.800 900
Riemkestr. | stadteinwarts 6.400 6.400 5.100 - -1.300 -1.300
E|Set::1czh stadtauswarts 6.700 4.800 4.900 -1.900 -1.800 100
Nixdorf-Ring | beide 13.100 11.200 10.000 -1.900 -3.100 -1.200

Wirkungen im Planfall 1
auf der BahnhofstralRe

Der Ausbau der Bahnhofstrale erhdht deren Kapazitat mit der
Folge, dass Verkehrsteilnehmer die Bahnhofstrale stirker als im
Bezugsfall nutzen (vgl. Abbildungen 8.1 und 8.2), da sie im aus-
gebauten Zustand eine héhere Verkehrsqualitat bietet. Beim Planfall
1, d. h. dem zweistreifigen Ausbau der stadtauswartigen Fahrt-
richtung, nimmt das Verkehrsaufkommen insgesamt um
4.400 Kfz/24h (+ 21%) zu. Diese Verkehrszunahme baut sich in
Richtung Innenstadt kontinuierlich ab, &stlich der Rathenaustrale
betrégt der Zuwachs noch 900 Kfz/24h (+ 3 %).

Durch den einseitigen Ausbau im Planfall 1 ergeben sich vor allem
fir die Fahrtrichtung stadtauswérts Verkehrszuwéchse. In der
Gegenrichtung sind nur marginale Zuwéchse zu verzeichnen:
ostlich der Rathenaustrale sogar leichte Verkehrsabnahmen. Die
Erh6éhungen auf der stadtauswartigen Fahrtrichtung betragen bis zu
37 % (westl. der PontanusstraRe). Ostlich der Rathenaustralle
liegen sie noch bei rund 10 %.
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Wirkungen im Planfall 1 Im Planfall 1 erhéht sich der Gesamtzufluss im Knotenpunkt
am Knotenpunkt Salz-  Salzkottener Stralle — Heinz-Nixdorf-Ring gegenuber dem Bezugs-
kottener Stralle Heinz-  fall um rund 2.200 Kfz/24h (+4 %). Diese Erhéhung ist nur halb so
Nixdorf-Ring gro wie die Zunahme auf der westlichen BahnhofstraBe. Dies
erklart sich u. a. dadurch, dass es auf dem Heinz-Nixdorf-Ring im
Abschnitt bis zu Riemekestralle in der Fahrtrichtung Stiden zu Ent-

lastungen um rund 1.700 Kfz/24h (- 13 %) kommt.

Wirkungen im Planfall 1 Die Verkehrszunahmen auf der auswértigen Fahrtrichtung der

auf der Riemekestr. BahnhofstraBe spiegeln sich in Entlastungen der Riemekestralle
wider. Sie nehmen, vom Stadtzentrum kommend, in Richtung
Heinz-Nixdorf-Ring zu. Entlastet wird nur die Fahrtrichtung Heinz-
Nixdorf-Ring. Das Maximum mit 1.900 Kfz/24h liegt im Abschnitt
zwischen der Einbindung PontanusstraBe und Heinz-Nixdorf-Ring.
Es ist etwa halb so hoch wie die Zunahme auf der Bahnhofstralle.

Weitere Straf3en Die Verkehrsstarken auf den Querschldgen zwischen der Riemeke-
stralle und der Bahnhofstrale erhéhen sich Uberwiegend nur leicht.
Sie sind, verglichen mit der heutigen Situation, durch einen star-
keren Abfluss zur Bahnhofstralle gekennzeichnet. Die Erhéhungen
fallen jedoch meistens moderat aus. Lediglich auf der Rathenau-
stralBe ist mit einem etwas hdéheren Zuwachs von 800 Kfz/24h

(+ 15%) zu rechnen.

Leistungsfahigkeit Der Knotenpunkt BahnhofstraBe — Salzkottener StraRe ist im
Knotenpunkt derzeitigen Zustand bereits in den Spitzenstunden Uberlastet (vgl.
Bahnhofstralle — Tabelle 6-1). Die zusétzlichen Geradeausfahrer und Linksabbieger
Salzkottener Strafle auf der BahnhofstraRe (in der Abendspitze ca. 150 Kfz/h)
im Planfall 1 verschérfen diese Situation weiter. Die Entlastungen auf dem Heinz-

Nixdorf-Ring kénnen diese Wirkungen nicht kompensieren, da es
sich hierbei vor allem um frei flieBende Rechtsabbieger handelt, die

die Konfliktflachen im Knotenpunkt nicht belasten.

Unter den modifizierten Randbedingungen der Varianten 4 und 5
stellt sich ein deutlich besserer Verkehrsablauf am Knotenpunkt ein
(vgl. Tabelle 6-2). Der Knoten weist in allen Zufahrten nennenswerte
Leistungsfahigkeiten auf. Die durch den Ausbau der BahnhofstraRe
verlagerten und auch die zusétzlichen Fahrzeuge kénnen sowohl in
der Morgen- als auch in der Abendspitze vom Knotenpunkt ohne

Probleme aufgenommen werden.

