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AUFGABENSTELLUNG

FiOr die Sanierung und stadtebauliche Aufwertung ist am Stdckachplatz von der
Landeshauptstadt Stuttgart ein nichtoffener Planungswettbewerb durchgefihrt wor-
den. Es wurde kein eindeutiger erster Preis vergeben. Einer der zweitplatzierten
Entwirfe sieht vor, die Platzgestaltung dadurch aufwerten zu kénnen, indem die
Kfz-Fahrspuren der Zufahrt HackstraBe mit den Gleisen der SSB-Linien 4 und 9 in
der HackstraBe zusammenzulegen. Vom Preisgericht wurde jedoch seinerzeit an-
gezweifelt, dass dieser Entwurf verkehrlich durchfihrbar ware.

Far die Untersuchung der Machbarkeit werden wir folgende Kriterien beurteilen und
fr den Entwurf kritisch bewerten:

Verkehrsabwicklung des Stadtbahnverkehrs

Verkehrsabwicklung des motorisierten Individualverkehrs
Verkehrsabwicklung fir FuBganger und Radfahrer

Verkehrsabwicklung des Lieferverkehrs

Leistungsfahigkeit und Qualitat der Verkehrsabwicklung flr alle Verkehrsarten
Sicherheitsaspekte bei der Verkehrsabwicklung fir alle Verkehrsarten

Als mdgliche Schwachstellen des Entwurfs haben sich die folgenden Punkte her-
auskristallisiert:

Rickstau auf den gemeinsamen Fahrbahnbereich Kfz-Verkehr/SSB-Gleise in
der Zufahrt HackstraBe

Radflihrung im Gleisbereich

Keine Ausfahrt der HackstraBe nach rechts in die NeckarstraBe

Ungunstige Lage der Ausfahrt HackstraBBe nach links in die NeckarstraB3e
FuBgéangerquerung des gemeinsamen Fahrbahnbereichs Kfz-Verkehr/SSB-
Gleise im Platz

Gestaltung der Zu-/Ausfahrt des Lieferverkehrs

brenner BERNARD ingenieure GmbH
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In einer ersten Untersuchung haben wir mégliche Lésungsansatze fur die ermittelten
Problemfalle entwickelt und dargestellt. Diese L6sungsansatze sollen nun in einer
weitergehenden Untersuchung vertieft und verifiziert werden.

Insbesondere die Thematik mit dem Rickstau auf den gemeinsamen Fahrbahn- und
Gleisbereich soll mittels einer mikroskopischen Verkehrssimulation und einer An-
passung des Signalprogramms am Stéckachplatz flr verschiedene Szenarien unter
Berlicksichtigung der umliegenden Knoten und unter Berlicksichtigung von diversen
Storfallen durchleuchtet werden und die Mdglichkeiten und Grenzen der Steue-
rungstechnik ausgewiesen werden, um einen Rickstau in den Gleisbereich vermei-

den zu kdénnen.

’ brenner BERNARD ingenieure GmbH
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2 BESCHREIBUNG DER VERKEHRSSITUATION

2.1 Bestandssituation

Der Verkehrsablauf im heutigen Bestand ist gekennzeichnet durch die Signalanlage
am Stdckachplatz, mit der die Verkehrsarten in der Weise abgewickelt werden, dass
der motorisierte Individualverkehr [MIV] im Zuge der NeckarstraBe und die Stadt-
bahnen der Linien U1, U2, U11, U14 ebenfalls im Zuge der NeckarstraBe gemein-
sam freigegeben werden. Die Abbiegebeziehung aus der NeckarstraBe in die Hack-
straBBe ist so freigegeben, dass der FuBganger Uber die Teilfurt der HackstraBe nicht
als bedingt vertraglich zum Abbiegestrom angesehen wird und daher gesondert
freigegeben wird. Eine Querung der HackstraBe Uber beide Teilfurten ist somit far
den FuBgénger nicht in einer Freigabephase mdglich.

Die Stadtbahnen der Linien U4 und U9 werden als Abbiegebeziehung in der Regel
gemeinsam mit der Zufahrt HackstraBe freigegeben. Es ist in Sonderféllen auch
moglich, dass anstelle der Zufahrt HackstraBe der Verkehr der NeckarstraBe in
Richtung Neckartor parallel freigegeben wird.

