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1 Aufgabe, Vorgehensweise und Ziele

Der Verkehrsentwicklungsplan fir Bad Dirkheim aus dem Jahr 1994 soll
fortgeschrieben werden. Der Prognosehorizont des bisher gultigen Verkehrs-
entwicklungsplans war das Jahr 2005. Die damalige Bevdlkerungsprognose
von 20.600 Einwohner ist heute nahezu erreicht. Hinsichtlich des StraBen-
netzes ist die Entwicklung schneller vorangeschritten, als 1994 erwartet: die
Ost-Umgehung Gber die B271 und die Nord-Umgehung Utber die B37 sind
bereits seit einigen Jahren fertiggestellt.

Mit der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes soll nun fir die
derzeit geplanten Projekte und diskutierten MaBnahmen eine aktualisierte
Daten- und Entscheidungsgrundlage geschaffen werden.

Ausgangspunkt und inhaltlicher Schwerpunkt der vorliegenden Unter-
suchung ist der Bereich Schlossplatz und KurgartenstraBe, da die Stadt
beabsichtigt, diesen Bereich umzugestalten. Dartber hinaus werden auch
weitere Entwicklungs- und Infrastrukturprojekte der Stadt betrachtet:

e Weiterflhrung der B271 als Ost-Umgehung der Orte Ungstein und
Kallstadt.

e Anbindung des Wohngebiets Fronhof an den planfreien Anschluss
der B271.

e Erweiterung des Gewerbegebiets Bruch.

e Errichtung eines neuen Kurzentrums und damit verbundene Um-
gestaltung der GutleutstralBe.

Ziel der Untersuchung ist die Entwicklung eines Verkehrsfihrungskonzeptes
fir den Bereich Kernstadt. Die verkehrlichen Wirkungen einer Ortskern-
umfahrung fir den Ortsteil Ungstein Gber die StraBen wurden in einem
eigenem Berichtsteil behandelt.

Es wurden Kfz-Verkehrsz&hlungen und eine Kennzeichenerfassung durch-
gefuhrt, um die aktuellen Verkehrsbelastungen und den Anteil des Durch-
gangsverkehrs zu ermitteln. Aktuelle Z&hlungen des Ordnungsamtes wurden
ebenfalls eingearbeitet.

Auf Grund der Zahldaten und von der Stadt zur Verfligung gestellter
Strukturdaten wurde ein Verkehrsmodell entwickelt, das die bestehenden
Verkehrsverhéltnisse mdglichst gut wiedergibt. Damit kénnen die Aus-
wirkungen weiter steigender Verkehrsnachfrage sowie die Wirkungen von
Anderungen im StraBennetz ermittelt werden. Es kénnen Aussagen zur
kiinftigen Leistungsfahigkeit von Strecken und Knotenpunkten getroffen
werden.
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Es wurde eine Verkehrskonzeption entwickelt, die mit den Zielen der Stadt-
entwicklung im Einklang steht, denn stadtischer Verkehr ist kein Selbst-
zweck, sondern Mittel zur Entfaltung stadtischen Lebens. Dementsprechend
missen sich die Ziele der Verkehrsentwicklung an den Zielen der Stadt-
entwicklung orientieren.

Es wurden verschiedene Varianten der Verkehrsfihrung in der Innenstadt
untersucht. Grundlage fir die Bewertung der einzelnen Planfélle ist eine
moglichst hohe Entlastungswirkungen fir den Bereich vor der Ludwigs-
kirche, ohne dass in anderen Bereichen unzumutbare Mehrbelastungen
auftreten.

2 Grundlagen

2.1 Raumliche Einordnung

Die Kreisstadt Bad Dirkheim liegt im Stden von Rheinland-Pfalz am Rande
des Naturparks Pfélzer Waldes. Zu Bad Dirkheim gehéren neben der
Kernstadt die Stadtteile Seebach, Grethen, Hardenburg, Leistadt und
Ungstein.

Uber die Bundesautobahnen A61 und A650 ist Bad Dirkheim an die
Verkehrsachse A6 / E50 angebunden und verfligt Gber gute Verkehrs-
verbindungen in die Wirtschaftsrdume Rhein-Main und Rhein-Neckar. Uber
die A 65 ist Karlsruhe, der gesamte studdeutsche Raum und Frankreich
rasch erreichbar.

Bad Durkheim ist Gber die Anschlussstellen Mannheim und Neustadt/Wein-
straBe an das europédische Hochgeschwindigkeitsnetz angebunden. Es
besteht Anbindung an das Schienennetz der Deutschen Bahn AG, des Ver-
kehrsverbundes Rhein-Neckar sowie die Rhein-Haardt-Bahn. Die Rhein-
Haardt-Bahn bietet eine gute Verbindung in die Oberzentren Mannheim und
Ludwigshafen.

2.2 Strukturdaten

Die Stadt Bad Durkheim gibt ihre Einwohnerzahl zum 1. Mai 2005 mit 20.021
Einwohnern an.

Mit rund 7.400 sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatzen, bei einem Ein-
pendlerlberschuss von mehr als 1.600 Beschéftigten ist die Stadt einer der
Entwicklungsschwerpunkte an der Deutschen WeinstraBe. Die zentral-
ortliche Funktion spiegelt sich in der Pendlerbilanz wieder, es pendeln mehr
Leute ein als aus.
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2.3 StraBennetz

Gegenliber dem Analyse-Zustand 1994 haben wesentliche Veranderungen
im StraBennetz in und um Bad Durkheim stattgefunden.

e Fertigstellung der B37-Umgehung Bad Dirkheim
e Weiterfihrung der B271-Umgehung Wachenheim

e Anderung der Verkehrsfiihrung in der Innenstadt von Bad Durkheim
(Aufhebung der Richtungstrennung Mannheimer StraBe, Anderungen
von EinbahnstraBen)

Abb. 1 stellt die Veranderungen der Verkehrsflihrung in der Innenstadt von
Bad Durkheim dar. Abb. 2 zeigt die StraBennetzerweiterung (B37, B271)
sowie die Veranderung der Verkehrsbelastung im Verlauf der letzten zehn
Jahre an elf Referenzstellen. In Abb. 3 ist der Bereich der Innenstadt in
gleicher Weise dargestellt.

oY T

Abb. 1: Veranderungen des StraBennetzes und der Verkehrsfiihrung in der
Bad Diirkheimer Innenstadt von 1994 bis 2005. Inzwischen aufgehobene
oder geanderte Einbahnregelungen sind rot dargestellt.




R+T Bad Diirkheim

Topp Verkehrsentwicklungsplan

Skoupil

Kichler Grundlagen
und

Partner

T Richaung Leistar i chaing Ungsto J Richking Unpsiai
| 1 i g

B3 7y \iiA =
3.600 => 11500 T

wau‘|| - / =

T e ' LT 337
£1 ,;__G“"e“‘s"ase Marfhhewner str. 17.600 => 24:200

Legénde:
~{~ ® Referenzpunkte

14.100 Kfz/Tag 1994

@ 37 -~ | 10.900 Kfz/Tag 2004

Fi w\w;lr«y
= i ‘ - ' Hinzugekommene
e | Wemstrar{e siid W Streckenabschnitte||

=Sl 12760/—> 7.100 ‘\\ | |
== \ % et ,"‘\L ‘.\\ i T

o ot ) I\ Nt

/ .‘" A '\‘\ .7\ _——
il Richturia il bl | Richtuna Deidesheim und Heusta

Abb. 2: Veranderungen der werktagllchen Verkehrsbelastung von 1994 bis 2005

™, o A

;We r_lstraﬁe Shd

— 4-'“\'.'\ AN

Abb. 3: Veranderungen der werktéglichen Verkehrsbelastung von 1994 bis 2005
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Die deutlichsten Veranderungen sind der Rickgang der Verkehrsbe-
lastungen in Kaiserslauterer und R6merstraBe sowie die Zunahmen der Ver-
kehrsbelastungen am fertiggestellten Abschnitt der B37 und in der Kur-
gartenstraBBe, die inzwischen wieder fir Zweirichtungsverkehr geb6ffnet
wurde.

Das bestehende StraBennetz der Stadt Bad Dirkheim ist in Bild 1 dar-
gestellt. Ebenso ist die Lage der FuBgangerzone sowie die EinbahnstraBen
enthalten. Die wichtigsten HauptverkehrsstraBen sind die B37 und B271
sowie die WeinstraBe, die GutleutstraBe und die Mannheimer StraBe. Ab-
seits der HauptverkehrsstraBBen ist bereits weitgehend Tempo 30 realisiert.
Durch das vorhandene Netz von gut ausgebauten HauptverkehrstraBen,
kann vor allem Verkehr in West-Ost-Richtung auBerhalb der empfindlicheren
Siedlungsbereiche abgewickelt werden.

Ein Kernproblem - das wurde bereits im VEP von 1994 thematisiert - ist die
Verkehrsfihrung durch die Innenstadt mit Gberwiegend schmalen Altstadt-
gassen. Fir den innerstadtischen und Gberértlichen Verkehr in Nord-Sid-
Richtung steht auBer dem Schlossplatz / KurgartenstraBe nur noch die
RdmerstraBe mit dem anschlieBenden Stadtplatz zur Verflgung. Die
Gegenrichtung kann wiederum Uber die KurgartenstraBe / Schlossplatz oder
die GaustraBe abgewickelt werden.