SO P—ry

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 80



Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt
Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstralle - Frankfurter Weg - Salzkottener Strafle in Paderborn

- Erlduterungsbericht -

Juni 2012

Knotenpunkte im Zuge  Bei den Knotenpunkten im Zuge der Bahnhofstrale handelt es sich
der Bahnhofstral3e im durchweg um Einmindungen. Die mit Abstand starksten Stréme

Planfall 1 sind die Geradeausstrome auf der

Bahnhofstralle.

Ihre

fahrtrichtungsbezogenen Verkehrsstérken betragen in den Spitzen-
stunden im Bereich der Pontanusstrae tUber 1.100 Kfz/h und im
Bereich der Rathenaustralle liegen sie sogar bei etwa 1.300 Kfz/h.
Diese hohen Belastungen erfordern im Zuge der Bahnhofstra3e
neben zwei Geradeausfahrstreifen gesonderte Links- und Rechts-
abbiegestreifen, damit der Geradeausstrom nicht durch wartende

Abbieger behindert wird.

Die Einmundung Pontanusstrale kann unter o. g. Voraussetzungen

ausreichend leitungsfahig gestaltet werden.

Die Einmilndung

Rathenaustral’e ist aufgrund der hohen Verkehrsstarken auf der
Rathenaustralle problematischer zu sehen, dies auch im Hinblik auf
das deutlich héhere Aufkommen im nicht motorisierten Verkehr und
aufgrund der benachbarten FuBgéngerquerung am Bahnhof. Eine
abschlieende Einschatzung der erreichbaren Verkehrsqualitét an
der Einmindung Rathenaustralle setzt allerdings detaillierte Ver-
kehrsdaten voraus, als sie mit Hilfe der Verkehrsumlegung gewon-
nen werden kénnen (z. B. nicht motorisierter Verkehr, Einfluss des

OPNV).

Resiimee Planfall 1 Die verkehrlichen Wirkungen des Ausbaus der BahnhofstralRe in
Fahrtrichtung stadtauswarts zeigen sich vor allem in héheren Belas-
tungen der BahnhofstralRe und in Entlastungen der Riemekestrale.
Die erhdhten Belastungen der BahnhofstraRe setzen sich aus drei

wesentlichen Komponenten zusammen:

» knapp 1.000 Kfz/24h erhéhter Durchgangsverkehr in

Fahrtrichtung stadtauswérts

» ca. 1.300 Kfz/24h erhohter Zufluss Uiber die Querschlige

e ca. 1.700 Kfz/24h verlagerte Fahrzeuge von der

Riemekestrale

Die erzielbaren Entlastungen der RiemekestraRe sind etwa halb so
hoch wie die Erhéhungen auf der BahnhofstraRe. Auf beiden
Stralen ergeben sich nennenswerte Verkehrsstarkeanderungen nur

fur die Fahrtrichtung stadtauswarts.
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Planfall 2

Wirkungen im Planfall 2
auf der BahnhofstraRle

Wirkungen im Planfall 2
am Knotenpunkt
Salzkottener Stralle
Heinz-Nixdorf-Ring

Wirkungen im Planfall 2
auf der Riemekestr.

Weitere StralRen

Der Knotenpunkt Bahnhofstrale — Salzkottener StraBe ist im
Ausbauzustand der Varianten 4 oder 5 ausreichend leistungsféhig,
die Knotenpunkte im Zuge der BahnhofstraRe sind aufgrund des
héheren Verkehrsaufkommens mit gesonderten Links- und Rechts-
abbiegestreifen auszustatten.

Im Planfall 2 ist die Bahnhofstrale zwischen dem Knotenpunkt
Bahnhofstralle — Salzkottener Stral’e und Pontanusstralle in beiden
Fahrtrichtungen jeweils zweistreifig ausgebaut, d. h. gegeniber dem
Planfall 1 ist im Planfall 2 auch der stadteinwarts fihrende Strecken-

abschnitt zweistreifig.

Die durchgefiihrten Berechnungen zeigen, dass sich die verkehr-
lichen Wirkungen des Planfalls 1 auch im Planfall 2 nachweisen
lassen. Die zusétzliche Ausbaumallnahme in stadteinwértiger Fahrt-
richtung wirkt unabhangig von dem stadtauswartigen Ausbau.

Im Ausbauabschnitt der Bahnhofstrale steigen die querschnitts-
bezogenen Verkehrsstarken um Gber 8.000 Kfz/24h (+ 30 %) an.
Sie nehmen in Fahrtrichtung Innenstadt kontinuierlich ab und liegen
ostlich der Rathenaustrale noch bei 1.800 Kfz/24h (+ 7 %). Die
Verkehrszunahmen verteilen sich etwa gleichmaRig auf beide Fahrt-
richtungen.

