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1 Aufgabenstellung und Ausgangslage

Im Auftrag der Stadt Mülheim an der Ruhr ist im Rahmen einer Leistungsfähigkeitsuntersuchung zu prü-
fen, ob aus verkehrlicher Sicht die geplante Anbindung des Bebauungsplanes Styrumer Schloßweg /
Oberhausener Straße (P 14)  umgesetzt werden kann. Betrachtet wird dies im Zusammenhang mit dem
Neubau der Thyssenbrücke. Der geplante Anschluss soll an der Lichtsignalanlage (LSA) 1612 Friedrich-
Ebert-Str./Oberhausener Str./Hauskampstr. aus westlicher Richtung erfolgen.

Darüber hinaus wird die Reisezeit des ÖPNV im Streckenabschnitt zwischen den Haltestellen MH-West
und Siegfriedbrücke (Buslinie 128), sowie MH-West und Marienplatz (Straßenbahn Linie 112) betrachtet.
Der ÖPNV muss in diesem Streckenabschnitt maximal beschleunigt werden.

Das Untersuchungsgebiet ist in folgender Abbildung dargestellt.
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Abb. 1 Untersuchungsgebiet Thyssenbrücke und Umgebung[1]

LSA1610

LSA1613

LSA1612

LSA1611
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2 Analyse der Verkehrsführung

2.1 Betriebliche Bewertung der Verkehrsanlage Friedrich-Ebert-Str./Oberhausener
Str./Hauskampstr.  LSA1612

Das Verkehrsgeschehen im Betrachtungsabschnitt  ist geprägt von:

· hohem Verkehrsaufkommen in den Zufahrtsarmen der Hauskampstraße und Oberhau-
sener Straße Richtung stadteinwärts  (Morgenspitze - 07:00-08:00)

· sehr hohem Verkehrsaufkommen im Zufahrtsarm der Friedrich-Ebert-Straße stadtaus-
wärts (Abendspitze - 16:00-17:00)

Zur Bewertung des Verkehrs wurden Prognose-Belastungen der Spitzenstunden  mit und ohne An-
schluss des Gewerbegebietes zugrunde gelegt, die dankenswerterweise von der Stadtverwaltung der
Stadt Mülheim an der Ruhr zur Verfügung gestellt wurden.

Die maßgebliche Belastung des im Hinblick auf den Anschluss des neuen Gewerbegebietes zu betrach-
tenden Knotenpunktes der LSA 1612 wird  in den folgenden Grafiken dargestellt.

Es werden die Varianten mit und ohne den zusätzlichen Knotenpunktsarm in und aus westlicher Rich-
tung (dort ALDI-Rampe genannt) aufgeführt.
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Abb. 2 Maßgebliche Verkehrsbelastung ohne Anschluss P14 - Morgenspitze, Prognose [2]
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Abb. 3 Maßgebliche Verkehrsbelastung ohne Anschluss P14 - Nachmittagsspitze, Prognose [2]
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Abb. 4 Maßgebliche Verkehrsbelastung mit Anschluss P14 - Morgenspitze, Prognose [2]
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Abb. 5 Maßgebliche Verkehrsbelastung mit Anschluss P14 - Nachmittagsspitze, Prognose [2]
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2.2 Koordinierte Steuerung der Lichtsignalanlagen

Im Rahmen der Diskussion um die bestmögliche verkehrliche Abwicklung an der LSA 1612 Friedrich-
Ebert Str./Oberhausener Str./Hauskampstr. und im gesamten Streckenverlauf auf der Friedrich-Ebert-
Str. – Oberhausener Str. wurde mit der Stadtverwaltung der Stadt Mülheim an der Ruhr der Entschluss
gefasst, von den derzeit geschalteten Umlaufzeiten von 80 Sekunden (Tagesbetrieb) und 60 Sekunden
(Nachtbetrieb) abzuweichen.
Die sehr hohe Belastung des Knotenpunktes LSA 1612 erfordert in den Spitzenstunden eine Umlaufzeit
von 90 Sekunden.
Diese Anpassung bietet darüber hinaus den Vorteil, den Anschluss an die koordinierten Steuerungen im
Innenstadtbereich (speziell: LSA 1616 Friedrich-Ebert-Str./Aktienstr.) mittelfristig herzustellen, die seit
der Unsetzung des Projekts „Ruhrbania“ mit diesen Umlaufzeiten betrieben werden.

