Verkehrskonzept fur die Bismarckstral3e in Darmstadt

Kurzfassung der Diplomarbeit von Michael Payer

Die BismarkstraRe stellt vor allem fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) eine
wichtige Verbindungsachse innerhalb Darmstadts dar. Im motorisierten Individualverkehr
(MIV) hat sie die Funktion einer Grundnetzstral3e, die den Westen von Darmstadt mit dem
Stadtzentrum verbindet. Die Verkehrsbelastung im MIV ist in Fahrtrichtung Osten wesentlich
stérker als in der Gegenrichtung. Im Tagesverlauf sind keine deutlichen Belastungsspitzen
vorhanden, da das Verkehrsaufkommen von morgens bis abends nahezu konstant bleibt. Im
OPNV treten die hochsten Belastungen morgens zwischen 7:00 und 8:00 Uhr auf. Der groBte
Teil des OPNV-Aufkommens entsteht durch die zahlreichen Regionalbuslinien, die zwischen
dem Hauptbahnhof und dem Luisenplatz durch die Bismarkstral3e gefiihrt werden. Die
Verkehrsanteile der innerstadtischen Linien 3 und K sind wesentlich geringer.

Der Knotenpunkt Bismarkstrale/Kasinostrae ist der am stérksten belastete Knotenpunkt im
Verlauf der Bismarkstrale. Vor allem in der Querrichtung (Kasinostral3e, Bundesstral3e 3), die
eine wichtige Nord-Siid-Achse darstellt, betragt die Verkehrsstarke das Doppelte der
Verkehrsstarke innerhalb der Bismarkstral3e. Folglich kommt es in diesem Schnittpunkt einer
MIV-Hauptachse und einer OPNV-Hauptachse haufig zu Beeintrachtigungen im
Verkehrsablauf. Im Abschnitt Kasinostral3e - Grafenstrale wird der Stralenraum durch die
entlang des Klinikums verlaufende Griinanlage geprégt, die im Zuge der Umgestaltung
erhalten werden soll. MIV und OPNV werden in diesem Abschnitt zusammen auf der
zweistreifigen Fahrbahn abgewickelt. Im folgenden Abschnitt Dolivostral3e - KasinostralRe
wird der OPNV auf einer zweistreifigen Trasse in Mittellage gefiihrt. Entlang der gesamten
Bismarkstralie sind Flachen fir den ruhenden Verkehr in Form von Langsparkplatzen
vorhanden.

Die vorhandene Aufteilung des StraRenraumes in der ostlichen Bismarkstral3e weist vor allem
in der Radverkehrsfiihrung grolie Méngel auf. Das Radverkehrsangebot in Fahrtrichtung
Westen ist lickenhaft. Radfahrer sind hier groRtenteils auf die Mitbe- nutzung des Gehwegs
angewiesen, was zu Konflikten mit dem Ful3géngerverkehr flhrt. Ein weiterer Mangel ist der
sehr hohe Bedarf an Parkraum im Umfeld der BismarkstraRe, der dazu flhrt, dass die
vorhandenen Parkflachen sowohl innerhalb der Bismarkstral3e als auch im Umfeld
durchgehend nahezu komplett belegt sind.

Im OPNV stellen vor allem die Haltestellen ein Problem fiir Fahrgaste und Betriebsablauf dar.
Dies betrifft die schmalen Haltestelleninseln, die Gber keinerlei Witterungsschutz oder
Sitzmoglichkeiten verfiigen und die im Haltestellenbereich vor- handenen Begegnungsverbote
zwischen Bus und StraRebahnwegen wegen unzureichender Gleisabstédnde. Die hohe
Belastung der Knotenpunkte beeintrachtigt sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fiir den
OPNV die Verkehrsqualitit. Vor allem in den Linksabbiegerstromen kommt es in der
Hauptverkehrszeit zu Uberlastungen. Die Schaltung von Bedarfsphasen oder eine
Verlangerung der Freigabezeit zugunsten des OPNV tragt zusatzlich zu einer Reduzierung der
Verkehrsqualitat im MIV bei. Durch das zukiinftig weiter steigende Verkehrsaufkommen
sowohl im MIV als auch im OPNV wird sich diese Situation noch weiter verschlechtern.