Am Knotenpunkt Salzkottener StraRe — Heinz-Nixdorf-Ring steigen
die Verkehrsstarken insgesamt um ca. 4.100 Kfz/24h (+ 8 %) auf
fast 56.000 Kfz/24h an. Dem starken Anstieg auf der Bahnhofstralle
stehen Entlastungen auf dem Heinz-Nixdorf-Ring um etwa
2.800 Kfz/24h (- 11 %) gegenuber. Auf der Salzkottener Stralke und
dem Frankfurter Weg erhohen sich die Verkehrsstarken dagegen
leicht.

Die Riemekestral3e wird zwischen der Florianstralle und dem Heinz-
Nixdorf-Ring durchgéngig entlastet. Die Entlastungen steigen
kontinuierlich in Richtung Heinz-Nixdorf-Ring bis auf 3.100 Kfz/24h
(- 24 %) an. Die Entlastungen in Fahrtrichtung Osten (stadteinwérts)
fallen etwas geringer aus als in Gegenrichtung.

Bei den Querverbindungen zwischen BahnhofstralBe und Riemeke-
strale zeigt sich neben dem, auch im Planfall 1 vorhandenen,
verstarkten Zufluss zur Bahnhofstrale, nun auch ein stérkerer
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Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt
BahnhofstralRe —
Salzkottener Stralle
im Planfall 2

Knotenpunkte im Zuge
der Bahnhofstralle im
Planfall 2

Restimee Planfall 2

Zulauf von der Bahnhofstrale zu den Querverbindungen. Die
verkehrlichen Wirkungen in den Querverbindungen sind verglichen
mit denen auf der Riemekestralle oder der Bahnhofstrale deutlich
geringer, da auf diesen StralRen der Quell- und Zielverkehr zu den
hier befindlichen Quartieren das Verkehrsgeschehen dominiert.

Die zusétzlichen Verkehrsstarken im Zuge der BahnhofstraRe treten
in stadteinwartiger Fahrtrichtung vor allem in der Morgenspitze und
in stadtauswartiger Fahrtrichtung in der Nachmittags- / Abendspitze
auf. Dadurch reduzieren sich Uberlagerungswirkungen, die zusétz-
lichen Verkehrsstrome verteilen sich auf gréere Zeitrdume. In der
Morgenspitze steigt der Geradeausstrom von der Salzkottener
Strafle in Richtung Bahnhofstrae um rund 100 Kfz/h (+ 20 %) an.
Dabei handelt es sich aber nur zum geringen Teil um ,echte
Neufahrzeuge®, da der Uberwiegenden Teil im Fall ohne Ausbau der
Bahnhofstral3e als Linksabbieger auftritt. In der Gegenrichtung ist
auf der Bahnhofstrale mit gut 80 zusétzlichen Kfz/h zu rechnen,
wovon 75 % geradeaus fahren und 25 % nach links in den Frank-
furter Weg abbiegen. Die ubrigen, lichtsignalgesteuerten Fahrtrich-
tungen sind gar nicht oder nur marginal durch zusé&tzliche Fahr-
zeuge betroffen.

Am Abend ergeben sich, wie schon im Planfall 1 die héchsten
zusatzlichen Verkehrsstréme auf der BahnhofstraRe mit rund
150 Kfz/h. Aus Richtung Salzkottener Strafle fahren rund 60 neue
Kfz/h in die Bahnhofstralle.

Unter Zugrundelegung der Varianten 4 oder 5 sind die vorhandenen
Leistungsféahigkeitsreserven so groB3, dass unter Beriicksichtigung
der ausbaubedingten, zusatzlichen Fahrzeuge sowohl in der
Morgenspitze als auch in der Abendspitze eine angemessene
Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt erreicht wird.

Siehe hierzu die entsprechenden Aussagen zum Planfall 1.

Die Wirkungen im Planfall 2 umfassen einerseits die bereits beim
Planfall 1 beschriebenen Wirkungen und zuséatzlich dazu
Verlagerungen von der RiemekestralBe auf die Bahnhofstrale in
Fahrtrichtung Innenstadt. Diese Entlastungen fallen zwar etwas
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geringer aus als die in Gegenrichtung, sind aber dennoch splrbar.
Auf der Bahnhofstralle steigen die Verkehrsstarken in Fahrtrichtung
Innenstadt im Westen um 4.000 Kfz/24h an und bauen sich bis zum
Platz ,Am Westerntor* bis auf etwa 700 Kfz/24h ab. Damit ergibt
sich etwa eine vergleichbare Verkehrssituation wie fur die Gegen-

richtung.

Hinsichtlich des Verkehrsablaufes an den Knotenpunkten gelten die
Aussagen zum Planfall 1 auch fiir den Planfall 2.