Der Stadtplatz und der Schlossplatz sind durch eine Uberlagerung ver-
schiedener Nutzungen gepragt. Wahrend sie zum einen als innerstadtische
Parkplatze dienen, besitzen sie gleichzeitig die Funktion von Durchfahrts-
straBen flr den innerstadtischen und zum Teil fir den Gberértlichen Verkehr.
Dazu kommen hohe Nutzungsanspriche durch Radfahrer und FuBganger.
Beim Stadtplatz leitet sich aus dem starken Geschéaftsbesatz und die Nahe
der FuBgéangerzone ein hoher Anspruch an die Aufenthaltsqualitat ab. Der
Schlossplatz und der Bereich vor der Ludwigskirche ist auf Grund seiner
Lage zwischen Altstadt und Kuranlagen in direkter Nachbarschaft zum
Kurhaus / Spielbank ein wichtiger Bereich fir FuBganger.

Durch den Umbau des Stadtplatzes und der angrenzenden StraBen wurde
eine angemessene Gestaltung und die Verkehrsbelastung fiir den Stadtplatz
deutlich reduziert.

Dies gilt nicht fir den Schlossplatz. Der Schlossplatz weist nicht zuletzt
durch seinen Baumbestand ein hohes stadtebauliches Potential auf, aber
vor allem im Zugangsbereich zum Kurpark dominiert der Kfz-Verkehr.
FuBgéanger werden durch einen einzigen FuBgangeriberweg berlcksichtigt.
Dies ist nicht angemessen und wird der Bedeutung dieses Bereichs nicht
gerecht. Auf Grund seiner innerstadtischen Lage ist der Bereich vor der
Ludwigskirche ein wichtiges Bindeglied fur die FuBganger und Kurgaste, die
sich zwischen Altstadt und Kuranlagen bewegen.
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2.4 Fahrtenaufkommen und Verkehrsbelastungen

Als Datengrundlage fur die Fortschreibung des VEP wurden am 16. und 18.
November 2004 Knotenpunktszahlungen, Querschnittszahlungen und Kenn-
zeichenerfassungen durchgefiihrt. Gezahlt wurde von 15:00 bis 19:00 Uhr.
Es lagen Uberdies ganztagige Zahlungen der Stadt in zahlreichen Tempo
30-StraBen vor.

Bild 2 stellt die Lage und Art der Zahlstellen dar.

Bild 3 zeigt die Verkehrsbelastung in der fir die Dimensionierung von Ver-
kehrsanlagen und Knotenpunkten maBgeblichen nachmittédglichen Spitzen-
stunde.

In Bild 4 ist der Durchgangsverkehr fir die Innenstadt in der nachmittag-
lichen Stundengruppe von 15:00 bis 19:00 dargestellt. Am Innenstadtkordon
wird er mit dem erfassten Gesamtverkehr an der jeweiligen Zahlstelle in
Bezug gebracht. Von den 13.083 erfassten Fahrten waren 1.964 Durch-
gangsfahrten, d.h. diese 982 Fahrzeuge waren innerhalb kurzer Zeit an zwei
verschiedenen Zahlstellen erfasst worden und sind folglich keinem Ziel in
der Bad Durkheimer Innenstadt zuzuordnen. Damit betragt der Durchgangs-
verkehrsanteil des am Zahlkorden erfassten Gesamtverkehrs 15 Prozent.

Den héchsten Durchgangsverkehrsanteil weist Zahlstelle 7 mit 24% auf. Den
niedrigsten Durchgangsverkehrsanteil hat Zahlstelle 5. Dort sind nur 8% der
gezahlten Fahrzeuge als Durchgangsverkehr einzustufen.

Die wichtigste Durchgangsverkehrsbeziehung besteht zwischen der B37 und
Wachenheim, wobei sowohl die Route Uber den Stadtplatz als auch die
Route Uber den Schlossplatz genutzt wird.

Auf Grund von Modellansédtzen und bekannten Pendlerbeziehungen sind
Ruckschlisse auf das tagliche Durchgangsverkehrsaufkommen mdglich. Es
fahren taglich ca. 3.500 Fahrzeuge als Durchgangsverkehr durch die
Innenstadt.

Bild 5 stellt die bestehenden Verkehrsbelastungen in Bad Dirkheim an
einem durchschnittlichen Werktag dar. Insgesamt finden in Bad Durkheim
(mit sdmtlichen Stadtteilen) taglich ca. 82.000 Kfz-Fahrten statt. Die Haupt-
verkehrsstraBen B37, B271, die WeinstraBBe, Philipp-Fauth-StraBe, Mann-
heimer StraBe und GutleutstraBe sind die am starksten belasteten StraBen.
Dort fahren bis zu 18.000 Kfz/Tag. Die Ubrigen innerstadtischen StraBen
sind deutlich geringer belastet.
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2.5 Verkehrstechnische Leistungsfahigkeit

Auf Grund der erhobenen Zahldaten wird die Leistungsfahigkeitsreserve an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sowie die Verkehrsqualitdtsstufe an
vorfahrtgeregelten Knotenpunkten in der nachmittédglichen Spitzenstunde
ermittelt.

In der folgenden Tabelle 1 sind die Leistungsfahigkeitsreserven von ausge-
wahlten Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen im Bad Durkheimer StraBen-
netz dargestellt. Die Lage der Knotenpunkte ist Bild 2 zu entnehmen.

Knotenpunkt Leistungsfahigkeits-
reserven bei be-
stehender Verkehrs-
belastung

1: B37 / Kaiserslauterer StraB3e 339,

2: B37 / WeinstraBBe Nord 61%

4: WeinstraBe Nord / 40%

GutleutstraBe °

5: Mannheimer StraBBe / 46°,

GutleutstraBe °

8: B37 / WeinstraB3e in 499,

Richtung Ungstein °

13: WeinstraBe Std / 40%

Seebacher StraBBe (Amtsplatz) °

15: B37 / KanalstraBBe / 249,

Altenbacher StraBBe °

Tabelle 1: Leistungsfahigkeitsreserven an ausgewahlten, lichtsignalgeregelten

Knotenpunkten

Jeder der untersuchten Knotenpunkte hat zur Zeit noch ausreichende
Reserven. Sinkt die Leistungsfahigkeitsreserve auf ca. 15% sollte die
Erfordernis von ErtlichtigungsmaBnahmen geprift werden. Keiner der unter-
suchten Knotenpunkte ist zur Zeit diesem hohen Auslastungsbereich
zuzuordnen.

In der folgenden Tabelle 2 sind die Verkehrsqualitatsstufen von ausge-
wahlten Knotenpunkten mit Vorfahrtsregelung im Bad Dirkheimer StraBen-
netz dargestellt. Die Lage der Knotenpunkte ist Bild 2 zu entnehmen.
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Knotenpunkt Verkehrsqualitat bei
bestehender Ver-
kehrsbelastung
9: Mannheimer StraBe / B
KurgartenstraBBe
10: LeiningerstraBBe / B
Stadtplatz / Weinstr. Sid
11: GaustraBe / B
LeiningerstraBe / Schillerstr.
12: Kaiserslauterer StraBBe / B
GaustraBe / Romerstral3e
14: Seebacher StraBe / A
Holzweg
16: Kreisverkehr Wasserhohl / A
Neubaugebiet
Anschluss B271 / Bad D
Durkheim Siid’

Tabelle 2: Verkehrsqualitatsstufen an ausgewéahlten Knotenpunkten mit Vorfahrts-
regelung oder Kreisverkehrsplatzen

Eine genaue Definition der Verkehrsqualitatsstufen ist in Anlage 1 enthalten.
Bei den Verkehrsqualitatsstufen A bis D sind noch Reserven vorhanden. Bei
der Stufe E wird die Kapazitat der Verkehrsanlagen erreicht. Stufe F
bedeutet Uberlastung der Verkehrsanlage.

Die Verkehrsqualitdtsstufen an den untersuchten innerstadtischen Knoten-
punkten sind A oder B. Am Knotenpunkt 9 ist mit durchschnittlich 19s Warte-
zeit fur den Linkseinbieger eine baldiges Erreichen der Verkehrsqualitats-
stufe C zu erwarten (Verkehrsqualitatsstufe C = Wartezeit 20 bis 30s). Am
Anschluss Bad Dirkheim Sid der B271 betragt die mittlere Wartezeit fir den
Linkseinbieger ca. 31s, dies entspricht Verkehrsqualitatsstufe D. Die Ruck-
stauldnge von bis zu 9 Fahrzeugen fuhrt an einem vorfahrtgeregelten
Knotenpunkt zu Akzeptanz-Problemen.

" An diesem Knotenpunkt wurde keine Verkehrszihlung durchgefiihrt. Die Verkehrs-
belastung in der nachmittaglichen Spitzenstunde wurde aus dem Verkehrsmodell abgeleitet.
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2.6 StraBenraume und Verkehrsempfindlichkeiten

Zur Beurteilung der Vertraglichkeit von Verkehrsbelastungen wird das Bad
Durkheimer StraBennetz - soweit es nicht vollstdndig innerhalb von Wohn-
gebieten liegt - in Empfindlichkeitskategorien eingeteilt. Zur Einteilung der
Streckenabschnitte in die vier Kategorien ist vor allem die Randnutzung
(Wohnen, Mischnutzung, Gewerbe), aber auch die Breite des StraBenraums
maBgebend. Darlber hinaus flieBen Aspekte wie Bedeutung als
VerkehrsstraBe, abschirmende Elemente, Begriinung, Querschnitts-
gliederung oder Querungsbedarf von FuBgangern ein. Bild 6 stellt die
Empfindlichkeitseinteilung der untersuchten Streckenabschnitte dar. Die vier
Kategorien werden folgendermafBen definiert:

e Unempfindlich gegentber Verkehrsbelastungen, z.B. BundesstraBe
B271

e Geringe bis mittlere Empfindlichkeit in Mischgebieten z.B. Mann-
heimer StraBe, vertragliche Verkehrsbelastung bis ca. 10.000 Kfz/Tag

e Hohe Empfindlichkeit in reinen Wohngebieten, z.B. Wasserhohl, ver-
tragliche Verkehrsbelastung bis ca. 5.000 Kfz/Tag

e Sehr hohe Empfindlichkeit in Wohn- und Mischgebieten bei sehr
besonderen Gegebenheiten, wie starker FuBgangerverkehr, schmaler
StraBenquerschnitt, z.B. RoémerstraBe, vertragliche Verkehrs-
belastung bis ca. 2.500 Kfz/Tag

In Bild 6 ist die Einteilung des Streckennetzes nach seiner Empfindlichkeit
dargestellt.