Zwischen den Wechsel der Zufahrten HackstraBe und NeckarstraBe werden die
FuBgéangeriberwege Uber die NeckarstraBe zwischengeschaltet. Dadurch erhalten
diese eine relativ schnelle Schaltfolge und die Wartezeiten fir die FuBgénger sind in
der Regel gering. Je nach Bahnanforderung kann jedoch nach der FuBgangerbe-
dienung die gleiche Zufahrt im MIV nochmals freigegeben werden, so dass fir die
jeweils andere Zufahrt zuweilen eine deutlich hbhere Wartezeit zu verzeichnen ist.

Insgesamt ist es auf diese Weise derzeit mdglich, den taglichen Verkehr mit einer
ausreichenden Verkehrsqualitat auch in den Spitzenstunden abzuwickeln. Dadurch,
dass der Bahnabwicklung ein groBer Vorrang eingerdumt wird und aufgrund der
dichten Bahnfolge auch eingerdumt werden muss, kann es im MIV immer wieder zu
langeren Wartezeiten flhren.

In der Zufahrt HackstraBe fahrt die Bahn vom Bergfriedhof kommend bis zur Halte-
stelle Karl-Olga-Krankenhaus im gemeinsamen StraBenraum. Nach der Haltestelle
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wird ein eigener Kfz-Fahrstreifen entwickelt, so dass sich fir den Kfz-Verkehr ein
Stauraum von knapp 240 Metern ergibt, der auch heute bereits sehr oft ausgenutzt
wird, ehe die Bahnfahrten blockiert wiirden.

2.2 Geplante Verkehrsabwicklung im Entwurf

Der Entwurf sieht im Bereich des Platzes fir die Zu- und Ausfahrt der HackstraBe
eine Reduzierung der Verkehrsflache durch die Spurfihrung des MIV auf den Glei-
sen vor. Dazu wird der Verkehr in der HackstraBe deutlich weiter vom Knotenpunkt
abgesetzt angehalten und erneut auf die Gleistrasse aufgegleist, so dass ca 80 Me-
ter von den oben genannten 240 Metern Stauraum flr den Kfz-Verkehr entfallen
wurden. Der Konflikt muss dabei separat zur Bahnzufahrt signalisiert werden. Die
FuBgangerquerung im Platzbereich ist mit zwei markierten Stellen ausgewiesen und
muss aufgrund der Signalisierung im MIV und fir die Bahn ebenfalls signalisiert
ausgefihrt werden.

Far die Andienung und Belieferung der neuen Gebaude oberhalb des Stéckachplat-
zes ist eine Zu- und Ausfahrt zur HackstraBe angeordnet. Die Regelung fiir diese
Zu- und Ausfahrt ist nicht spezifiziert und es wird geprift, ob diese ebenfalls signali-
siert und eventuell mit Fahrtrichtungsgeboten geregelt werden muss.

Die Verkehrsfluhrung in der NeckarstraBe einschlieBlich der FuBgéangerquerungen
bleibt auf dem heutigen Bestand erhalten.

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 4
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3 ABWICKLUNG KFZ-VERKEHR - STADTBAHN

Zu der vorgeschlagenen Zusammenlegung der Kfz-Fahrbahn der Zufahrt Hackstra-
Be mit den Gleisen der SSB soll geprift werden, ob und wenn ja, wie haufig ein
Rlckstau des Kfz-Verkehrs in diesen Bereich zu erwarten ist, was zu einer Blockie-
rung der Gleise und somit des Stadtbahnbetriebes flihren wirde.

In einer ersten qualitativen Untersuchung aus dem Jahr 2016 wurde ermittelt, dass
sich der Verkehr am Knotenpunkt leistungsféhig abwickeln lassen wird. Jedoch ist
bei Storfallszenarien bei gestértem Abfluss in Richtung Neckartor nicht auszuschlie-
Ben, dass nicht doch Verkehr in den Gleisbereich zurtickstaut.

Zusétzlich soll auch der Einfluss der Nachbarsignalanlagen vor allem im Bereich
des Abflusses in Richtung Neckartor in der Untersuchung mitbertcksichtigt werden.
Die Untersuchung 2016 war dagegen nur eine Einzelbetrachtung des Knotenpunk-
tes Stéckach selbst.