9. Zusammenfassende Empfehlung

Ausgangssituation

Derzeitige
Verkehrssituation

Der Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — Salzkottener Strale — Frank-
furter Weg ist einer der zentralen Verkehrsknoten am westlichen
Stadtrand von Paderborn. Uber ihn flieBen u. a. die Verkehrsstréme
von der AS Paderborn-Zentrum (A 33) in die Stadt. Die vier
Knotenpunktéste sind jeweils mit 20.000 Kfz/24h bis 30.000 Kfz/24h
belastet. In den Hauptverkehrszeiten ist der Knotenpunkt
regelméfig Uberlastet. Besonders betroffen sind die Linksabbieger
auf der Salzkottener StraBe. Diesem Verkehrsstrom kommt
besondere Bedeutung zu, da an den Heinz-Nixdorf-Ring das IT-
Zentrum und die P+R-Platze des Fulballstadions ,Energieteam
Arena“ direkt angeschlossen sind.

Die Briicke im Zuge der Bahnhofsstrae Uber die Eisenbahnstrecke
Paderborn — Lippstadt liegt ca. 150 m nérdlich des Knotenpunkts, ist
abgéngig. Sie muss erneuert werden. Der Neubau der Briicke
eroffnet auch Mdglichkeiten zur Umgestaltung des Knotenpunkts
wie auch zu einer optimierten Verkehrsfihrung im Umfeld des
Knotenpunkts.

Die durchgefiihrten Beobachtungen vor Ort und die verkehrs-
technische Analyse zeigen, dass das Hauptdefizit in der Morgen-
spitze im Zufluss auf der Salzkottener Strale liegt. Es kommt zu
erheblichen Verkehrsbehinderungen auf der Salzkottener StraRe.
Rickstaus sind bis zur Anschlussstelle der K 37 (Balhorner Feld)
méglich. Ursache hierfir sind die unzureichenden Griinzeiten fur
den Linksabbieger zum Heinz-Nixdorf-Ring. Die notwendigen Ver-
flechtungen zwischen der Anschlussstelle der Siidumgehung (B 64)
und dem Knotenpunkt verschérfen durch zu kurze Streckenlangen

Sol——s

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 84



Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt

Juni 2012

Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstrale - Frankfurter Weg - Salzkottener Stralle in Paderborn

- Erlduterungsbericht -

Randbedingungen fir
die Erarbeitung von
Verbesserungs-
vorschlagen

die Situation weiter. Auch die Geradeausfahrer und Rechtsabbieger
auf der Salzkottener Stralle werden in der Morgenspitze splrbar
behindert.

Verglichen mit der Morgenspitze fallen die Probleme in der Abend-
spitze weniger stark aus. FUr den Linksabbieger auf der Salzkot-
tener Strale ergibt sich auch weiterhin keine angemessene Ver-
kehrsqualitdt; es kommt aber nicht mehr zu nennenswerten
Beeintrachtigungen bei den Verflechtungen im Vorfeld des Knoten-
punkts. Dafiir zeigt sich als neue Schwachstelle des Knotenpunkts
der Linksabbieger aus dem Frankfurter Weg. Dessen Verkehrs-
qualitat ist zwar unzureichend, aber bei weitem nicht so schlecht wie
die des Linksabbiegers aus der Salzkottener Strale in der

Morgenspitze.

Insgesamt gesehen ist die Verkehrsqualitidt in den Hauptverkehrs-
zeiten fur relevante Verkehrsstrome am Knotenpunkt nicht mehr
ausreichend. In Anbetracht zukinftig weiter steigender Verkehrs-
strome, z. B. im Bereich des Gewerbegebiets Frankfurter Weg, ist
mit einer zunehmenden Verschlechterung der Verkehrssituation am
Knotenpunkt und in dessen Umfeld zu rechnen.

Fur die Erarbeitung von Verbesserungsvorschidgen gelten folgende
Randbedingungen:

e Beibehaltung einer angemessenen Verkehrsqualitat im
angrenzenden Stralennetz, Vermeidung ortsfremder
Verkehrsstrome auf BahnhofstralRe und Riemekestralle

e Vermeidung von zusétzlichen Verkehrsbelastungen
auf dem Frankfurter Weg und der Barkhauser Stralle

e Keine Einschrankung der Entwicklungspotenziale der
stidwestlich des Frankfurter Weges gelegenen
Gewerbegebiete und Flachen

¢ Ausbaumdglichkeiten bestehender Strallen und
Knotenpunkte im Gewerbegebiet sind aus Grinden der
Flachenverfugbarkeit praktisch nicht vorhanden

+ Potenzielle Wiederinbetriebnahme der den Frankfurter Weg
und die Barkhauser Stralte héhengleich kreuzenden
Bahnstrecke

+ Beibehaltung der bestehenden mittleren Ringstruktur, d. h.,
keine Unterbrechung des StraRenzuges Heinz-Nixdorf-Ring
— Frankfurter Weg
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Untersuchte Varianten