Far folgende Streckenabschnitte ist die Einstufung bezuglich der Verkehrs-
empfindlichkeit nicht eindeutig festzulegen:

e WeinstraBe Sid zwischen Philipp-Fauth-StraBe und Hans-Koller-
StraBe. Auf Grund der historischen Bedeutung der WeinstraBe wurde
darauf verzichtet, den schmalen Abschnitt in eine h6here Empfindlich-
keitsstufe einzuordnen. Es ist darauf zu achten, dass die zu
entwickelnde StraBennetzkonzeption so ausgelegt ist, dass in diesem
Bereich der WeinstraBe Sid keine Zusatzbelastungen auftreten.

e SchillerstraBe. Die SchillerstraBe hat heute ein Verkehrsbelastung
von ca. 3.500 Kfz/Tag. Sie ist als reine WohnstraBe in die hohe
Empfindlichkeitsstufe (bis max. 5.000 Kfz/Tag) einzuordnen. Der
relativ geringe Gebaudeabstand verbunden mit der Steigung, die in
beiden Fahrtrichtungen zu einer Uberdurchschnittlichen Gerausch-
entwicklung beitragt, lasst auch eine Einstufung in die sehr hohe
Empfindlichkeitsstufe zu (bis max. 2.500 Kfz/Tag). Die SchillerstraBe
bildet zusammen mit der Seebacher StraBe die HaupterschlieBung

10
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von Seebach. Eine Reduzierung der bestehenden Verkehrsbelastung
ist auf Grund ihrer wichtigen Funktion durch Verkehrslenkungs-
maBnahmen nicht zu erreichen. Dieser Bereich kann vor allem durch
gestalterische MaBnahmen aufgewertet werden.

Unvertragliche Verkehrsbelastungen

In Uberlagerung der maximal vertraglichen mit der tatsachlich vorhandenen
Verkehrsbelastung ergibt sich flir folgenden Streckenabschnitte eine un-
vertragliche Belastung:

Der Bereich Schlossplatz - KurgartenstraBe tragt mit ca. 7.000
Kfz/Tag ca. 140% seiner vertraglichen Belastung. Er ist in die hohe
Empfindlichkeitsstufe eingeteilt und sollte mit nicht mehr als 5.000
Kfz/Tag belastet werden. Fir den Bereich vor der Ludwigskirche ware
auf Grund des hohen Querungsbedarf fir FuBgéanger auch eine Ein-
ordnung in die sehr hohe Empfindlichkeitsstufe (max. 2.500 Kfz/Tag)
maoglich.

Die Philipp-Fauth-StraBe und Mannheimer StraBe sollten auf Grund
ihrer Empfindlichkeitseinstufung mit nicht mehr als 10.000 Kfz/Tag
belastet werden. Die vorhandene Verkehrsbelastung betragt aber bis
zu 13.000 Kfz/Tag (130%).

11
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3 Prognose

3.1 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Fir den Prognose-Horizont 2020 soll das Verkehrsaufkommen bestimmt
werden. Es sind allgemeine gesellschaftliche Verdnderungen zu bertck-
sichtigen. Aus der Entwicklung von Motorisierung und Gesamtfahrleistung ist
ein Anstieg des Kfz-Verkehrs bis zum Jahr 2020 von ca. 7% zu erwarten.

Um den zukinftigen Bedarf hinsichtlich Arbeitsplatzen, Gewerbe- und Wohn-
flachen zu befriedigen, werden im aktuellen Flachennutzungsplan neue
Siedlungsflachen ausgewiesen. Diese sind im einzelnen:

e Erweiterung des Gewerbegebietes Bruch
e Erweiterung des Wohngebietes Fronhof
e Neubau Kurzentrum

Daraus resultiert eine héhere Verkehrsnachfrage als 2005. Die Einwohner-
zahl wird zunehmen. Es wird ein Zuwachs um ca. 1.300 Personen an-
genommen, so dass im Jahr 2020 die Einwohnerzahl ca. 21.300 betragt.

BerUcksichtigt man sowohl die allgemein absehbaren Verkehrszuwéachse als
auch die geplanten Entwicklungen in Bad Dlrkheim, ergibt sich ein Zuwachs
von ca. 20% bei den Kfz-Fahrten im Bad Durkheimer StraBennetz. Heute
finden ca. 82.000 Kfz-Fahrten pro Tag statt, im Jahr 2020 werden es 98.900
sein.

Ein groBer Anteil der hinzukommenden Fahrten entféllt auf das Gewerbe-
gebiet Bruch. Das Gewerbegebiet hat heute ein Fahrtenaufkommen von ca.
12.000 pro Tag. Far das Jahr 2020 wird fir den vorliegenden VEP davon
ausgegangen, dass alle Erweiterungsoptionen des Gebietes genutzt
werden. Dadurch steigt das tagliche Fahrtenautkommen um 9.000 Fahrten
auf ca. 21.000. Ein dritter Anschluss fir das Gewerbegebiet Bruch ist in
nachster Zeit nicht erforderlich (vgl. T+T-Gutachten vom Juni 2004). Uber
die geplante Verlangerung der B271 ist das Gewerbegebiet in Zukunft von
Norden direkt zu erreichen, ohne Uber den Knotenpunkt B37 / BruchstraBBe
zu fahren. Auch fir die wichtigen Beziehungen nach Ludwigshafen /
Mannheim liegt das Gewerbegebiet glinstig. Es kann von der Autobahn
erreicht werden, ohne dass das bewohnte Stadtgebiet von Bad Dirkheim
tangiert wird.
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3.2 StraBennetzerweiterungen

Des weiteren werden Erweiterungen des StraBennetzes bereits geplant und
umgesetzt. Diese sind im einzelnen:

e Erweiterung Bruch mit entsprechenden neuen Streckenabschnitten
e Neue Verkehrsfihrung der GutleutstraBe (Neues Kurzentrum)

¢ Neue Anschlisse Fronhof

e Ortsumfahrung Ungstein und Kallstadt Gber die B271

3.3 Prognose-Nullfall

Der Prognose-Nullfall dient dazu, die Auswirkungen bereits geplanter und
absehbarer Entwicklungen deutlich zu machen. In Bild 7 und Abb. 4 sind
die zu erwartenden Verkehrsbelastungen im zukinftigen StraBennetz dar-
gestellt.

Die héhere Verkehrsnachfrage im Jahr 2020 fihrt allgemein zu héheren
Verkehrsstarken auf fast allen Strecken.

Auf Grund der gednderten StraBenfuhrung der GutleutstraBe beim Neubau
des Kurzentrums sinkt in der GutleutstraBe die Verkehrsbelastung. Diese
Verbindung zwischen B37 und Mannheimer StraBe wird etwas langer und ist
weniger zUgig zu befahren, da vier Mal haufiger ein Richtungswechsel
erforderlich ist als heute. In allen anderen Nord-Sid-Spangen (Kaisers-
lauterer StraBe, KurgartenstraBe, KanalstraBe) steigt die Verkehrsbelastung
gegenuber heute, am deutlichsten in der KurgartenstraBe.

Auf Grund der Verlangerung der B271 als Umgehung von Ungstein und
Kallstadt sinkt die Belastung der Altenbacher StraBe zwischen Ungstein und
Trift.

Far die Fronhofallee werden bei Fertigstellung der Briicke zur B271 hohe
Zusatzbelastungen beflrchtet, da der neue Anschluss an die B271 eine
relativ kurze Anbindung an die Innenstadt darstellt. Auf der Fronhofallee
wurde Tempo 30 angeordnet und mit flankierenden MaBnahmen (rechts-vor-
links, Aufpflasterungen) daflir gesorgt, dass die Geschwindigkeitsregelung
auch eingehalten wird. Dies zeigt Wirkung: auf Grund des niedrigen Ge-
schwindigkeitsniveaus auf der Fronhofallee ergeben sich kaum Zeitgewinne
gegenlber den Anschliissen ,Friedelsheimer StraBe“ bzw. ,Mannheimer
StraBe“, so dass der neue Anschluss hauptséchlich von Bewohnern und Be-
suchern des Fronhofgebiets genutzt wird. Eine Uberschreitung der vertrag-
lichen Verkehrsbelastung von bis zu 5.000 Kfz/Tag ist nicht zu erwarten. Es
wird empfohlen, fir das neue Wohngebiet auBer den Ausfahrten auf den
Wasserhohl-Kreisel und die neue B271-Anbindung im Sliden, einen An-
schluss an die Friedelsheimer StraBe herzustellen.
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Abb. 4: Innenstadtausschnitt - Verkehrsbelastungen im Prognose-Nullfall
(Tagesverkehr eines nhormalen Werktages in Kfz/24h)

3.4 Verkehrstechnische Leistungsfahigkeit

In der folgenden Tabelle 3 sind die Leistungsfahigkeitsreserven von ausge-
wahlten Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen im Bad Duirkheimer StraBen-
netz dargestellt fir maBgebliche Spitzenstunde dargestellt. Die Lage der
Knotenpunkte ist Bild 2 zu entnehmen.