Die neue erstellte Grüne Welle für den Streckenabschnitt Friedrich-Ebert-Str. – Oberhausener Str., der
auch im Rahmen der Betrachtung der ÖPNV-Reisezeiten maßgebend ist, wird in der folgenden Grafik
dargestellt. Einbezogen in die Koordinierung ist der Abschnitt von der Haltestelle MH-West (LSA 1613)
bis zur Haltestelle Marienplatz (LSA 1610).

Bei der Betrachtung wird deutlich, dass in der Richtung stadteinwärts die Grünzeit der LSA 1611 nicht
optimal zu platzieren ist (wünschenswert : rote Linie). Die beiden koordinerten Richtungen liegen hier
zeitlich zu weit auseinander. Es wurde daher beschlossen, an der LSA die derzeit in einem festen
Umlauf betrieben wird, Taster für die Fußgänger nachzurüsten, so dass eine Ruhestellung
Hauptrichtung Dauergrün eingestellt werden kann. Da die Fußgängerquerungen und auch der Zufluss
aus der Marienstraße nicht sonderlich stark sind, ist im Regelfall mit dieser Ruhestellung zu rechnen.
Somit wird die Koordinierung auch in stadteinwärtiger Richtung stark verbessert.
Mit dieser Maßnahme und der erstellten verkehrsabhängigen Steuerungen, speziell an der LSA 1612
wurde darauf verzichtet, getrennte Spitzenprogramme für die Morgenspitze und Nachmittagsspitze zu
erstellen. Die gerichteten Verkehrsströme finden in der flexiblen  Steuerung an der Friedrich-Ebert-
Str./Oberhausener Str./Hauskmapstr. Berücksichtigung und werden mit Hilfe der Detektion in allen
Richtungen erfasst und die Grünzeiten an den Bedarf angepasst.
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Abb. 6 Grüne Welle im Verlauf Friedrich-Ebert-Str. – Oberhausener Str.

LSA1612LSA1611LSA1610 LSA1613
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3 Leistungsfähigkeitsbetrachtung der Festzeitsteuerung LSA 1612

3.1 Leistungsfähigkeitsuntersuchung ohne Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14

Lageplan ohne Anschluss des Gewerbegebiets P14:

Abb. 7 Lageplan LSA 1612 ohne Anschluss Gewerbegebiet P14
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Die Leistungsfähigkeitsbewertung der Festzeitsteuerung an der LSA 1612 Friedrich-Ebert-
Str./Oberhausener Str./Hauskampstr. wird auf Basis des Handbuches für die Bemessung von Straßen-
verkehrsanlagen (HBS) Ausgabe 2015[3] vorgenommen.

Ohne Anbindung des Gewerbegebietes P14:

Abb. 8 Spitzenprogramm mit Belastung der Morgenspitze TU=90s ohne P14

Die Qualitätsstufe C der Signalgruppe 2 (Bedienung des Zuflusses von der Thyssenbrücke aus östlicher
Richtung) hat ihre Ursache im Wesentlichen durch die Freigabe des Straßenbahnsignals IIL (von der
Brücke Richtung Stadtmitte MH) in jedem Umlauf der Festzeitsteuerung. Die Straßenbahn fährt jedoch
nur alle 15 Minuten und benötigt diese Freigabe nur in diesem Zeitabstand. In den anderen Zeiten profi-
tiert der IV aus dieser Richtung (Signalgruppe 2) wesentlich von der fehlenden Freigabe der Straßen-
bahn. Der IV und die Straßenbahn können nicht gemeinsam freigegeben werden, da sie nach Verlas-
sen der Thyssenbrücke im Verlauf der Friedrich-Ebert-Str. auf die gleiche Fahrspur fahren.
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Abb. 9 HBS-Bewertung mit Belastung der Morgenspitze TU=90s ohne P14
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Abb. 10 Spitzenprogramm mit Belastung der Nachmittagsspitze TU=90s ohne P14
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Abb. 11 HBS-Bewertung mit Belastung der Nachmittagsspitze TU=90s ohne P14
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3.2 Leistungsfähigkeitsuntersuchung mit Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14

Lageplan mit Anschluss des Gewerbegebiets P14:

Abb. 12 Lageplan LSA 1612 mit Anschluss Gewerbegebiet P14
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Mit Anbindung des Gewerbegebietes P14:

Abb. 13 Spitzenprogramm mit Belastung der Morgenspitze TU=90s mit P14

Für die Signalgruppe 1R wird hier keine Qualitätsstufe berechnet, da die ermittelte Rückstaulänge (Lx –
siehe folgende Seite) des stark belasteten Rechtsabbiegers aus südlicher Richtung auf die Thyssen-
brücke größer als die vorhandene Länge der Rechtsabbiegerspur (ca. 35m) vor 1R ist.
Die Qualitätsstufe E der Signalgruppe 2 wird sich durch die verkehrsabhängige Steuerung der LSA, wie
schon beschrieben, verbessern.
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Abb. 14 HBS-Bewertung mit Belastung der Morgenspitze TU=90s mit P14
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Abb. 15 Spitzenprogramm mit Belastung der Nachmittagsspitze TU=90s mit P14
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Abb. 16 HBS-Bewertung mit Belastung der Nachmittagsspitze TU=90s mit P14
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3.3 Berechnung der Verkehrsstufen und deren Definition gemäß HBS 2015[3]

Die folgende Tabelle zeigt das Qualitätsstufenschema zur Bewertung der Verkehrsanlage in den drei
Farbskalen grün, gelb und rot. Mit rot (Stufe F und E) sind die hinsichtlich der Leistungsfähigkeit zwei
unzureichende Qualitätsstufen und mit gelb (Stufe D und C) und grün (Stufe B und C) jeweils die zwei
ausreichenden bis guten bzw. die zwei noch sehr guten bis ausgezeichneten Qualitätsstufen zusam-
mengefasst.

Die einzelnen Qualitätsstufen nach HBS[4] bedeuten:

QSV A: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

QSV B: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz.
Alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen angekommenen Fahr
zeuge können in der nachfolgenden Freigabezeit abfließen.

QSV C: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spürbar. Nahezu
alle während der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen angekommenen Fahrzeu-
ge können in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahr-
streifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Rückstau auf.

QSV D:  Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer beträchtlich. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit häufig ein
Rückstau auf.

QSV E: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem be-
trachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten
Umläufen ein Rückstau auf.

QSV F: Die Wartezeiten sind für die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazität im Kfz-Verkehr überschritten. Die Fahrzeu-
ge müssen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorrücken.

Tab. 1: Qualitätsstufenschema zur Bewertung der Leistungsfähigkeit

QSV Kfz-Verkehr – mittlere Wartezeit tw [s]
Vzul = 50 km/h Erläuterung der Qualität

A ≤ 20 ausgezeichnet
B ≤ 35 noch sehr gut
C ≤ 50 befriedigend bis gut
D ≤ 70 ausreichend
E > 70 mangelhaft *
F - ungenügend *
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3.4 Empfehlungen für den Ausbau der LSA 1612 Friedrich-Ebert-Str./Oberhausener Str.

Aus der Bewertung der Verkehrsstufen ist zu entnehmen, dass leistungssteigernde Maßnahmen für den
Knotenausbau  empfehlenswert sind.

Folgende Maßnahmen sind zu empfehlen:

Abb. 17 Lageplan LSA 1612 Empfehlungen

R1

1R
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Eine wesentliche Steigerung der Leistungsfähigkeit kann dadurch erreicht werden, dass das Signal 1R
nicht dreifeldig mit Sperrsignal, sondern nur zweifeldig mit Gelb-Grün und Dunkel signalisieren wird. Der
Rechtsabbieger kann dann auch in der Freigabezeit der Vollschiebe des Signals 1 abfließen. Die Gefahr
des Rückstaus  vor 1R, der in der Folge auch den Abfluss des Geradeausverkehrs (Signalgruppe 1) blo-
ckieren wird, mit  wird vermieden. Solche Rückstaus sind vor allem in der Abendspitzenstunde mit ca.
1200 Fahrzeugen/h aus dieser Richtung zu erwarten.

Damit verbunden wäre es aus Sicherheitsgründen zu empfehlen, den Radfahrer R1, der sonst parallel
zum geradeaus in nördlicher Richtung in Richtung Hauskampstraße fahrenden Kfz in dessen Schutz
abfließen kann, parallel zum Fußgängerüberweg a zu verlegen. Dort wäre die Schutzwirkung durch die
dort vorhandenen Schutzblinker und den räumliche Abstand zur rechts abbiegenden Kfz wesentlich grö-
ßer.