* Vorsehen einer Linksabbiegemdglichkeit aus dem Heinz-
Nixdorf-Ring in die BahnhofstraRRe

Eine Umgestaltung des Knotenpunkts zum Kreisverkehrsplatz ist
aus Grinden der Leistungsféhigkeit nicht moéglich. Ebenfalls sind
vollkommen planfreie Lésungen (vergleichbar mit Autobahnknoten-
punkten) wegen der Flachenverflgbarkeit nicht méglich. Untersucht
werden Ldsungen:

e mit Beibehaltung der Briicke Bahnhofstra3e/Eisenbahn in
ihrer heutigen Lage, plangleicher Knotenpunkt
Bahnhofstrae — Heinz-Nixdorf-Ring

¢ mit einem Verzicht auf die Briicke Bahnhofstralle/Eisenbahn,
daflir neuer plangleicher Knotenpunkt Bahnhofstralle —
Heinz-Nixdorf-Ring

e teilplanfreie Lésung des Knotenpunkts BahnhofstraRe —
Heinz-Nixdorf-Ring

Die Variantenentwicklung ist zweistufig aufgebaut. In einer ersten
Stufe werden neun L&sungsvorschidge erarbeitet und nach ver-
kehrstechnischen, stddtebaulichen und wirtschaftlichen Kriterien
beurteilt. Die untersuchten Varianten sind in Tabelle 9.1 zusammen-

gestellt.

Tabelle 9.1: Untersuchte Varianten

Variante Kurzeinschitzung

1 Separate Fihrung des nicht motorisierten Verkehrs am | Aufwéndige Lésung, aber kein nennenswerter
Knotenpunkt Bahnhofstrale — Heinz-Nixdorf-Ring in Leistungszuwachs am Knotenpunkt,
Form von Unterfihrungen wird nicht weiter verfolgt

2 | Durchbindung der K 37 bis an die Stralle "Stadtlanfert" | Erheblicher Eingriff in vorhandene und potenzielle
(Frankfurter Weg) Nutzungen,

wird nicht weiter verfolgt

3 | kombinierter Geradeaus-Linksfahrstreifen auf der Unzureichender Leistungszuwachs,
Salzkottener StraBe am Knotenpunkt Bahnhofstrae — | wird nicht weiter verfolgt
Heinz-Nixdorf-Ring in Richtung Stadt

4 | zusatzlicher (2.) Linksabbiegestreifen auf der Grofer Leistungszuwachs,
Salzkottener Stralle am Knotenpunkt Bahnhofstralle — | wird weiter verfolgt
Heinz-Nixdorf-Ring in Richtung Stadt

5 |wie Variante 4 plus Vorsignalisierung in der Zufahrt GroRer Leistungszuwachs,
Salzkottener Stralle wird weiter verfolgt

6 | Anbindung Bahnhofstralie an Heinz-Nixdorf-Ring Leistungszuwachs durch umfassende Neuordnung,
nordlich der Bahn, Wegfall der bestehenden Bricke im | verbunden mit deutlichen Eingriffen in das Umfeld,
Zuge der Bahnhofstralle wird weiter verfolgt

7 | wie Variante 6 mit optimierter Linienfihrung und Leistungszuwachs durch umfassende Neuordnung,
Fahrstreifenaufteilung verbunden mit erheblichen Eingriffen in das Umfeld,

wird weiter verfolgt
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Variante Kurzeinschitzung

8 | Teilplanfreie Losung aufbauend auf Variante 7 Hoher Leistungszuwachs durch umfassende
Neuordnung, verbunden mit nicht mehr vertretbaren
Eingriffen in das Umfeld,
wird nicht weiter verfolgt

9 Teilplanfreie Losung gemal FNP Hoher Leistungszuwachs durch umfassende

Neuordnung, zusétzliche Verkehrsstréme in der
Bahnhofstralle, verbunden mit nicht mehr
vertretbaren Eingriffen in das Umfeld,

wird nicht weiter verfolgt

Vertieft untersuchte
Varianten

Verkehrstechnische
Einstufung —
Erreichbarkeit
Bahnhofstralle

Verkehrstechnische
Einstufung —
Leistungsfahigkeit

Nach der Vorauswahl erweisen sich die Varianten 4, 5, 6 und 7 als
die zweckmaéRigsten. Die Varianten 4 und 5 halten an der
derzeitigen FUhrung der BahnhofstralRe fest und bauen die
vorhandene Kreuzung im Bestand aus. Die Varianten 6 und 7
greifen dagegen in die bestehende Netzstruktur ein. Die
Bahnhofstrale wird nordlich der Bahnstrecke bis zum Heinz-
Nixdorf-Ring geflhrt und mit ihm verknipft. Die bisherige Kreuzung
BahnhofstraBe - Heinz-Nixdorf-Ring wird dadurch in zwei
Einmindungen aufgeldst.