3.1 Simulationsmodell

Zur Untersuchung wird das vorhandene mikroskopische Verkehrssimulationsmodell
far den Einzelknoten Stdéckach aus unserem Hause erweitert, um die beschriebenen
Abhéngigkeiten zu den Nachbarknoten und entsprechende Stdérszenarien herstellen
zu kénnen. Das Modell wurde um folgende Bereiche erweitert:

- LSA 1.715 Willy-Brandt-StraBe / B14 / Neckartor
- LSA 1.725 Cannstatter StraBBe / Heilmannstraf3e
- LSA 1.730 NeckarstraBBe / HeilmannstraBe

Im Bereich des Zuflusses aus der HackstraBe ist das Modell ebenfalls erweitert
worden und umfasst nun die HackstraBe Uber den Knoten SchwarenbergstraBe hin-
unter bis zur OstendstraBe.

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 5
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3.2 Signalisierung

Die Anlage 1.735 am Stdckach selbst lauft in der Untersuchung zunachst weiterhin
mit der vollverkehrsabhéngigen Steuerung aus unserem Hause. Diese wird auf die
erforderlichen Szenarien erweitert mit einer Rickstautberwachung und Zuflussdo-
sierung bei erkannten Problemen im Abfluss in Richtung Neckartor. Die Wirksamkeit
dieser Stellschrauben soll nachgewiesen werden und ob es ausreicht, die Rlck-
staugefahr in den gemeinsamen Fahrbahn- und Gleisbereich zu bannen.

Die Signalisierung der weiteren Anlagen stammt urspriinglich noch von den alten
Signalunterlagen aus dem Jahr 1999. Am Neckartor sind bereits die aktuellen Pro-
gramme aus dem Jahr 2017 mit der Einrichtung der Baustellenausfahrt auf die Wil-
ly-Brandt-StraBe aktualisiert worden. Die Umlaufzeiten sind in diesem Bereich
durchweg 120 Sekunden, so dass die alten Signalprogramme an der Heilmannstra-
Be auf diese langeren Uml&ufe hin nachgezogen wurden.

Fir die Signalisierung der zusatzlichen Knoten in der HackstraBe wurden Festzeit-
ablaufe nachgebildet.

3.3 Verkehrsbelastung

Die Verkehrsbelastung des Modells setzt sich aus mehreren Komponenten zusam-
men. Fir den Stéckachplatz selbst wurden die Verkehrszahlen aus einer Z&hlung
aus dem Jahr 2014 angesetzt. Fur den Bereich der Willy-Brandt-StraBe haben wir
im Zuge der Verkehrsumstellungen am Gebhard-Mdller-Platz im Herbst 2016 eine
Handzahlung vorgenommen, um eine eventuelle baustellenbedingte Anderung der
Verkehrsbelastung auf der Willy-Brandt-StraBe zu alteren Zahlungen ermitteln zu
kénnen. Tats&chlich scheint der Verkehr im Zuge der B14 gegenlber Zahlungen
aus dem Jahr 2003 in einer GrdBenordnung 15-20% abgenommen zu haben. Auch
in der NeckarstraBe kann man dies aus der Zahlung von 2014 im Vergleich zur Z&h-
lung 2003 beobachten (z.B. Abnahme im Zufluss Stéckach in Richtung Neckar-
/HeilmannstraBe ebenfalls um ca 20%)

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 6
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Ziel der Untersuchung ist es, nicht nur die Leistungsfahigkeit mit den Bestandszah-
len nachzuweisen, sondern auch gewisse Reserven im System ausweisen zu kén-
nen. Daher war es angedacht, die Verkehrszahlen zu erhéhen. Ausgehend von den
niedrigeren Z&hlwerten aus den Jahren 2014 und 2017 haben wir daher die Ver-
kehrszahlen auf der Willy-Brandt-StraBe und HeilmannstraBe auf die Werte aus
dem Jahr 2003 eingestellt und die Verkehre im Zufluss am Knotenpunkt Stéckach
um 20% gegenulber der Verkehrszahlung erhéht.

Die Abbiegerverhaltnisse an den Knotenpunkten haben wir auf den Verhaltnissen
der vorhandenen Zahlungen belassen.

34 Erste Ergebnisse

Mit diesen Zahlen und der erweiterten Versorgung des Modells haben wir eine erste
Simulation des Morgenspitzenverkehrs durchgefiihrt, die zu dem Ergebnis kommt,
dass aus den oben genannten ,normalen“ Verkehrsverhaltnissen, die aber einem
erhdhten Verkehrsaufkommen gegeniber der normalen werktéglichen Spitzenstun-
de entsprechen, der Rickstau in den Bereich der HackstraBe mit der gemeinsamen
Flhrung der Fahrbahn und der Gleise vor dem Karl-Olga-Krankenhaus nicht zurick-
reicht.