Leistungsfahigkeitsreserve

Knotenpunkt Verkehrsbelastung
im Prognose-Nullfall
1: B37 / Kaiserslauterer StraBe 249,
2: B37 / WeinstraBe Nord 54
4: WeinstraBe Nord / 359,
GutleutstraBe °
5: Mannheimer StraBe / 442,
GutleutstraBe °
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Leistungsfahigkeitsreserve
8: B37 / WeinstraBe in 469
Richtung Ungstein °
13: WeinstraBe Sud / 399
Seebacher StraBBe (Amtsplatz) °
15: B37 / KanalstraBBe / 17%%
Altenbacher StraBe °
Tabelle 3: Leistungsfahigkeitsreserven an ausgewahlten, lichtsignalgeregelten

Knotenpunkten

An samtlichen untersuchten lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sinkt durch
die héhere Verkehrsnachfrage die Leistungsfahigkeitsreserve bis zum Jahr
2020. Es sind aber keine ErtichtigungsmaBnahmen fir diese Knotenpunkte
erforderlich, da die Reserven auch in der Prognose weiterhin ausreichen.

In der folgenden Tabelle 4 sind die Verkehrsqualitatsstufen von ausge-
wahlten Knotenpunkten mit Vorfahrtsregelung im Bad Dirkheimer StraBen-
netz in der maBgeblichen Spitzenstunde dargestellt.

Verkehrsqualitatsstufe

Knotenpunkt Verkehrsbelastungen
im Prognose-Nullfall

9: Mannheimer StraBBe / C
KurgartenstrafBBe
10: LeiningerstralBe / B
Stadtplatz / Weinstr. Sud
11: GaustraBBe / B
LeiningerstraBe / Schillerstr.
12: Kaiserslauterer StraBe / D, bei getauschter
GaustraBe / RémerstralBe Vorfahrt: B
14: Seebacher StraBBe / B
Holzweg
16: Kreisverkehr Wasserhohl / A
Neubaugebiet
Anschluss B271 / Bad E
Dirkheim Sid

Tabelle 4: Verkehrsqualitatsstufen an ausgewéhiten Knotenpunkten mit
Vorfahrtsregelung oder Kreisverkehrsplatzen
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Eine genaue Definition der Verkehrsqualitatsstufen ist in Anlage 1 enthalten.
Die Knotenpunkte 9, 12 und 14 und der Anschluss Bad Dirkheim Sid
werden auf Grund der héheren Verkehrsbelastung in niedrigere Verkehrs-
qualitatsstufen eingeteilt als heute.

Am Knotenpunkt 9 wird die auf Grund der StraBenbahn komplizierte
Situation vor allem fir den Linkseinbieger schwieriger

Die Verkehrsqualitatsstufe am Knotenpunkt 12 (Nr. 12: Kaiserslauterer
StraBe / GaustraBe / RémerstraBBe) kann durch das Vertauschen der Bevor-
rechtigungen verbessert werden. Wenn die Kaiserslauterer StraBe nach-
geordnet wird und die GaustraBe bevorrechtigt ist, kann rechnerisch auch in
Zukunft Verkehrsqualitatsstufe B erreicht werden.

Fir den Linkseinbieger am Anschluss Bad Dirkheim Sid ergibt sich eine
weitere Verschlechterung. Es werden in Zukunft zwar deutlich weniger
Fahrzeuge dort links einbiegen, aber auf Grund der zunehmenden
Belastung der Ubergeordneten B271 wird sich die mittlere Wartezeit in der
Spitzenstunde von heute ca. 31s auf bis zu 55s erhéhen.

3.5 Verkehrsempfindlichkeiten

Die Einteilung der Bad Dirkheimer StraBen nach den in Abschnitt 2.5
definierten Empfindlichkeitskategorien ist in Bild 8 fir das Prognose-Nullnetz
dargestellt. Einige Streckenabschnitte kommen neu hinzu bzw. werden in
Zukunft empfindlicher eingestuft als bisher. Es ergeben sich folgende
Anderungen gegentiber dem Bestand:

e Die GutleutstraBe wird zukinftig auf ganzer Lange in die mittlere
Empfindlichkeitsstufe (bis max. 10.000 Kfz/Tag) eingeordnet, weil dort
das neue Kurzentrum errichtet werden soll.

e Der Streckenabschnitt der KurgartenstraBe vor der St. Ludwigskirche
wird mit sehr hoher Empfindlichkeit eingestuft (bis max. 2.500
Kfz/Tag). Es handelt sich dabei um den Abschnitt, in dem der h6chste
FuBgéangerquerungsbedarf besteht, auf Grund des Ubergangs
zwischen Altstadt und Kurpark. Das neue stadtebauliche Konzept far
diesen Bereich sieht vor, die Dominanz des Kfz-Verkehrs zu mindern.
Der Ubrige Bereich der KurgartenstraBe und der Schlossplatz bleiben
in der hohen Empfindlichkeitsstufe (bis max. 5.000 Kfz/Tag).

e Die neu zu errichtende Verlangerung der Fronhofallee bis zur
Friedelsheimer StraBe wird mit hoher Empfindlichkeit (bis max. 5.000
Kfz/Tag) belegt, da es sich um ein reines Wohngebiet handelt.
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Die prognostizierten Verkehrsbelastungen gemaf Bild 7 werden wiederum
auf ihre Vertraglichkeit Gberprift. In folgenden Streckenabschnitten wird die
Verkehrsbelastung das zu vertretende MaBB gemaRB Bild 8 in Zukunft Uber-
steigen, wenn keine MaBnahmen dagegen ergriffen werden:

Im Bereich Schlossplatz - KurgartenstraBe wird die Verkehrsstarke
deutlich steigen, da in der Parallelverbindung GutleutstraBe auf Grund
des Neubaus des Kurzentrums die Streckenflhrung geandert wird.
Die Belastung der GutleutstraBe geht daher zurtick, wahrend die
Belastung der KurgartenstraBe auf tber 8.000 Kfz/Tag steigt. Die
vertragliche Belastung von 2.500 bis 5.000 Kfz/Tag ist damit weit
Uberschritten.

Die Philipp-Fauth-StraBe und Mannheimer StraBe sollten auf Grund
ihrer Empfindlichkeitseinstufung mit nicht mehr als 10.000 Kfz/Tag
belastet werden. Die prognostizierte Verkehrsbelastung betragt aber
wie bereits heute bis zu 13.000 Kfz/Tag.

Die Kaiserslauterer StraBe erreicht in  Zukunft mit bis zu
5.900 Kfz/Tag eine Kfz-Belastung, die etwas Uber ihrer vertraglichen
Verkehrsbelastung liegt.

Aus diesen Erkenntnissen aus dem Prognose-Nullfall, dem die bereits
geplanten bzw. beschlossenen Projekte hinterlegt sind, 1&sst sich weiterer
Handlungsbedarf vor allem flr den Bereich Schlossplatz - KurgartenstraBBe
ableiten.
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4 Planfalle

Auf Grund seiner innerstadtischen Lage ist der Bereich vor der Ludwigs-
kirche ein wichtiges Bindeglied fur die FuBganger und Kurgaste, die sich
zwischen Altstadt und Kuranlagen bewegen. Dieser Bereich ist bisher vom
Kfz-Verkehr gepréagt. Altstadt und Kuranlagen werden durch die Kurgarten-
straBe voneinander getrennt. Durch die Umgestaltung soll der Bereich
stadtebaulich und funktional eine deutliche Aufwertung erhalten. Die Um-
gestaltung des Streckenabschnitts vor der Ludwigskirche zu einem wahr-
nehmbaren Platz (im folgenden Ludwigsplatz genannt) beinhaltet, dass dort
sowohl die Verkehrsbelastung als auch die Verkehrsflache fir den moto-
risierten Verkehr minimiert werden sollte.

Es ist ein belebter Platz vorgesehen, auf dem Kfz-Verkehr vorhanden ist,
aber nicht dominiert. Die beste Lésung dafir ist eine EinbahnstraBe von
Siden in Richtung Norden (von der KurgartenstraBe zum Schlossplatz), die
entsprechend eines verkehrsberuhigten Bereiches als Mischflache gestaltet
wird. Abb. 5 stellt das Prinzip vor, in Bild 10 ist ein Gestaltungsvorschlag
dargestellt.

Abb. 5: Prinzipskizze der zukiinftigen Verkehrsfiihrung zwischen Schlossplatz und
KurgartenstraBe

Die gewahlte Richtung der EinbahnstraBe bietet den Vorteil, dass Gaste der
Spielbank wie bisher zum Schlossplatz bzw. zum Parkhaus Spielbank
gelangen, unabhangig davon, ob sie von Norden oder Stiden kommen. Erst
bei der Abfahrt ist eventuell eine neue Routenwahl erforderlich. Der Schloss-
platz ist auf Grund der Platzumfahrt ideal geeignet, um eventuell auftretende
Irrfahrten von Norden in Richtung KurgartenstraBe abzufangen und wieder

18



R+T
Topp
Skoupil
Kuchler
und
Partner

Bad Diirkheim
Verkehrsentwicklungsplan
Planfalle

auf die WeinstraBe Nord zu lenken. Auf der anderen Seite kénnen groBe
Fahrzeuge wie Busse und Liefer-Lkw, die z.B. das Hotel Leininger Hof in der
KurgartenstraBe anfahren, ohne zu wenden Uber den Platz vor der
Ludwigskirche und weiter tiber den Schlossplatz abfahren.

Im folgenden werden vier Planfélle fir die Verkehrsflhrung in der Innenstadt
von Bad Dirkheim untersucht, die auf Grund folgender Uberlegungen ent-
wickelt wurden:

Das stadtebauliche Konzept fir den Bereich Schlossplatz - Ludwigs-
platz - KurgartenstraBe, vgl. Bild 10 soll durch die Ubrige Verkehrs-
fihrung unterstiitzt werden.

Winschenswert ist eine verstandliche VerkehrserschlieBung, die es
auch Ortsfremden ermdglicht, sich in Bad Dirkheim mit dem Kfz
zurecht zu finden.