Alle vier Lésungen sehen eine Linksabbiegemdéglichkeit aus dem
Heinz-Nixdorf-Ring in die BahnhofstraBe vor. Hinsichtlich der
Erreichbarkeit der BahnhofstraRe werden deshalb die Varianten
grundsatzlich als ahnlich eingestuft. Leichte Vorteile ergeben sich
dennoch fiir die Varianten 4 und 5, da fur die deutlich stérker
belasteten Fahrtbeziehungen Salzkottener StraRe — BahnhofstraBe
und Frankfurter Weg — Bahnhofstralle die Fahrtstrecke um rund
200 m Kurzer ist. Die langeren Wege sind ferner flr den nicht
motorisierten Verkehr ungunstiger.

Alle vier Varianten erhéhen die Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt
Salzkottener Strale - Heinz-Nixdorf-Ring und erlauben eine
angemessene oder gute Verkehrsqualitdt. Etwas glnstiger sind
dabei die Varianten 6 und 7 zu beurteilen. Deren Vorteil liegt darin,
dass die Kreuzung zur Einmindung umgebaut wird, die
grundséatzlich leistungsfahiger ist. Darlber hinaus ermdglichen
Varianten 6 und 7 die Einrichtung eines zweiten Linksabbiege-
streifens auf dem  Frankfurter Weg ohne zusétzliche
Querschnittsaufweitungen. Die Vorteile der Varianten 6 und 7 am
Knotenpunkt Salzkottener StraBe — Heinz-Nixdorf-Ring relativeren
sich aber durch den neuen Knotenpunkt nérdlich der Bahn, die
lichtsignalisierte Einmindung der BahnhofstraBe in den Heinz-
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Verkehrstechnische
Einstufung —
Verkehrsfluss

Verkehrstechnische
Einstufung —
Gesamteinstufung

Nixdorf-Ring. Die Koordination der LSA beider Einmindungen ist
notwendig und kann gegenseitige, negative Beeinflussungen des
Verkehrsablaufs und damit auch der Leistungsfahigkeit an den
Knotenpunkten zwar reduzieren, aber nicht génzlich verhindern. Im
Hinblick auf die Leistungsfahigkeit werden deshalb die vier
untersuchten Varianten insgesamt als gleichwertig eingestuft.

Alle Varianten verbessern den Verkehrsfluss im Zulauf der
Salzkottener Strale spurbar. Variante 5 hat gegenlber der
Varianten 4 den Vorteil, dass Verflechtungen zwischen den Strémen
auf der Salzkottener Stral’e und denen der Stidumgehung durch die
Vorsignalisierung sicherer erfolgen konnen. Bei den Varianten 6 und
7 verbessert sich die Verflechtungsmaéglichkeit, weil der Entschei-
dungspunkt nun erst deutlich hinter dem heutigen Knotenpunkt liegt.
In der Gesamtschau wird Variante 4 unter dem Gesichtspunkt
Verkehrsfluss auf der Salzkottener Stral3e gegeniiber den anderen
Varianten unginstiger eingestuft. Die Vorteile des ungestorten
Zuflusses durch die Vorsignalisierung in Variante 5 werden
allerdings durch eine Unterbrechung des Verkehrsflusses ,erkauft".
In den Varianten 6 und 7 sind zwar Verflechtungen weiterhin
notwendig, die Médglichkeiten dafir sind aber gegeniber heute
deutlich besser. Nachteilig an den Varianten 6 und 7 hinsichtlich des
Verkehrsflusses sind in jedem Fall potenzielle Beeintrachtigungen
am Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring — BahnhofstraRe. In der
Summe ergeben sich deshalb beim Verkehrsfluss geringe Vorteile
fur die Variante 5. Im Vergleich der Varianten 6 und 7 liegen die
Vorteile aufgrund der glinstigeren Linienfiihrung bei Variante 7.

Aus verkehrstechnischer Sicht sind alle Varianten positiv
einzustufen. Die unzureichenden Verflechtungsbedingungen der
Variante 4 auf der Salzkottener Stralle flihren jedoch zu einer
ungunstigeren Einstufung gegeniber den anderen drei Varianten.
Diese Nachteile werden als schwerwiegender angesehen als die
etwas unginstigere Einstufung der Varianten 6 und 7 hinsichtlich
der Erreichbarkeit der BahnhofstraRe. Die bessere Platzierung der
Varianten 6 und 7 gegeniber der Variante 4 resultiert auch aus der
Maoglichkeit, einen zweiten Linkabbiegestreifen auf dem Frankfurter
Weg ohne Querschnittsaufweitungen einzurichten. Variante 5 hat
gegenliber den Varianten 6 und 7 Vorteile bei der Erreichbarkeit der
BahnhofstralBe sowie im Verkehrsfluss. Sie wird deshalb in der
Summe der Wirkungen ginstiger die Variante 6 und 7 gesehen.
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Damit ergibt sich folgende Gesamtreihung hinsichtlich der

verkehrstechnischen Eignung:

Rang 1 Rang 2 Rang 3 Rang 3
Variante 5 Variante 7 Variante 6 Variante 4
Stadtebauliche Varianten 4 und 5 greifen in die bestehende stadtebauliche Struktur
Beurteilung praktisch nicht ein, sieht man von einer geringflgigen Flacheninan-

spruchnahme im Bereich des Gewerbegebiets Balhorner Feld ab
(vgl. Anlagen 5.1 und 5.2). Die Varianten 4 und 5 verédndern ferner
die Verkehrsstrome im Untersuchungsgebiet nicht, d. h. es gibt

keine verkehrlichen Grinde das

Strallennetz

anzupassen. Aus stadtebaulicher Sicht sind beide Varianten als

neutral einzustufen.

Varianten 6 und 7 bewirken durch die Verlegung der westlichen
BahnhofstraBe auf die Nordseite der Bahnstrecke erhebliche
Anderungen im Stadtbild. Es muss ein etwa 200 m langer
Stralenabschnitt in einem Grinbereich neu gebaut werden.
Wohngeb&dude am Almeweg und der Damaschkestral3e werden neu

bzw. deutlich starker durch verkehrsbedingte

Larm- und

Schadstoffemissionen betroffen sein. Die durch die Verlegung der
BahnhofstraRe wieder frei werdenden Flachen sind nérdlich der
Bahnstrecke aus stadtebaulicher Sicht infolge der ,Sackgassenlage”
weniger gut nutzbar. Stdlich der Bahn grenzen die riickbaubaren
StraBenabschnitte an ein Kleingartengebiet, das entsprechend
vergroRert werden konnte. Ein stadtisches Nutzungskonzept fur die
freiwerdenden Flachen liegt nach Kenntnis des Gutachters aber
nicht vor. Aus stadtebaulicher Sicht wird deshalb die Verlegung der
westlichen Bahnhofstral’e aufgrund der damit verbundenen neuen
Beeintrédchtigungen der dort lebenden Menschen als nachteiliger
eingeschéatzt, als die zuvor genannten Moglichkeiten. Diese
Einstufung wird auch dadurch gestitzt, dass bei Varianten 6 und 7
in erheblichem MaRe weitere Griinbereiche verloren gehen, mehr
als durch die Entsiegelung wieder neu gewonnen werden Kann.

Varianten 7 greift deutlich starker in bisherige Griinbereiche ein als
Variante 6. Daftir hat Variante 7 aber den Vorteil, dass sie
Erweiterungsmaoglichkeiten fiir das Gewerbegebiet Balhorner Feld
schafft. Variante 7 wird deshalb geringfligig besser eingestuft als

Variante 6.
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Realisierung und
Baukosten

Damit ergibt sich folgende Gesamtreihung hinsichtlich der
stadtebaulichen Wirkungen:

Rang 1 Rang 1 Rang 3 Rang 4

Variante 4 Variante 5 Variante 7 Variante 6

Die Baukosten der Variante 4 sind geringflgig niedriger als die der
Variante 5. Beiden Varianten ist aber gemein, dass ihre Baukosten
deutlich unter denen von Variante sechs und erst recht von Variante
sieben liegen (vgl. Tabellen 4-1 und 4-2). Problematisch bei der
Realisierung der Varianten 4 und 5 ist deren Realisierung, wenn
wahrend der Bauzeit der neuen Briicke keine Behelfsbriicke3 uber
die Bahn eingerichtet werden kann/wird. In diesem Fall muss der
gesamte Verkehr von der Bahnhofstrale (Uber andere
innerstadtische StralBen umgeleitet werden. Hierfur wére ein
Umleitungskonzept zu erarbeiten und Anpassungen zahlreicher
Lichtsignalanlagensteuerungen notwendig.

Die Baukosten der Variante 6 sind etwa doppelt so hoch wie die der
Varianten 4 und 5. Dies hédngt vor allem mit dem neu zu bauenden
Abschnitt der westlichen Bahnhofsstrale zusammen. Auch bei
Variante 6 muss das Bauwerk Uber die Bahn erweitert werden. Die
Voraussetzungen fur die bauliche Erweiterung sind jedoch glnstiger
als bei Variante vier und funf, da hoéchst wahrscheinlich das
bestehende Briickenbauwerk Uber die Bahn wéhrend der Bau-
arbeiten teilweise weiter genutzt werden kann. Dadurch vereinfacht
sich das erforderliche Umleitungskonzept und es sind, verglichen
mit den Varianten 4 und 5, weniger Lichtsignalanlagensteuerungen
an die gednderte Verkehrssituation anzupassen.

