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Umbau Hindenburgring in Donaueschingen

1 Darstellung der BaumalRnahme

Die Stadt Donaueschingen beabsichtigt den Hindenburgring mit den Knotenpunkten Hinden-
burgring / Villinger StralRe und Hindenburgring / Friedhofstrale zur Verbesserung des Ver-
kehrsablaufs und der Verkehrsqualitat mit einer geanderten Fahrstreifenaufteilung umzubau-
en. Grundlage der Planung sind die Ergebnisse der "Verkehrsuntersuchung in Donaueschin-
gen" KARAJAN -« Ingenieure, Januar 2017 [1] und der Beschluss des Gemeinderats, die Ab-
stimmungsgesprache mit der Stadtverwaltung Donaueschingen sowie die vorangegangene
verkehrstechnische Entwurfsskizze aus der Verkehrsuntersuchung, KARAJAN < Ingenieure
vom 09.06.2016. Zwischen den Knotenpunkten soll im Endausbau eine Fuf3gangerlichtsig-

nalanlage vorgesehen werden.

2 Verkehrstechnische Untersuchung Kreisverkehre

Im Zuge der Planungen zum Umbau des Hindenburgrings in Donaueschingen wurde ange-
regt, die beiden Knotenpunkt Hindenburgring / Villinger Strae und Hindenburgring / Fried-

hofstraf3e in Kreisverkehre umzugestalten.

Zur Uberpriifung der Leistungsfahigkeit wurde basierend auf den prognostizierten Verkehrs-
belastungen fir das Prognosejahr 2030 mit vollstandiger Bebauung der Konversionsflache
der Leistungsfahigkeitsnachweis geflihrt. Fur die FuRBgangeriberwege an den relevanten
Kreisverkehrsarmen wurden insgesamt 150 Querungen in der Spitzenstunde je Knoten-

punktarm angesetzt.

Die Leistungsfahigkeitsnachweise zeigen, dass die beiden untersuchten Kreisverkehre die
prognostizierten Verkehrsbelastungen nur mit einer ungenigenden Verkehrsqualitat abwi-
ckeln kénnen. Die beiden Kreisverkehre sind tUberbelastet. Hohe Wartezeiten und Ruickstau-

ungen waren die Folge.

Auf dem Streckenzug des Hindenburgrings ist bei Realisierung von zwei Kreisverkehren mit
einem instabilen Verkehrsablauf zu rechnen. Die Abbildung 1 zeigt die Gesamtverkehrsbe-

lastung in den Spitzenstunden, die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs sowie die mittlere



Wartezeit der schlechtesten Zufahrt. Neue Verkehrsanlagen werden in der Regel fir die
Qualitatsstufe D ausgelegt.

Hindenburgring / Villinger StraBe Hindenburgring / Friedhofstrafe

Zeitbereich morgens abends morgens abends

Gesamtverkehrsbelastung
der Spitzenstunde in 2.505 2.340 1.987 2.198
Pkw-E/h

Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs
Mittlere Wartezeit
(schlechteste Zufahrt)

Qualitidtsstufen nach HBS 2015
B C D

Abbildung 1 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsanalyse

Auch ohne Einfluss der FuRganger ist an beiden Knotenpunkten mindestens ein Zeitbereich
Uberbelastet. (QSV F)

Die folgenden Punkte sprechen gegen die Realisierung von zwei Kreisverkehren im Verlauf
des Hindenburgrings

+ Keine Regelungsmoglichkeit des Verkehrsablaufs

+ geringer Abstand zwischen den Knotenpunkten Hindenburgring / Villinger Strafl3e und
Hindenburgring / FriedhofstralRe (ca. 220 m)

* FuRgangerlichtsignalanlage zwischen den beiden Knotenpunkten ist aufgrund des gerin-
gen Knotenpunktabstands nicht méglich

* hoher zu erwartender Bedarf an Fu3gdngerquerungen aufgrund der geplanten Nutzun-
gen (Konversionsflache < - Innenstadt)

* keine ausreichende Verkehrsqualitat bei Realisierung von Kreisverkehren

* Verschlechterung der Ful3géngersicherheit gegeniiber dem Bestand (Lichtsignalanlage)



Die Realisierung von Kreisverkehren an den beiden Kotenpunkten Hindenburgring / Villinger
Stral3e und Hindenburgring / FriedhofstraRe wird aus verkehrlicher Sicht nicht empfohlen.