Bezogen auf die Innenstadt entstehen durch die Umgestaltung des
Ludwigsplatzes neue Routen bei der Fahrt von Norden nach Siden.
Zunachst steht daflr nur die Route durch die Altstadt Gber den Stadt-
platz zur Verflgung. In der Altstadt (RémerstraBe, EichstraBe, Stadt-
platz, Abschnitte der WeinstraBe Sid)) soll aber méglichst keine zu-
satzliche Verkehrsbelastung auftreten. Die untersuchten Planfalle
zeigen Mdglichkeiten auf, den Nord-Siid-Verkehr am westlichen Rand
der Altstadt abzuwickeln, ohne die Altstadt selbst zu belasten.

Eine EinbahnstraBe in der Kaiserslauterer StraBBe ist keine Option,
weil Schleichverkehre im Bereich FriedhofstraBe und LimburgstraBe
vermieden werden sollen. Entlastungen in der Kaiserslauterer StraBBe
kénnen daher nicht erzielt werden.
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In den folgenden Abbildungen sind die verschiedenen Planfalle als Ubersicht
dargestellt. Sie werden im folgenden erlautert. Die hervorgehobenen Pfeile
verdeutlichen, wie sich die Verkehrsfliihrung gegentber dem Bestand andert.

Abb. 6: Planfall 1 — Anderung der Abb. 7: Planfall 2 — Umdrehen der Ein-
Verkehrsfiihrung nur am bahnrichtung in der GaustraBe
Ludwigskirchplatz

Abb. 8: Planfall 3 — Umdrehen eines Teil- Abb. 9: Planfall 4 — Offnung eines Teil-
stiicks der GaustraBe stiicks der GaustraBe fir
Zweirichtungsverkehr
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4.1 Planfall 1 — Anderung der Verkehrsfithrung nur am
Ludwigskirchplatz

Bei diesem Planfall wird entsprechend der stéadtebaulichen Vorstellungen fir
den Schlossplatz und Ludwigsplatz Einrichtungsverkehr vor der Ludwigs-
kirche eingefthrt. Dies fUhrt zu einer unerwiinschten Verkehrszunahme in
der Altstadt, weil die Gegenrichtung zum Ludwigsplatz teilweise dort ab-
gewickelt wird. Angestrebt wird, dass die Verkehrsbelastung in der Rémer-
straBe und im Geschaftsbereich der WeinstraBe Sid nicht hdher wird als im
Prognose-Nullfall.

Abb. 10: Verkehrsbelastungen bei Planfall 1, Innenstadtausschnitt

Abb. 10 stellt die Verkehrsbelastungen bei Planfall 1 flr die Innenstadt dar.
In Bild 9 ist die Verkehrsbelastung bei Planfall 1 fir einen gréBeren Aus-
schnitt dargestellt.

VerkehrserschlieBung:

e Am Ludwigskirchplatz gilt zukinftig Einrichtungsverkehr in Richtung
Nordwesten. Das bedeutet, dass die Spielbank und das Parkhaus
genauso angefahren werden kdnnen wie bisher. Bei der Abfahrt steht
die KurgartenstraBe dann nicht zur Verflgung.

e Die Sud-Nord-Route durch die Innenstadt von Bad Dirkheim andert
sich gegenlber heute nicht. Es ist einerseits moglich Gber den
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Ludwigskirchplatz (neuer verkehrsberuhigter Bereich) oder Uber die
GaustraBe und Kaiserslauterer StraBBe zu fahren.

Fir die Nord-Stid-Route steht als einzige innerstadtische Alternative
die Fahrt Gber Kaiserslauterer StraBe und den Stadtplatz zur
Verfagung.

Verkehrsbelastung:

Die Verkehrsbelastung an der Ludwigskirche sinkt von 8.200 im Prog-
nose-Nullfall auf nur noch 3.000 Kfz/d.

Die unterbundene Fahrtrichtung an der Ludwigskirche von Norden
nach Siden wird teilweise Uber die Altstadt (Stadtplatz) abgewickelt.
Die Verkehrsbelastung ist beispielsweise in der R&merstraBe mit
3.300 Kfz/d um 700 Kfz/d héher als im Prognose-Nullfall. Auf Grund
der engstehenden Bebauung und des verkehrsberuhigten Bereichs
wird dort eine Kfz-Belastung angestrebt, die unter 2.500 Kfz pro Tag
liegt.

Die Verkehrsbelastung in der Kaiserslauterer StraBe liegt mit
6.000 Kfz/d um 1.300 Kfz Uber der Belastung des Prognose-Nullfalls.
Im nérdlichsten Abschnitt der GaustraBe liegt sie mit 5.900 Kfz/d um
900 Kfz Uber der Belastung des Prognose-Nullfalls.

Begleitende MaBnahmen:

Grundsatzlich kann die stadtebauliche Idee fir den Bereich Ludwigs-
kirche ohne BegleitmaBnahmen umgesetzt werden. Eine Mehr-
belastung der Altstadt ist jedoch die Folge.

22



R+T Bad Diirkheim

Topp Verkehrsentwicklungsplan

Skoupil .

Kiohier Planfalle
und

Partner

4.2 Planfall 2 - Umdrehen der Einbahnrichtung in der GaustraBe

Um den Verkehr der Gegenrichtung des Ludwigskirchplatzes nicht wie bei
Planfall 1 durch die Altstadt zu leiten, wurde Planfall 2 entwickelt. Der
Verkehr von Norden in Richtung Stiden fahrt tiber die GaustraBe westlich an
der Altstadt vorbei. Dazu wird die Einbahnrichtung der GaustraBe gedreht,
vgl. Abb. 7.

Abb. 11: Verkehrsbelastungen bei Planfall 2

Abb. 11 stell die Verkehrsbelastungen bei Planfall 2 fir die Innenstadt dar.
In Bild 11 ist die Verkehrsbelastung flr einen gréBeren Ausschnitt dar-
gestellt.

VerkehrserschlieBung:

e Fir die Fahrt in Nord-Sid-Richtung steht bei gedrehter Einbahn-
richtung in der GaustraBe auBer dem Stadtplatz nun auch die
GaustraBe zur Verfligung.

e Um von Suden in Richtung Norden zu fahren, bietet sich nur noch der
Ludwigskirchplatz an. Die GaustraBe steht nicht mehr zur Verfligung.
Es entsteht ein klares Verkehrsfihrungssystem: stlich der Altstadt in
Richtung Norden Uber den Ludwigskirchplatz, westlich der Altstadt in
Richtung Stden Uber die GaustraBe.
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Verkehrsbelastung:

Die Verkehrsbelastung in der Innenstadt bleibt auf dem niedrigen
Niveau des Prognose-Nullfalles. Bei der Fahrt in Richtung Wachen-
heim ist es nun mdglich, statt Gber die RomerstraBe Uber die Gau-
straBe zu fahren.

Die Verkehrsbelastung in der RdmerstraBe liegt niedriger als im
Planfall 1. Sie liegt bei 2.500 Kfz/d.

Die Verkehrsbelastung in der GaustraBe steigt von 1.700 im
Prognose-Nullfall auf 2.300 Kfz/d.

Die Verkehrsbelastung in der EichstraBBe kann leicht gesenkt werden,
weil keine direkte Zufahrt von Siden (Wachenheim) mehr mdglich ist.
Die Verkehrsbelastung liegt in diesem Planfall bei 2.200 Kfz/d. Im
Prognose-Nullfall liegt sie bei 2.600.

Um von Siden Richtung Norden zu fahren, steht die GaustraBe nicht
mehr zur Verfigung. Deswegen fahren etwas mehr Kfz Gber den
Ludwigskirchplatz als im Planfall 1. Uberdies nutzen einige Verkehrs-
teilnehmer die LeiningerstraBe, um von Sidden in den Bereich
Kaiserslauterer StraBBe zu gelangen.

Insgesamt sind auBer in der Kaiserslauterer StraBe und im noérd-
lichsten Teil der GaustraBe keine stérenden Belastungszunahmen
gegentber dem Prognose-Nullfall zu verzeichnen.

Begleitende MaBnahmen:

Der Knotenpunkt Amtsplatz wird komplizierter. Aus Sicherheits-
grinden ist eine Erweiterung der bestehenden Lichtsignalanlage um
zusatzliche Signalgeber in der GaustraBe, im Holzweg und der
Seebacher StraBe nicht auszuschlieBen. Alternativ ist der Umbau zu
einem Kreisverkehr mdglich. Beide MaBnahmen verursachen nicht
unerhebliche Kosten.
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4.3 Planfall 3 — Umdrehen eines Teilstiicks der GaustraBe

Planfall 3 entspricht weitgehend Planfall2, die Einbahnrichtung der
GaustraBe wird dabei aber nicht auf der ganzen Lange gedreht, sondern nur
ein Teilstlick. Die Abfahrt Richtung Stiden erfolgt nicht Gber den Amtsplatz,
sondern Uber die Hans-Koller-StraBe.

Abb. 12: Verkehrsbelastungen bei Planfall 3

In Abb. 12 ist die Verkehrsbelastung bei Planfall 3 fir den Innenstadtaus-
schnitt dargestellt. In Bild 12 ist die Verkehrsbelastung fir einen gréBeren
Ausschnitt dargestellt.

VerkehrserschlieBung:

e Fir die Fahrt in Nord-Siid-Richtung steht bei Planfall 3 auBer dem
Stadtplatz nun auch die Route Uber GaustraBe und Hans-Koller-
StraBe zur Verfligung.

e Um von Siiden Richtung Norden zu fahren, steht die GaustraBe nicht
mehr zur Verfigung. Es entsteht ein klares Verkehrsfihrungssystem:
Ostlich der Altstadt in Richtung Norden Uber den Ludwigskirchplatz,
westlich der Altstadt in Richtung Siden Uber die GaustraBe und
Hans-Koller-StraBe.
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Verkehrsbelastung:

Die Verteilung der Verkehrsbelastung deckt sich weitgehend mit der
im Planfall 2 bis auf folgende Ausnahmen.