Durch eine Umgestaltung des StraRenraumes und der Knotenpunkte besteht die Mdglichkeit,
die Leistungsfahigkeit fur MIV und OPNV zu erhéhen und ein attraktives
Radverkehrsangebot zu schaffen. Dartiber hinaus kdnnen die Konfliktflachen zwischen den
Verkehrsteilnehmern reduziert werden und es kann eine Verbesserung der



Haltestelleninfrastruktur erfolgen. Zuséatzlich muss die Verkehrssicherheit fiir die FulRgénger
erhéht werden, da die Bismarkstra3e vor allem durch den Schilerverkehr ein zeitweise sehr
hohes FulRgangeraufkommen aufweist.

Abgesehen von der Grunflache entlang des Klinikums, die die einzige Begriinung des
Strallenraumes darstellt, fehlen in der Bismarkstrafe stadtebauliche Gestaltungselemente. VVor
allem im Abschnitt Dolivostralie - Kasinostralie wird das StralRenbild von den breiten
Verkehrsflachen dominiert.

Die Neuaufteilung des StraBequerschnitts in der 6stlichen Bismarkstral3e richtet sich vor allem
nach den vom Magistrat der Stadt Darmstadt vorgegebenen Zielen. Dabei werden die
Bediirfnisse des OPNV vorrangig behandelt. Durch eine verkehrliche Trennung vom Kfz-
Verkehr, einer OPNV-Priorisierung an den Knotenpunkten und einem barrierefreien Ausbau
der Haltestellen, sollen die Attraktivitit und die Leistungsfahigkeit des OPNV erhéht werden.
Fur den Radverkehr wird ein liicken- loses attraktives Angebot durch Radfahrstreifen und
Radwege geschaffen, dass die Funktion der BismarkstraRe als Radverkehrsachse starken soll.
Im Zuge der Umgestaltung werden weiterhin die BedUrfnisse der FuBganger und Anwohner
durch ausreichend breite Gehwege und eine Verringerung der Verkehrsimmissionen
berucksichtigt. Eine weitere Randbedingung stellt die Erhaltung der Griinanlage entlang des
Klinikums dar.

Insgesamt sollen bei der Neugestaltung der Bismarkstral3e die heutigen und zukinftigen
Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer sowie die der Anwohner berticksichtigt und
maoglichst optimal in einem Gesamtkonzept umgesetzt werden. Dabei treten im
Planungsverlauf allerdings immer wieder Interessenskonflikte zwischen den einzelnen
Nutzergruppen auf. Zur Entwicklung einer Strallenraumaufteilung, die den Anforderungen
von MIV, OPNV, Radverkehr, FuRgangern, Anwohnern und des Stadtebaus gerecht wird, ist
es somit notwendig Kompromisse einzugehen und die verschiedenen Beduirfnisse
gegeneinander abzuwdgen. Die Umsetzung einer Variante, die allen Anforderungen gerecht
wird, ist nahezu unmaglich. Im Fall der in dieser Arbeit durchgefuhrten Umgestaltung der
oOstlichen BismarkstraRe orientiert sich diese Abwégung an der vom Magistrat der Stadt
Darmstadt fir die Planung vorgegebenen Reihenfolge der Priorisierung der Inter-essen der
einzelnen Nutzergruppen.

Im Abschnitt Dolivostral3e - Kasinostralle ermdglicht die neue Stralenraumaufteilung die
Anlage eines neuen Parkstreifens mit integrierten Grinflachen. Weiterhin kann in beiden
Fahrtrichtungen ein ausreichend breiter Radverkehrsstreifen angeordnet werden, der eine
verkehrssichere Filhrung des Radverkehrs erméglicht. Der OPNV wird nach wie vor auf einer
zweistreifigen, baulich getrennten Trasse in Mittellage gefiihrt.