3 Untersuchung FulRgéangeriber- bzw. Unterfihrung

Wie in der Sitzung vom 10.10.2017 besprochen, wurde der Platzbedarf bzw. die Langenent-
wicklung einer barrierefreien Rampe fur eine Fu3gangeriber- bzw. Unterfiihrung untersucht
und eine Bewertung fur die daraus resultierenden Auswirkungen im Vergleich zu der bisher
vorgesehen signalisierten Uberquerungsstelle zwischen den Knotenpunkten Hindenburgring
/ Villinger StraRe und Hindenburgring / FriedhofstralRe erarbeitet. Grundsatzlich ist zu beach-
ten, dass nach den RASt 06 [2] auf die Neuanlage von FuRgangertber- und Unterfihrungen
innerhalb bebauter Gebiete verzichtet werden sollte. Die Skizzen der Varianten fiir die Uber-

und Unterfihrung sind der Anlage 1 zu entnehmen.

3.1 FuRgangeruberfihrung

Bei der Variante mit einer Fu3gangertberfiihrung wurde eine lichte Héhe der FuRgangerbri-
cke von 4,50 m vorausgesetzt. Die barrierefreie Rampe wird mit einer max. Langsneigung
von 6 % sowie im Abstand von ca. 10 m erforderlichen Zwischenpodesten mit einer Lange
von 1,80 m und einer Langsneigung von 3 % vorgesehen. Es ergibt sich dadurch eine Ge-
samtlange der Rampe von ca. 85 m. Die Rampe auf der sudlichen Stral3enseite wurde dabei
zunéchst parallel zum Hindenburgring vorgesehen, ausgehend von einer Lage der Briicke
mittig zwischen den Knotenpunkten. Die Rampe erstreckt sich Gber die Einmundung Lal3-
bergstraRe und die Gebaudezufahrt zwischen den Gebauden 26 und 42 bis zum Gebaude
Villinger StralRe 42. Bei dieser Variante kann im Hindenburgring zwischen der Villinger Stra-
Be und der LaRRbergstral3e folglich kein Gehweg mehr realisiert werden und die Rampe wiir-
de direkt entlang der Gebaudefassade verlaufen. Die Zufahrt zwischen den Gebauden 42
und 26 sowie die Ein- und Ausfahrt in die LaRBbergstral3e ist nicht mehr mdglich. Auf der je-
weils gegeniberliegenden Seite der Rampen wird eine Treppe mit einer Langenentwicklung

von ca. 11 m vorgesehen.

Alternativ wurden zwei weitere Varianten fur eine Ful3gangeruberfiihrung untersucht, die
allerdings ebenfalls Rampen mit einer Gesamtlange von ca. 85 m erfordern. Bei der Variante
2 wurde die Rampe auf der sudlichen Seite in die LaRRbergstral3e verlegt und das Brlicken-
bauwerk somit in Richtung Westen verschoben, vor das Gebaude Hindenburgring 28 bzw.

vor die Einmindung in die LalRbergstral3e. Die LaRbergstral’e kann in diesem Fall voraus-



sichtlich nur noch im Einrichtungsverkehr betrieben werden. Die Rampe sowie die Treppe
auf der sudlichen StralRenseite verlaufen vor der Fassade des Gebaudes Hindenburgring 28.
Eine Zufahrt zu den Geb&auden Lal3bergstrale 12 und 14 ware nicht mehr moglich.

Die Variante 3 sieht einen Verlauf der siidlichen Rampe zum Teil innerhalb der Lal3bergstra-
Re und zum Teil entlang des Hindenburgrings vor. Die FuRgangerbriicke kann dadurch wie-
der zwischen die Geb&ude 28 und 30 verlegt werden. Die Rampe wuirde direkt entlang der
Gebaudefassade des Gebéudes 28 verlaufen. Die Lal3bergstrae kann in diesem Fall vo-
raussichtlich nur noch im Einrichtungsverkehr betrieben werden. Die Rampenlange innerhalb
der LaRbergstralRe wird verkirzt und die Zufahrt zu Gebaude 12 ermdglicht. Der Teil der
Rampe entlang des Hindenburgrings kénnte Uber der bestehenden Grinflache verlaufen und

der Gehweg kann enthalten werden.

Die direkte Querungsstrecke Uber den Hindenburgring betragt ca. 15 m. Die Querungslange
Uber die barrierefreien Rampen betragt ca. 190 m. Das entspricht einer etwa 13 Mal so lan-
gen Strecke wie die direkte Querung und erfordert zusatzlich die Uberwindung einer Hohen-

differenz.