Die Verkehrsbelastung in der nérdlichen GaustraBe liegt auf dem
niedrigen Niveau des Prognose-Nullfalles. In der slidlichen GaustraBe
verbleibt nur noch der Bewohnerverkehr.

Die Verkehrsstarke in der Hans-Koller-StraBe steigt von 1.600 Kfz/d
im Prognose-Nullfall auf 2.600 Kfz/d an, da nun dort der Verkehr der
stdlichen GaustraBe abgewickelt wird. Auf Grund des groBzlgigeren
Querschnitts und der gestreckten Linienflihrung ist die Hans-Koller-
StraBe dazu geeignet, diesen Verkehr aufzunehmen.

Insgesamt sind auBer in der Kaiserslauterer StraBe keine stérenden
Belastungszunahmen zu verzeichnen.

Begleitende MaBnahmen:

Bereits heute kann aus der Hans-Koller-StraBBe in beide Richtungen
auf die WeinstraBe Sid abgebogen werden. Da zukinftig dort mehr
Kfz ausfahren, wird ein geringfligiger Umbau der Knotenpunktsitua-
tion empfohlen. Der Radius der Eckausrundung sollte vergrdBert wer-
den, um das Abbiegen in Richtung Siden komfortabler zu machen.
Dadurch wird vermieden, dass Fahrzeuge beim Rechtsabbiegen auf
die Gegenfahrbahn gelangen. Bild 14 stellt die Situation dar.
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4.4 Planfall 4 — Offnung eines Teilstiicks der GaustraBe fiir
Zweirichtungsverkehr

Um eine Umfahrung der Altstadt Gber die GaustraBe und Hans-Koller-StraB3e
herzustellen, wird in diesem Planfall die heutige EinbahnstraBe GaustraBBe
zwischen SchillerstraBe und Hans-Koller-StraBe fir den Zweirichtungs-
verkehr gedffnet, vgl. Abb. 9.

Abb. 13: Verkehrsbelastungen bei Planfall 4

In Abb. 13 ist die Verkehrsbelastung bei Planfall 4 flir den Innenstadtaus-
schnitt dargestellt. In Bild 13 ist die Verkehrsbelastung fir einen gréBeren
Ausschnitt dargestellt.

Verstandliche VerkehrserschlieBung:

e Die Verkehrsbelastung in der Innenstadt bleibt auf dem Niveau des
Prognose-Nullfalles. Uber die Hans-Koller-StraBe und den gedffneten
Abschnitt der GaustraBe entsteht eine Fahrtroute, die nicht durch die
Altstadt fuhrt, die sowohl von der Nord-Sid-Richtung als auch der
Sid-Nord-Richtung genutzt werden kann.

e Es entstent damit eine zuséatzliche Ausweichroute, die bei Ver-
anstaltungen auf dem Stadtplatz und/oder dem Ludwigskirchplatz
genutzt werden kann.
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Verkehrsbelastung:

Die Verkehrsbelastung in der Innenstadt bleibt auf dem niedrigen
Niveau des Prognose-Nullfalles. Bei der Fahrt in Richtung Wachen-
heim ist es moglich, statt Gber die RomerstraBe Uber die GaustraBe
und Hans-KollerstraBe zu fahren. Diese Mdglichkeit wird von einigen
Verkehrsteilnehmern genutzt.

Die Verkehrsbelastung in der RdmerstraBe sinkt auf 2.500 Kfz/d.

Gegenliber dem Prognose-Nullfall steigt die Verkehrsbelastung in der
Kaiserslauterer StraBe, im nérdlichen und mittleren Abschnitt der
GaustraBBe und in der Hans-Koller-Strafe.

Die Verkehrsbelastung im gedffneten Teil der GaustraBe wird mehr
als verdoppelt und liegt bei ca. 3.700 Kfz/d. Auf Grund des schmalen
Querschnitts mit kaum vorhandenen Gehwegen ist abzuwéagen, ob in
diesem Bereich Zweirichtungsverkehr umsetzbar ist.

Die Verkehrsstarke in der Hans-Koller-StraBe steigt von 1.600 Kfz/d
im Prognose-Nullfall auf 2.600 Kfz/d an. Diese Verkehrsstarke
bedeutet keine unzumutbare Belastung.

Begleitende MaBnahmen:

Es wird die gleiche Verbesserung der Eckausrundung am Knoten-
punkt Hans-Koller-StraBe / WeinstraBe Sid Vorgeschlagen wie bei
Planfall 3, vgl. Bild 14.

Im eng beparkten Abschnitt der Hans-Koller-StraBe kénnten zwei
Parkstande entfallen, um Ausweichstellen fir Begegnungsfélle zu
schaffen, vgl. Bild 15. Alternativ ware auch eine EinbahnstraBen-
regelung fur diesen Abschnitt denkbar. Da der Verkehr in diesem
Abschnitt Uberwiegend in Richtung WeinstraBe Sid gerichtet sein
wird, werden Begegnungen ohnehin nicht haufig auftreten.

Das Teilstiick der GaustraBBe, welches fir den Gegenverkehr gedffnet
wird, ist eine Engstelle. Entgegenkommende Fahrzeuge werden auf
einander warten missen. Um entsprechende Ausweichstellen zu
schaffen, wird ein Parkstand entfallen missen, vgl. Bild 16. Es ist
abzuwagen, ob Parken auf der Fahrbahn grundsatzlich erlaubt bleibt
und die Wartemandver zu akzeptieren sind oder ob die Parkplatze zu
Gunsten einer zigigen Verkehrsabwicklung aufgegeben werden.
Daruber hinaus sind abschnittsweise die Gehwege nur einen knappen
halben Meter breit. Dies fuhrt bei Zweirichtungsverkehr zu gréBeren
Problemen fir FuBganger als bei der aktuellen EinbahnstraBen-
regelung.
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4.5 Weitere untersuchte MaBnahmen

Die oben dargestellten Verkehrsfihrungsvarianten wurden im Zusammen-

spiel

mit verschiedenen anderen MaBnahmen untersucht. Diese im

folgenden beschriebenen MaBnahmen werden weder als EinzelmaBnahme
noch in Kombination mit einem der Planfalle zur Umsetzung vorgeschlagen.
Ihre negativen Auswirkungen Uberwiegen den moglichen Nutzen oder ihr
Nutzen kann durch andere MaBnahmen ebenso gut erreicht werden.

Sperrung der RémerstraBe. In Kombination mit dem Umdrehen der
Einbahnrichtung in der GaustraBe (Planfall 2) ware eine komplette
Sperrung des bisher verkehrsberuhigten Bereichs denkbar. Darunter
wirde aber die Erreichbarkeit des Stadtplatzes leiden und die Be-
lastung der LeiningerstraBe als einzig verbliebene Stadtplatzzufahrt
deutlich ansteigen. Eine Sperrung der RoémerstraBe wird nicht
empfohlen.

Uberarbeitung der Einbahnregelung fiir den Abschnitt der EichstraBe.
Das Umdrehen der Einbahnrichtung oder die Offnung fiir Zwei-
richtungsverkehr in der EichstraBe wirde Zusatzverkehr in die Eich-
straBe bringen, weil dies die Gegenrichtung zur vorgesehenen
EinbahnstraBe an der Ludwigskirche ist. AuBerdem wirde der bereits
hoch belastete Knotenpunkt Kaiserslauterer StraBe / GaustraBe /
RémerstraBe (Nr. 12) durch zusatzlich ankommende Verkehrsstrome
deutlich komplizierter. Abgehende Verkehrsstrébme sind leichter
abzuwickeln. Die bestehende Einbahnregelung in der EichstraBBe
sollte daher beibehalten werden.

Linksabbiegeverbot aus der KurgartenstraBe auf die Mannheimer
StraBe. Diese MaBnahme kénnte maBgeblich zur Vereinfachung der
Knotenpunktssituation beitragen. Auf Grund der geplanten
EinbahnstraBe an der Ludwigskirche fahren in Zukunft jedoch nur
noch wenige Fahrzeuge aus der KurgartenstraBBe aus. Ein Verbot ist
nicht erforderlich.

EinfGhrung einer EinbahnstraBenregelung in der KurgartenstraBe.
Eine EinbahnstraBenregelung die sich auf die gesamte Lange der
KurgartenstraBe erstreckt, erschwert die ErschlieBung des Hotels und
anderer anliegenden Nutzungen. Sie ist nicht erforderlich.

Uberarbeitung der Querschnittsgestaltung in der KurgartenstraBe.
Umbau zu einem schmaleren, verkehrlich beruhigtem Querschnitt.
Der Rlckgang der Verkehrsbelastung in diesem Bereich wirde
dadurch erreicht, dass Autofahrer diesen Bereich meiden, weil sie
wissen, dass gegenseitiges Warten erforderlich ist und Be-
hinderungen vorprogrammiert sind. Eine solche Lésung wird nicht
empfohlen.
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4.6 Vergleichende Bewertung der vier Planfalle

Der Bereich an der Ludwigskirche stellt ein wichtiges Bindeglied zwischen
Altstadt und Kuranlagen dar, der durch seine derzeitige Gestaltung und die
Dominanz des Autoverkehrs dieser Bedeutung jedoch nicht gerecht wird.
Durch eine entsprechende Umgestaltung erfahrt er stadtebaulich und
funktional eine deutliche Aufwertung. Das stadtebauliche Konzept wird durch
die Verkehrskonzeption unterstitzt: Schlossplatz und KurgartenstraBe sind
weiterhin in Richtung und Gegenrichtung befahrbar. Der Platzbereich an der
Ludwigskirche selbst wird in Zukunft nur in einer Richtung (von Stden nach
Norden) in Schrittgeschwindigkeit tGberfahrbar sein.