Es sollte darüber nachgedacht werden, ob der Radfahrstreifen im Verlauf der Friedrich-Ebert-Str. zwin-
gend erforderlich ist. Hier ist für den Individualverkehr, der sich auch gemeinsam mit der Straßenbahn
eine Spur teilt, keine echte Zweispurigkeit vorhanden (Gesamtbreite ca. 5m). Eine Aufweitung der Spur
würde hier eine weitere Steigerung der Leistungsfähigkeit des Knotens herbeiführen.
Der sehr starke Strom des Rechtsabbiegers würde durch eine durchgängige Spur vom Bahnhof West bis
zur Thyssenbrücke wesentlich flüssiger abzuwickeln sein.
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4 Leistungsfähigkeitsbetrachtung der verkehrsabhängigen Steuerung LSA 1612

Eine endgültige Aussage über die Leistungsfähigkeit der Lichtsignalanlage 1612 Friedrich-Ebert-
Str./Oberhausener Str./Hauskampstr. kann nur durch eine verkehrsabhängige Steuerung, die die Leis-
tungsreserven durch Erfassung des Verkehrs und adaptive Steuerung ausnutzt, und deren Analyse ge-
troffen werden,.

Die Simulation der Steuerung wurde mit dem Programm SITRAFFIC Vissim durchgeführt.
Anwendungsgebiet von Vissim:

Aufgrund der koordinierten Steuerung und der Notwendigkeit Reisezeiten für den ÖPNV auf der Strecke
zu untersuchen, wurden zwei Simulationsmodelle erstellt, die die folgenden Knotenpunkte beinhalten:

LSA 1613 Friedrich-Ebert-Str./Bahnhof West
LSA 1612 Friedrich-Ebert-Str./Oberhausener Str./Hauskampstr.
LSA 1611 Oberhausener Str./Marienstr./Siegfriedstr.
LSA 1610 Oberhausener Str./Haltestelle Marienplatz

Die LSA 1612 wurde dabei in den beiden Ausbaustufen mit und ohne Anbindung des neuen Gewerbege-
bietes P14 implementiert.

Modell 1: Modell 2:

Abb. 18 Vissim-Modelle
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Die neu erstellten Verkehrsplanungen wurden mit dem Programm SITRAFFIC Office erstellt. Die daraus
resultierenden verkehrsabhängigen Steuerungen der Lichtsignalanlagen lassen sich in dem Simulations-
modell von SITRAFFIC Vissim implementieren.

In der Simulation wurde der Verbesserungsvorschlag zur Signalgruppe 1R bereits teilweise umgesetzt.
Die Signalgruppe besitzt dort kein Sperrsignal mehr, so dass der Rechtsabbieger auch während der Frei-
gabe des Vollscheibensignals 1 abfließen kann. Der Radfahrer R1 wurde noch nicht verlegt, behindert
den Rechtsabbieger aufgrund der geringen Anzahl jedoch nicht merklich.

Es wurden jeweils 3 Simulationsläufe mit unterschiedlichen Start-Zufallszahlen durchgeführt, um die Si-
cherheit der Bewertung zu gewährleisten. Die Einspeisung des Verkehrs wird durch diese Zahl variiert, so
dass sie dem stochastischen Verkehr der Realität sehr nahe kommt.

Die mit Vissim ermittelten Wartezeiten und Verlustzeiten führen zu einer Bewertung der Qualitätsstufe
des Verkehrsablaufs gemäß Einstufung durch das HBS 2015[3].



Neubau Thyssenbrücke – Erschließung P14

Verkehrsgutachten_MH_Thyssenbrücke_24_04_2017.docx /2017-04-24 Seite   27 von 49

4.1 Leistungsfähigkeitsuntersuchung  LSA 1612 Friedrich-Ebert-Str./Oberhausener Str. mit ver-
kehrsabhängiger Steuerung ohne Anschluss des neuen Gewerbegebiets P14

Abb. 19 Qualitätsstufen LSA1612 Morgenspitze verkehrsabhängige Steuerung ohne Anschluss P14
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Abb. 20 Qualitätsstufen LSA1612 Nachmittagsspitze verkehrsabhängige Steuerung ohne Anschluss P14
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4.2 Leistungsfähigkeitsuntersuchung  LSA 1612 Friedrich-Ebert-Str./Oberhausener Str. mit ver-
kehrsabhängiger Steuerung mit Anschluss des neuen Gewerbegebiets P14

Abb. 21 Qualitätsstufen LSA1612 Morgenspitze verkehrsabhängige Steuerung mit Anschluss P14
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Abb. 22 Qualitätsstufen LSA1612 Nachmittagsspitze verkehrsabhängige Steuerung mit Anschluss P14
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5 Reisezeiten des ÖPNV

Gemäß Vorgabe des Verkehrsverbundes-Rhein-Ruhr  (VRR) sollen die Reisezeiten des ÖPNV zwischen
den Haltestellen im Streckenverlauf Friedrich-Ebert-Str. – Oberhausener Str. definierte Grenzwerte nicht
überschreiten:
Es soll ein Vergleich zwischen der aktivierten und der deaktivierten Beschleunigung nachgewie-
sen werden.