Im Abschnitt KasinostraRe - Grafenstral3e stellt der Erhalt der Griinanlage entlang des
Klinikums eine wichtige Randbedingung fiir die Neuplanung dar. Die entwickelte Variante
fir die Querschnittsaufteilung beinhaltet eine dreistreifige Fahrbahn in der der OPNV in
Fahrtrichtung Osten separat gefiihrt wird. Dadurch wird die Leistungsfahigkeit des OPNV in
der stark durch den Kfz-Verkehr belasteten Richtung erhéht. Der Radverkehr wird in einem
Radfahrstreifen bzw. einem Radweg getrennt vom Kfz-Verkehr gefuhrt. Aufgrund der
dreistreifigen Fahrbahn konnten die vorhandenen L&ngsparkplétze in diesem Straenabschnitt
nicht erhalten werden.

Die Haltestellen des OPNV werden barrierefrei ausgebaut und die Warteflachen erhalten eine
ausreichende Breite von 2,75 bzw. 3,00 m. Die Aufenthaltsqualitat der Fahrgéste wird



zusétzlich durch einen Witterungsschutz mit Sitzmdglichkeiten und eine Abgrenzung zur
Fahrbahn erhoht.

Der Knotenpunkt Bismarkstral3e/Kasinostralie stellt den Schwerpunkt der Umgestaltung dar.
Durch eine Neuaufteilung der Verkehrsflachen konnten die Belange des Radverkehrs und die
des OPNV bevorzug beriicksichtig werden. Insgesamt wird somit ein durchgangiges
Radverkehrsangebot geschaffen und der OPNV in Fahrtrichtung Osten komplett verkehrlich
getrennt vom MIV gefuhrt. Im Kfz-Verkehr wird eine zusatzliche Linksabbiegerbeziehung
geschaffen.

Das Signalprogramm wird an das steigende Verkehrsaufkommen angepasst, um die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts auch zukiinftig zu gewahrleisten. Die Umsetzung einer
verkehrsabhangigen Steuerung, die vor allem auf die Priorisierung des OPNV ausgerichtet ist,
erhoht die Leistungsfahigkeit und Reisegeschwindigkeit des OPNV und verringert durch eine
Anpassung der Signalisierung an das Verkehrsaufkommen des MIV zusatzlich die Anzahl der
Halte sowie die Wartezeiten. Somit kommt es auch zu einer Reduzierung der
Verkehrsemissionen. Insgesamt erweist sich damit die verkehrsabhangige Steuerung im
Vergleich zur Festzeitsteuerung als vorteilhafter.

Weiterhin kann durch eine Koordinierung der Signalsteuerungen im Zuge von Griinen Wellen
in der BismarkstraRe sowohl im M1V als auch im OPNV die Reisegeschwindigkeit erhéht und
der Verkehrsfluss verbessert werden. Dabei muss ein Kompromiss zwischen der
Koordinierung des MIV und des OPNV gefunden werden, da durch die
Haltestellenaufenthalte die Fahrzeiten beider VVerkehrsmittel voneinander abweichen. Da bei
der Planung einer Koordinierung auch vorhandene Griine Wellen in den Querrichtungen mit
einbezogen werden mussen, wird neben der Koordinierung im Zuge Bismarkstralie auch die
Koordinierung der HauptverkehrsstraRen im ndheren Umfeld (z. B. Bleichstrale,
KasinostraRe und Rheinstral3e) untersucht. Abgesehen von dem hoch belasteten Knotenpunkt
Rheinstralle/Kasinostralie ist es in fast allen StraRenziigen moglich, ein mindestens 30 bis 45
Sekunden breites Grinband im Zuge einer Griinen Welle zu signalisieren.

Durch die Umgestaltungsmalinahmen kénnen zahlreiche zur Zeit vorhandene Mangel
beseitigt werden und zukiinftige Entwicklungen und Planungen in die Ausflihrung
miteinflieBen. Dadurch werden wichtige VVoraussetzungen flr die Abwicklung des
zukiinftigen Verkehrsaufkommens sowohl im MIV als auch im OPNV und im Radverkehr
geschaffen. Die Umgestaltung der Bismarkstralie leistet einen wichtigen Beitrag zur
Aufrechterhaltung der verkehrlichen Leistungsfahigkeit der Darmstadter Innenstadt.