Diese Einschrankung der Durchfahrt durch die Innenstadt fihrt zu Ver-
lagerungen insbesondere von Nord-Siid-Verkehr auf die GutleutstraBe und
die Altstadt. Die verlagerten Verkehrsmengen sind zwar insgesamt gering,
fihren jedoch je nach Verkehrskonzept zu Zusatzbelastungen in der
Altstadt.

Wenn die Verkehrsfiihrung in der Altstadt beibehalten wird (Planfall 1), dann
werden die Nord-Sid- Verkehre in die EichstraBe, RémerstraBe und auf den
Stadtplatz verlagert. Dies ist zwar verkehrstechnisch mdglich, ist aber auf
Grund der Zusatzbelastungen nicht zu empfehlen.

Um den Nord-Sud-Verkehr nicht mitten durch die Altstadt zu leiten, wurde
Planfall 2 entwickelt. Durch die umgedrehte Fahrtrichtung in der GaustraBe
entsteht ein klares Verkehrsfihrungskonzept mit der KurgartenstraBe /
Schlossplatz far Stid-Nord-Verkehre und GaustraBe fur Nord-Std-Verkehre.
Ansonsten wird die ErschlieBung der Innenstadt so wenig wie moglich
eingeschrankt. Durch dieses Konzept entsteht eine zusatzliche Einmindung
am Amtsplatz. Die verkehrstechnische Leistungsfahigkeit ist weiterhin
gegeben. Die komplexe Verkehrsflihrung an diesem Knotenpunkt macht es
erforderlich, dass alle Einmindungen in die Signalisierung einbezogen
werden oder dass der gesamte Knoten zu einem Kreisverkehrsplatz
umgebaut wird. Wird dieser Umbau angestrebt, bietet Planfall 2 die klarste
Verkehrsflhrung, ohne andere Bereiche zu belasten.

Planfall 3 stellt grundsatzlich das gleiche Verkehrsfliihrungskonzept dar. Je-
doch wird der Nord-Sid-Verkehr nicht tber die gesamte GaustraBe bis zum
Amtsplatz, sondern Uber GaustraBe und Hans-Koller StraBe auf die Wein-
straBe Sud geflihrt. Die Zusatzbelastung in der Hans-Koller-StraBe bleibt im
vertraglichen Bereich. Im Einmindungsbereich an der WeinstraBe-Sid ist
eine VergréBerung des Abbiegeradius zu empfehlen. Ansonsten sind keine
BegleitmaBnahmen erforderlich.

Planfall 4 bietet eine Umfahrung der Altstadt in beide Richtungen: Stid-Nord
Uber die GaustraBe und Nord-Sid Uber die GaustraBe und Hans-Koller-
StraBe. Dieser Planfall zeichnet sich dadurch aus, dass z.B. bei Ver-
anstaltungen auf dem Stadtplatz oder dem neuen Ludwigsplatz weiterhin
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eine innenstadtnahe Strecke zur Verkehrsabwicklung zur Verfigung steht.
Ob die Engstelle auf Grund der parkenden Autos in der GaustraBe akzeptiert
wird oder ob das Parken untersagt wird muss, muss abgewogen werden. Da
auch der westliche Bereich der Hans-Koller-StraBBe nur einspurig befahrbar
ist, muss dort entsprechend reagiert werden, in dem eine EinbahnstraBen-
regelung oder eine Ausweichstelle eingerichtet wird.

Bei allen Planféllen treten Verkehrszunahmen in empfindlichen Bereichen
nur in der Kaiserslauterer StraBe und — je nach Planfall — in Abschnitten der
GaustraBe auf.

In der folgende Tabelle werden die vier Planfalle zusammenfassend be-
wertet.

Planfall 1 Planfall 2 Planfall 3 Planfall 4
VerkehrserschlieBung o] + + ++
Kfz-Belastung
empfindlicher Bereiche ° i * ©
BegleitmaBnahmen Keine Amtsplatz | H.-Koller-Str. Hé;?gt?;gg'

Tabelle 5: Planfalliibersicht

Durch alle Planfalle wird die stadtebauliche Idee flr den Bereich Schloss-
platz und Ludwigskirche unterstitzt. Die Planfalle 2, 3 und 4 bieten den
Vorteil, die Altstadt nicht zuséatzlich zu belasten. Es sind unterschiedliche
BegleitmaBnahmen zu ergreifen, je nachdem welcher Planfall gewahlt wird:

e Planfall 2 bietet das klarste ErschlieBungssystem. Er erfordert
aufwendige UmbaumaBnahmen am Amtsplatz.

e Planfall 3 bietet gleichfalls ein klares ErschlieBungssystem. Der
Umfang der erforderlichen MaBnahmen ist deutlich geringer als bei
Planfall 2, die Ausfahrtsituation aus der Hans-Koller-StraBe auf die
WeinstraBe Sid sollte leicht Gberarbeitet werden.

¢ Bei Planfall 4 steht eine Umfahrung der Altstadt in beiden Richtungen
zur Verfligung, die es bei keiner der anderen Varianten gibt. Dieser
Vorteil wird jedoch durch eine deutliche Zunahme des Verkehrs in
einem verhéltnismaBig engem Bereich der GaustraBe mit schmalen
Gehwegen erkauft. Die Ausfahrtsituation aus der Hans-Koller-StraBe
auf die WeinstraBe Sid sollte auch hier Uberarbeitet werden.

Von der Seite der Stadt Bad Duirkheim wird angestrebt, Planfall 2 um-
zusetzen, weil er das Kklarste ErschlieBungssystem bietet. Als Uber-
gangslésung wird Planfall 3 umgesetzt.
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4.7 Verkehrstechnische Leistungsfahigkeit

Fir den von der Stadt Bad Dirrkheim angestrebten Planfall 2 wird die Uber-
prufung der Leistungsfahigkeit nochmals durchgefihrt.

In der folgenden Tabelle 6 sind die Leistungsfahigkeitsreserven von aus-
gewahlten Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen im Bad Durkheimer
StraBennetz in der maBgeblichen Spitzenstunde dargestellt.

Leistungsfahigkeitsreserven

Knotenpunkt Verkehrs-
belastungen bei
Planfall 2

1: B37/

Kaiserslauterer StraBe 28%

2: B37 / WeinstralBBe

Nord S0%
4: WeinstraBBe Nord / 319
GutleutstraBe °
5: Mannheimer StraBe 439,
/ GutleutstraBe °
8: B37 / WeinstralBBe in 46%

Richtung Ungstein

13: WeinstraBe Std /
Seebacher StraBe
(Amtsplatz)

Kreisverkehr
siehe Tab. 7

15: B37 / KanalstraBe /

Altenbacher StraBe 15%

Tabelle 6: Leistungsféhigkeitsreserven an ausgewahlten, lichtsignalgeregelten
Knotenpunkten

Die Leistungsfahigkeitsreserven die lichtsignalgeregelten Knotenpunkten
andern sich durch die Umsetzung des Planfalls 2 nicht wesentlich gegen-
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Uber dem Prognose-Nullfall. Knotenpunkt 1 hat eine geringfligig héhere
Leistungsfahigkeitsreserve, bei den Knotenpunkten 2, 4, 5 und 15 wird sie
um wenige Prozentpunkte niedriger. Wenn abzusehen ist, dass das
Gewerbegebiet Bruch voll ausgelastet ist, sollte flir Knoten 15 Uberpruft
werden, ob ErtlichtigungsmaBnahmen erforderlich sind. Der Knotenpunkt 13
wird bei Planfall 2 zu einem Kreisverkehr umgebaut, vgl. nachste Tabelle.

In der folgenden Tabelle 7 sind flr die maBgebliche Spitzenstunde die
Verkehrsqualitatsstufen von ausgewahlten Knotenpunkten mit Vorfahrts-
regelung im Bad Dirkheimer StraBennetz dargestellt.

Verkehrsqualitatsstufe

Knotenpunkt Verkehrs-
belastungen im
Planfall 2

9: Mannheimer StraBe /
KurgartenstraBBe A

10: LeiningerstraBe /

Stadtplatz / Weinstr. B
Sid

11: GaustraBe /

LeiningerstraBe / B
Schillerstr.

12: Kaiserslauterer
StraBe / GaustraBe /
Romerstralle

Vorfahrt
getauscht: B

14: Seebacher StraBBe /
Holzweg Kreisverkehr

16: Kreisverkehr
Wasserhohl / A
Neubaugebiet

13/14: Amtsplatz, Um-
bau von 13 und 14 zu
Kreisverkehrsplatz

als
Kreisverkehr: A

Anschluss B271 / Bad
Durkheim Sid D

Tabelle 7: Verkehrsqualitatsstufen an ausgewéhlten Knotenpunkten mit
Vorfahrtsregelung oder Kreisverkehrsplatzen
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Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit an vorfahrtgeregelten Knoten-
punkten beim Prognose-Horizont 2020 und der Umsetzung von Planfall 2
hat folgende Ergebnisse:

Die Verkehrsqualitatsstufe an Knotenpunkt 9 verbessert sich, well
zuklnftig deutlich weniger Kfz aus der KurgartenstraBBe ausfahren.

Trotz der héheren Verkehrsbelastung in der GaustraBe kann an
Knotenpunkt 11 die Verkehrsqualitatsstufe B beibehalten werden.