Die erstellten Verkehrssimulationen wurden für die Ermittlung der Reisezeiten benutzt. Die Lichtsignalan-
lagen, die durch den ÖPNV passiert werden müssen, sind in verkehrsabhängig koordinierte Schaltung
mit voller ÖPNV-Priorisierung geschaltet.
Dennoch lässt sich eine Durchfahrt ohne Halt für den ÖPNV nicht in jedem Fall sicherstellen. Ein
Grund dafür ist die Unverträglichkeit der Fahrten der Straßenbahnlinie 112 an der LSA 1612 in beiden
Fahrtrichtungen. Nähert sich die Linie 112 aus südlicher Richtung, muss sie den vor sich aufgestellten
Individualverkehr mit beeinflussen, um das Signal IR zu erreichen, da beide Verkehrsteilnehmer die glei-
che Fahrspur benutzen. Die durch diesen Eingriff ebenfalls in Freigabe gestellte Signalgruppe 1 (gerade-
aus) ist nicht verträglich mit der von der Thyssenbrücke links Richtung Süden fahrenden Bahnlinie 112
(Signal IIL). Die Freigabe beider Fahrtrichtungen parallel kann nur im Ausnahmefall geschehen, wenn die
von Süden Richtung Haltestelle (HS) Marienplatz fahrende Bahn direkt vor dem Signal IR steht. Aufgrund
der hohen IV-Belastung dieser Fahrtrichtung ist damit kaum zu rechnen.
Die Straßenbahnen behindern sich gegenseitig, wenn sie gleichzeitig aus beiden Fahrtrichtungen
an der LSA 1612 eintreffen.

Ein wichtiger Grund ist für Verzögerungen im Fahrtverlauf der Buslinie 128 ist die sehr hohe IV-
Belastung an der LSA 1612. Trotz großer Entfernung der Anmeldepunkte, die über Datenfunk erfasst
werden, reicht die Zeit für die Vorbeeinflussung häufig nicht aus, um den aufgestellten Pulk des IV in
Bewegung zu setzen, bevor der Bus die Haltlinie erreicht.

Auf den folgenden Seiten sind die Auswertungen der Reisezeiten der Straßenbahnlinie 112 und der Bus-
linie 128 zwischen den genannten Haltestellen aus den Simulationsmodellen zu entnehmen.
Dabei wurden die Fahrten mit aktivierter Beschleunigung den Fahrten ohne Beschleunigung gegenüber-
gestellt.
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5.1 Ohne Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14 - Morgenspitze:

Abb. 23 Reisezeiten Straßenbahn N->S in der Morgenspitze ohne Anschluss P14
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Abb. 24 Reisezeiten Straßenbahn S->N in der Morgenspitze ohne Anschluss P14
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Abb. 25 Reisezeiten Bus N->S in der Morgenspitze ohne Anschluss P14
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 Abb. 26 Reisezeiten Bus S->N in der Morgenspitze ohne Anschluss P14
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5.2 Ohne Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14 - Nachmittagsspitze:

Abb. 27 Reisezeiten Straßenbahn N->S in der Nachmittagsspitze ohne Anschluss P14
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Abb. 28 Reisezeiten Straßenbahn S->N in der Nachmittagsspitze ohne Anschluss P14
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Abb. 29 Reisezeiten Bus  N->S in der Nachmittagsspitze ohne Anschluss P14
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Abb. 30 Reisezeiten Bus  S->N in der Nachmittagsspitze ohne Anschluss P14
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5.3 Mit Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14 - Morgenspitze:

Abb. 31 Reisezeiten Straßenbahn  N->S in der Morgenspitze mit Anschluss P14
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Abb. 32 Reisezeiten Straßenbahn  S->N in der Morgenspitze mit Anschluss P14



Neubau Thyssenbrücke – Erschließung P14

Verkehrsgutachten_MH_Thyssenbrücke_24_04_2017.docx /2017-04-24 Seite   42 von 49

Abb. 33 Reisezeiten Bus  N->S in der Morgenspitze mit Anschluss P14
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Abb. 34 Reisezeiten Bus  S->N in der Morgenspitze mit Anschluss P14
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5.4 Mit Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14 - Nachmittagsspitze:

Abb. 35 Reisezeiten Straßenbahn  N->S in der Nachmittagsspitze mit Anschluss P14
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Abb. 36 Reisezeiten Straßenbahn  S->N in der Nachmittagsspitze mit Anschluss P14
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Abb. 37 Reisezeiten Bus  N->S in der Nachmittagsspitze mit Anschluss P14
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Abb. 38 Reisezeiten Bus  S->N in der Nachmittagsspitze mit Anschluss P14
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6 Zusammenfassung der Ergebnisse

6.1 Ergebnisse der Untersuchung der LSA 1612 zusammengefasst

Der Ausbau des Knotenpunktes LSA1612 Friedrich-Ebert-Str./Oberhausener Str./Hauskampstr. als vier-
armiger Knotenpunkt mit Anschluss des neuen Gewerbegebietes P14 ist mit Einschränkungen zu emp-
fehlen.
Dabei ist vorauszusetzen, dass die Belastung ausfahrend aus dem Gewerbegebiet nicht nennenswert die
Prognose (34 Pkw + 10 Lkw) in der Spitzenstunde übersteigt.
Lediglich in der Abendspitze ergibt sich in der verkehrsabhängigen Steuerung die Leistungsstufe D für
den Zufluss aus nördlicher Richtung. Dabei wirkt sich vor allem der Linksabbieger Richtung Thyssenbrü-
cke störend aus, da er im Knoteninnenraum aufgestellt den nachrückenden Geradeausverkehr auf dieser
Spur blockiert.
Dringend anzuraten ist in diesem Zusammenhang eine Anpassung des Knotenausbaus der LSA. Durch
Steigerung der Leistungsfähigkeit des Zuflusses aus südlicher Richtung kann einerseits der Abfluss aus
dieser stark belasteten Richtung extrem verbessert und andererseits eventuell ein signalisierter Nachlauf
für den angesprochenen Linksabbieger (Diagonal-Grünpfeil) geschaltet werden, um diesen besser zu
bedienen.
Die erste Stufe aus der Empfehlung unter Punkt 3.4 (Signalgruppe 1R mit Sperrzustand Dunkel) sollte
auf jeden Fall realisiert werden. Ansonsten sind die Schlussfolgerungen aus den Simulationsergebnissen
nicht korrekt, da diese Maßnahme in dieser bereits umgesetzt ist.
Der Radfahrer R1 sollte aus Sicherheitsgründen neben den Fußgänger a verlegt und dort nur auf Anfor-
derung bedient werden.
Eine weitere sehr deutlich merkliche Verbesserung des Verkehrsflusses wäre durch Verzicht auf den
parallelen Radweg im östlichen Verlauf der Friedrich-Ebert-Straße zugunsten einer echten zweispurigen
Verkehrsführung des Individualverkehrs vom Bahnhof-West bis zur Thyssenbrücke zu erreichen. Dies
würde sich gerade in der Abendspitze mit der Spitzenbelastung von ca. 1200 Fahrzeugen/h aus dieser
Richtung sehr positiv auswirken.

6.2 Ergebnisse der Reisezeitanalysen des ÖPNV im Überblick

Die Anforderungen für die ÖPNV-Beschleunigung zwischen den Haltestellen MH-West und Marienplatz
(Straßenbahnlinie 112) und MH-West und Siegfriedbrücke (Buslinie 128) sind , wie aus den Grafiken
ersichtlich, erfüllt.
Die Reisezeiten mit und ohne aktivierte Beschleunigung sind wesentlich.

Die Busse und Bahnen werden mit einer individuellen Wunschgeschwindigkeit in diesem Toleranzbereich
durch die Simulationsstrecke bewegt. Es wurden jeweils 3 Durchläufe über eine Simulationszeit von zwei
Stunden durchgeführt. Die Reisezeiten der in dieser Zeit gemäß Fahrplan eingespeisten ÖPNV-
Fahrzeuge wurden ermittelt und daraus Mittelwerte gebildet.

Aus den gemessenen Fahrten kann aufgezeigt werden, dass die Zielvorgaben der Gegenüberstellung
der Reisezeiten mit und ohne aktivierte Beschleunigung eine deutliche Priorisierung des ÖPNV nach-
weist.

Insgesamt ist bei den ÖPNV-Reisezeiten natürlich auch eine Verschlechterung durch den Anschluss des
neuen Gewerbegebietes P14 festzustellen.
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