3.2 FuBgangerunterfuhrung

Bei der Variante mit einer Fu3gangerunterfihrung wurde eine Tiefenlage der Unterfihrung
von ca. 3,00 m zugrunde gelegt. Die barrierefreie Rampe wird mit einer max. Langsneigung
von 6 % sowie im Abstand von ca. 10 m erforderlichen Zwischenpodesten mit einer Lange
von 1,80 m und einer Langsneigung von 3 % vorgesehen. Es ergibt sich dadurch eine Ge-
samtlange der Rampe von ca. 55 m. Aufgrund der Langenentwicklung der Rampe wurde die
Unterfihrung vor dem Gebéaude Hindenburgring 30 vorgesehen. Die Rampe auf der sidli-
chen StraRenseite verlauft entlang des Hindenburgrings im Bereich der bestehenden Griin-
flache und erstreckt sich Uber die Gebadudezufahrt zwischen den Gebauden 28 und 30 und
Uber die Einmindung in die LalRbergstral3e bis zum Gebaude 26. Der stidliche Gehweg kann
erhalten werden. Die Zufahrt zwischen den Gebauden 28 und 30 sowie die Ein- und Ausfahrt
in die LaRbergstralRe ist nicht mehr moéglich. Auf der jeweils gegentberliegenden Seite der

Rampen wird eine Treppe mit einer LAngenentwicklung von ca. 7,50 m vorgesehen.

Die direkte Querungsstrecke Uber den Hindenburgring betragt ca. 15 m. Die Querungsléange
uber die barrierefreien Rampen betragt ca. 130 m. Das entspricht einer etwa 9 Mal so langen
Strecke wie die direkte Querung und erfordert zusatzlich die Uberwindung einer Hohendiffe-

renz.



3.3 Bewertung und Empfehlung

Aufgrund der genannten Auswirkungen des Neubaus einer FuRgangeriiber- bzw. Unterfuh-
rung, der geringeren stadtebaulichen Qualitat sowie der erheblichen Mehrwege, die fir die
Nutzer entstehen wirden, wird davon abgeraten, anstelle einer signalisierten plangleichen

Uberquerungsmaglichkeit eine FuRgangeriiber- oder Unterfiihrung vorzusehen.

Aulerdem ist zu beachten, dass ein Grofsteil der FuRganger und Radfahrer voraussichtlich
die bereits bestehenden signalisierten Furten am Knotenpunkt Hindenburgring / Villinger

Stral3e und Hindenburgring / Friedhofstral3e nutzen wird, um die Fahrbahn zu Uberqueren.

4 Simulative Untersuchung des Streckenzugs Hindenburgring mit
Schaltung einer FulRgéngerlichtsignalanlage in "Griner Welle"

Zum Nachweis der Leistungsfahigkeit und des Verkehrsablaufs nach vollstandiger Bebauung
der Konversionsflache wurde ein Simulationsmodell fir den Streckenzug mit den beiden
Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten Hindenburgring / Villinger StraRe und Hindenburg-
ring / FriedhofstralBe und der dazwischen liegenden FuRRgangerlichtsignalanlage erarbeitet
sowie die mafligebenden KenngrofRen des Verkehrs ermittelt.

Die Verkehrsbelastungen der Knotenpunkte liegen aus der Verkehrsuntersuchung,
KARAJAN - Ingenieure Januar 2017 [1] fur die Prognose 2030 vor.

Mit der Simulation wird die Umsetzung einer "Griinen Welle" zwischen den beiden Knoten-

punkten und der neuen FuRgangerlichtsignalanlage dargestellt.

Die Abbildung 2 zeigt einen Ausschnitt des Simulationsnetzes des Hindenburgrings mit zu-
satzlichem Rechtsabbiegefahrstreifen in Richtung Villinger Strale Nord. In der Ausschuss-

sitzung wird ein Simulationsvideo des Verkehrsablaufs prasentiert.



Abbildung 2 Simulationsnetz

Fur die Berechnung der Verlustzeiten wurden flr den Abendzeitbereich 10 Simulationslaufe
von je einer Stunde durchgefiihrt. Die Verlustzeiten fir den motorisierten Individualverkehr
ergeben sich aus der Reisezeit mit Einfluss der beiden signalisierten Kontenpunkte, der
FuRgangerlichtsignalanlage, der FuRganger und der Interaktion mit anderen Verkehrsteil-

nehmern abzuglich der Reisezeit im unbelasteten Verkehrsnetz.

Die Abbildung 3 zeigt die Verlustzeiten der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation der

beiden zu untersuchenden Knotenpunkte je Fahrtrichtung.
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Abbildung 3 Verlustzeiten [s] Prognose 2030 Abendspitzenstunde

Der Verkehrsablauf im Zuge des Hindenburgrings ist als stabil zu bewerten. Bedingt durch
die Grine Welle treten in der Hauptrichtung (Hindenburgring) sowohl an der geplanten Fuf3-
gangerlichtsignalanlage als auch an dem in Fahrtrichtung gelegenen zweiten Knotenpunkt
nur sehr geringe Verlustzeiten von 5 s bzw. 7 s auf. In Richtung von Westen nach Osten
kénnen ca. 85 % der Fahrzeuge die FuRgangerlichtsignalanlage und den zweiten Knoten-
punkt passieren ohne zu halten. In Ost-West Richtung liegt dieser Anteil bei ca. 95 %. Das

Knotenpunktsystem ist leistungsfahig.
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