Die Verkehrsqualitatsstufe am Knotenpunkt 12 kann - wie bereits bei
Betrachtung des Prognose-Nullfalls beschrieben - durch Vertauschen
der Bevorrechtigungen verbessert werden. Wenn die Kaiserslauterer
StraBe nachgeordnet wird und die GaustraBBe bevorrechtigt ist, wird
auch in Zukunft Verkehrsqualitatsstufe B erreicht werden. Uberdies
hat eine solche Anderung der Vorfahrtsregelung auch den Vorteil,
dass der Verkehr von der RomerstraBe und vom Stadtplatz abgelenkt
wird, der nicht sein unmittelbares Ziel dort hat.

Bei einem Umbau des Amtsplatzes zu einem Kreisverkehr kénnen die
bisherigen Knoten 13 und 14 mit der besten Verkehrsqualitatsstufe A
beurteilt werden.

Am Anschluss Bad Dirkheim Sid ist fur die Linkseinbieger mit
geringflgig kirzeren Wartezeiten als im Prognose-Nullfall zu rechnen,
weil sich die Verkehrsbelastungen an diesem Knotenpunkt etwas
gunstiger verteilen. FUr den Linkseinbieger liegt die mittlere Wartezeit
bei 44s. Damit wird Verkehrsqualitatsstufe D erreicht.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Ausgangspunkt und Kern des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanes
(VEP) war die Absicht der Stadt Bad Durkheim, den Bereich Schlossplatz -
KurgartenstraBe umzugestalten. Vor diesem Hintergrund wurde das Ver-
kehrsmengengerist des VEP von 1994 durch neue Verkehrszahlungen und
aktualisierte Strukturdaten fortgeschrieben. Auf dieser Basis wurden die
Planungslberlegungen fir den neu zugestaltenden Bereich im verkehrlichen
Zusammenhang der gesamten Innenstadt entwickelt.

Mit dem zu entwickelnden Verkehrskonzept sollte eine Aufwertung des
Bereiches Schlossplatz, Platz an der Ludwigskirche, KurgartenstraBe
erreicht werden. Die ErschlieBung der Innenstadt sollte dabei jedoch so
wenig wie mdglich beeintrachtigt und Zusatzbelastungen in auf Grund ihrer
Randnutzung empfindlichen StraBen méglichst vermieden werden.

Die Analyse der heutigen Verkehrsbelastungen zeigt, dass die Verkehrs-
belastungen in der Innenstadt vergleichsweise gering sind und insbesondere
der Durchgangsverkehr in der Innenstadt nur einen geringen Anteil von ca.
15 % an der Kordonbelastung hat. Dies ist einerseits auf die Fertigstellung
der UmgehungsstraBen im Zuge der B37 und B271 zurlckzuflhren.
Andererseits tragt auch die verkehrsberuhigte Umgestaltung der Innenstadt
dazu bei.

Bis zum Prognosehorizont 2020 wird der Autoverkehr in Bad Dulrkheim
ansteigen. Hauptursachen daflrr sind die Entwicklung des Gewerbegebietes
Bruch, des Baugebietes Fronhof und die zu erwartende weitere Zunahme
der Motorisierung. Trotzdem sind im Bereich der Innenstadt keine verkehrs-
technischen Probleme zu erwarten. Zeitweise ist an einigen Knotenpunkten
die Qualitat des Verkehrsablaufs eingeschrankt. Die Stadt Bad Dirkheim ist
in der Lage, weiteres Wachstum auch verkehrlich bewaltigen zu kénnen. Die
Umgehungen B37 und B271 bieten ein leistungsfahiges und weitgehend un-
empfindliches HauptverkehrsstraBennetz, von dem empfindlichere StraBen
profitieren kénnen. Auf dem untergeordneten StraBennetz finden Verkehrs-
zunahmen daher nur in geringem Unfang statt. Die glnstige Lage des
Entwicklungsschwerpunkts Bruch mit direktem Anschluss an die A650 tragt
mit zu einer nur maBigen Zusatzbelastung der Innenstadt bei.

In verschiedenen StraBenabschnitten ist heute und in Zukunft eine Ver-
kehrsbelastung zu verzeichnen, die héher ist als die - unter Berlicksichtigung
der Randnutzung und baulichen Situation - vertragliche Belastung. Dazu
zahlt auch der Bereich Schlossplatz, Platz an der Ludwigskirche, Kurgarten-
straB3e.

Der Platz an der Ludwigskirche bildet auf Grund seiner Lage ein Bindeglied
zwischen den Kuranlagen und der Innenstadt mit der FuBgangerzone. Das
hohe stadtebauliche Potential und die funktionale Bedeutung Aufenthalt und
FuBgéangerverkehr steht im Widerspruch zur derzeitigen Gestaltung und der
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Dominanz des Autoverkehrs. Eine deutliche Reduzierung der Kfz-Belastung
und eine Umgestaltung flr diesen Bereich wurde daher als wichtiges
Planungsziel formuliert. Beim Schlossplatz und der KurgartenstraBBe standen
eine Verbesserung der Gestaltungsqualitat und eine VergrdéBerung und Auf-
wertung der Aufenthaltsflachen im Vordergrund. So wurde ein verkehrliches
Konzept entwickelt, das durch zwei Schleifen am Schlossplatz und in der
KurgartenstraBe den Verkehr vom Platz an der Ludwigskirche ablenkt. Die
Uberfahrt des zuklnftig verkehrsberuhigten Platzbereiches ist dann nur noch
von Siden nach Norden mdglich. Dadurch wird die Verkehrsbelastung von
ca. 8.000 Kfz/24h in der Prognose auf ca. 3.000 Kfz/24h reduziert. Gleich-
zeitig wird die ErschlieBung dieses Bereichs so wenig wie mdglich be-
eintrachtigt.

Der Schlossplatz ist auf Grund der Mdglichkeit zur Platzumfahrt ideal
geeignet, um eventuell auftretende Irrfahrten von Norden in Richtung Kur-
gartenstraBBe abzufangen und wieder auf die WeinstraBe Nord zu lenken.
Auf der anderen Seite kdnnen groBe Fahrzeuge wie Busse und Liefer-Lkw,
die z.B. das Hotel Leininger Hof in der KurgartenstraBe anfahren, ohne zu
wenden Uber den Platz vor der Ludwigskirche und weiter Giber den Schloss-
platz abfahren.

Die Verkehrsflache an der Ludwigskirche soll niveaugleich mit den an-
grenzenden FuBgangerbereichen gestaltet werden und nur mit niedriger
Geschwindigkeit befahren werden. Durch die Umgestaltung erhalt der
Bereich stadtebaulich und funktional eine deutliche Aufwertung.

Die Gegenrichtung zum Ludwigsplatz soll nicht Gber die RémerstraBe und
den Stadtplatz abgewickelt werden. Es wird die Einbahnrichtung der Gau-
straBe umgedreht und dieser Verkehr dort abgewickelt. Angestrebt wird die
Lésung gemaB Planfall 2 mit einem zum Kreisverkehr umgebautem Amts-
platz. Als vorUbergehende L&sung wird Planfall 3 realisiert, bei dem der
Nord-Std-Verkehr Gber ein Teilstick der GaustraBe und die Hans-Koller-
StraBe fahrt.

Die Vorfahrtsregelung am Knotenpunkt Kaiserslauterer StraBe / GaustraBe /
RémerstraBe sollte dahingehend geédndert werden, dass zukiinftig die Gau-
straBe bevorrechtigt ist und fir die von der Kaiserslauterer StraBe
kommenden Fahrzeuge Wartepflicht gilt. Dadurch kann Verkehr von der
RémerstraBe auf die neue Nord-Siud-Verbindung GaustraBBe gelenkt werden,
ohne dass in der RémerstraBe zusatzliche Widerstande erforderlich sind..
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Verkehrsentwicklungsplan Bad Dirkheim— 1 1
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Verkehrsbelastungen Planfall 2
Kfz/Tag

R+T

Topp

Skoupill
Kuchler
und

Partner
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Verkehrsentwicklungsplan Bad Dirkheim— 1 2

R+T

Topp
Verkehrsbelastungen Planfall 3 Skoupil
Kfz/Tag Kuchler
und
Partner
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Verkehrsentwicklungsplan Bad Dirkheim— 1 3
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Verkehrsbelastungen Planfall 4
Kfz/Tag

R+T

Topp
Skoupill
Kuchler

und
Partner



I A

Hans-Koller-StraBe / WeinstraBe Sud

Verbesserung der Ausfahrtsituation durch VergroBern des Ausrundungsradius (Planfall 3 und 4)

VEP Bad Dirkheim - Planfalldiskussion— 1 4

R+T

Topp

Skoupill
Kuchler
und

Partner



Entfallende Parkstande bei
Planfall 4

Fotostandort

Ubersicht Hans-Koller-StraBe

Wegfall von Parkstanden wegen Ausweichstellen bei Planfall 4

R+T

Topp

Skoupill
Kuchler
und

Partner
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Entfallender Parkstand
‘bei Planfall 4
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X

Ubersicht GaustraBe
Wegfall von Parkstanden wegen Ausweichstellen bei Planfall 4

VEP Bad Dirkheim - Planfalldiskussion— 1 6

R+T

Topp

Skoupill
Kuchler
und

Partner



Anlage 1
Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage



Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an einem Knotenpunkt
ohne Lichtsignalanlage

(nach: Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrs-
anlagen — HBS 2001)

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering (< 10 s).

Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstréme werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering (<20 s).

Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstromen missen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Warte-
zeiten sind spulrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlglich der zeit-
lichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt. (Wartezeit < 30 s)

Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgange, verbunden mit
deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kdnnen
die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich vorlUber-
gehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zurlck. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
(Wartezeit < 45 s)

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei stark
streuende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der Einfluss-
gréBen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fihren. Die Kapazitat
wird erreicht. (Wartezeit > 45 s)

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber ein langeres Zeitintervall gréBer
als die Kapazitat for diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange,
stédndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrs-
starken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist
Uberlastet.