Die mit Abstand héchsten Baukosten hat Variante 7. Sie sind auf-
grund der groflen Neubauldngen und des Ersatzes des
bestehenden Briickenbauwerks im Zuge des Heinz-Nixdorf-Rings
etwa doppelt so hoch wie die der Variante sechs (vgl. Tabelle 4-2).
Eine (Teil)Mitbenutzung des bestehenden Briickenbauwerks wéh-
rend des Baus der neuen Briicke erscheint aufgrund der modi-
fizierten Linienfuhrung des Heinz-Nixdorf-Rings wenig wahrschein-
lich. Das bedeutet, dass zur Realisierung der Variante sieben ein
Umleitungskonzept notwendig ist. Die Aufwendungen hierfir sind
vergleichbar mit denen bei Variante 4 und 5.

* Kosten fiir Behelfsbriicken sind in den Baukosten nicht eingerechnet; dies gilt fiir alle Varianten.
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Gesamtbeurteilung

Gesamtbeurteilung

Varianten 6 und 7

Damit ergibt sich die nachfolgende Gesamtreihung hinsichtlich der
Baukosten und Realisierungsmdglichkeiten. Dabei ist zu beachten,
dass die Abstdnde zwischen den Varianten 4 und 5 nur sehr gering
sind. Auch der Abstand der Variante 6 zu den Varianten 4 und 5 ist
sehr klein, da das notwendige Umleitungskonzept mit den
zugehdrigen Anpassungen den Kostenvorteil der Varianten 4 und 5
weitgehend aufzehren wird.

Rang 1 Rang 2 Rang 3 Rang 4

Variante 4 Variante 5 Variante 6 Variante 7

In Tabelle 9.2 sind die Ergebnisse (Réange) der drei Bewertungs-
bereiche und der betrachteten Varianten zusammengestellt sowie
die Rangsummen ermittelt. Die Beurteilung dient nur der Aufstellung
einer Reihenfolge unter den Varianten, die Hohe der Differenz
zwischen den Rangsummen sagt nichts Uber die fachliche Eignung
der Varianten aus. Eine Variante mit einer niedrigeren Rangsumme
ist besser beurteilt als eine mit einer héheren. Die Bildung der
Rangsummen erfolgt einmal ohne Gewichtung und einmal mit
Gewichtung.

Tabelle 9.2: Zusammenstellung der Rénge

Beurteilungs- Gewich- | Variante | Variante | Variante | Variante
bereich tung [%] 4 5 6 7
Verkehr 40 3 1 3 2
Stadtebau 20 1 1 3 2
Kosten,

Realisierung 40 1 e 2 5
Rangsumme ohne

Gewichtung i S . © 8
Rangsumme mit ) 18 14 3 2.8
Gewichtung

Die Varianten 6 und 7 erreichen in keinem Beurteilungsbereich den
ersten Rang. Variante 7 hat gegeniber der Variante 6 aus
verkehrlicher Sicht Vorteile. Sie ist aber im Hinblick auf die Kosten
deutlich unglnstiger als Variante 6 und ihre Vorteile im Stadtebau
sind auch nur gering. Variante 7 wird deshalb, trotz ihrer niedrigeren
Rangsumme im Vergleich zu Variante 6, insgesamt als weniger
zweckmalig eingestuft.
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Varianten 4 und 5 Die Varianten 4 und 5 sind nach den Rangsummen deutlich besser
eingestuft als die Varianten 6 und 7. Die Varianten 4 und 5
erreichen je zweimal den ersten Rang (Gleichbewertung im Bereich
Stadtebau). Dabei liegen die Vorteile im Beurteilungsbereich
Verkehr bei der Variante 5. Da der Kostenunterschied zwischen den
Varianten 4 und 5 zudem nur gering ist, liegen die Gesamtvorteile

bei Variante 5.

Weiter zu verfolgende  Aus gutachterlicher Sicht sollte Variante 5 weiter verfolgt werden.

Variante 5

Seite 92

SSP—mn

Beratende Ingenieure GmbH




Mérz 2011

Verkehrsuntersuchung fiir den Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring - Bahnhofstrafie -
Frankfurter Weg - Salzkottener Strale in Paderborn
Ubersicht - Untersuchungsgebiet

K 144 Heinz-Nixdorf-Ring - Elsener Strale

¥ LRaderbomerSiats §

K 143 Heinz-Nixdorf-Ring - Ahornallee

K 142 Heinz-Nixdorf-Ring - Almepark

K 141 Heinz-Nixdorf-Ring - Riemekestrale

K 106 BahnhofstralRe - Kapellenstrale

K 107 Bahnhofstralke - Pontanusstralte

K 108 BahnhofstraRe - Heinz-Nixdorf-Ring

Wewerstralie

K 151 Frankfurter Weg - Barkhauser Stralle

K 154 Frankfurter Weg - Griiner Weg

Ihorner Fajy

. Ba

K 156 Frankfurter Weg - Stettiner StralRe

ANLAGE 2

¥
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