Wir haben den Morgenspitzenverkehr flr diese erste Untersuchung herangezogen,
da hier der Zufluss sowohl aus der NeckarstraBe als auch aus der HackstraBe in
Richtung Neckartor h6her ist und somit fir die Ruckstauproblematik den kritischeren
Zeitbereich darstellt.

Es kommt vor, dass die beiden Anlagen am Stéckach und der Nachbarknoten 1.730
NeckarstraBe / HeilmannstraBe relativ unsynchron laufen, da sich ja am Stéckach
selbst keine feste Umlaufzeit einstellt. Daher kommt es schon vor, dass der gesam-
te Pulk vor dem Nachbarknoten 1.730 zum Stehen kommt und zurtickstaut. Wenn
im Anschluss dann die Zufahrt HackstraBe freigegeben wird, kommen diese Fahr-
zeuge ins Stocken und kdnnen nicht frei abflieBen, da sich der aufgestaute Verkehr
erst in Bewegung setzen muss.

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 7
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Diese Situationen wirden durch ein Zuflussmanagement mit Fahrzeugdetektion in
den Bereichen der Zugange zum Bahnsteig der Haltestelle Stéckach vermieden
werden kdnnen, welches aber in der derzeitig verwendeten Steuerung am Stdckach
noch nicht implementiert wurde, was einer der nachsten Schritte in der Fortfiihrung
der Untersuchung sein wird, um die verkehrliche Qualitat von weiteren Storfallsze-
narien mit gesonderten Bedingungen fir den Zufluss und Abfluss nachweisen zu
kénnen.

Die Ruickstauproblematik im Bereich der HackstraBe zurtick in Richtung Karl-Olga-
Krankenhaus ist bei leichten Stérfallen jedoch durchaus gegeben. Liefer- oder Mull-
fahrzeuge, oder auch ein Unfall im Bereich zwischen Stéckackplatz und Heilmann-
straBe wirden sehr schnell den Stau anwachsen lassen und die Gefahr besteht,
dass dann tats&chlich der Bahnverkehr in der Haltestelle Karl-Olga-Krankenhaus
und sogar die Erreichbarkeit der Haltestelle blockiert ware. In begrenztem Umfang
kann man an der LSA HackstraBe / SchwarenbergstraBe mit reduzierten Grinzeiten
darauf reagieren, aber diese Moglichkeiten sind stark begrenzt, da im weiteren Ver-
lauf der HackstraBe von der Haltestelle Bergfriedhof die Bahn ebenfalls im StraBen-
raum mitfahrt. Den entfallenden Stauraum im Vergleich zum heutigen Bestand
kébnnte man mit dem Entfall von Parkplatzen im Bereich der Gebdude HackstraBe
17-21 kompensieren, was den 80 Metern in etwa entsprechen wirde. Jedoch befin-
den sich unter diesen Stellplatzen 2 Behindertenstellplatze, die wohl anderweitig
kompensiert werden missten.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Kontrolle des Ruickstaus im
Stéckachplatz nur durch aufwéandige Detektion der Belegung von Fahrspuren und
entsprechender Dosierung der Freigabezeiten erreicht werden kann, was aufgrund
der langen Raumzeiten im Knoten aber mit einem Verlust an Leistungsfahigkeit ver-
bunden ware. Dieses Freigabe- und Dosierungsmanagement misste zudem auf die
Zuflussregelung von der Schwarenberg und OstendstraBe ausgeweitet werden, so
dass der Durchsatz in der HackstraBe deutlich zuriickgehen wird. Ohne es genau
untersucht zu haben, wirden wir eine GréBenordnung von 25-30% Verlust an Ka-
pazitat alleine durch das Vorhalten des Dosierungsmanagements einkalkulieren.

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 8
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Es ist jedoch (verstandliche) Forderung der SSB, dass der Gleisbereich im
Stdckachplatz selbst auf jeden Fall immer freigehalten bleiben muss, da sich bei
Blockade im Platz sofort erhebliche negative Auswirkungen auf den Betriebsablauf

der SSB ergeben wirden.
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4 QUALITATSBETRACHTUNG FUBGANGER-'/RADVERKEHR:

4.1 FuBgangerquerungen:

Die FuBgangerquerungen erfolgen signalisiert. Die bisherigen Querungen der
NeckarstraBe mit den Zugangen zur Haltestelle sowie die Querung der Neckarstra-
Be auf Seite des Abflusses Richtung MetzstraBe bleiben im Prinzip unverandert.

Die Besonderheit liegt darin, dass an den Furten, die den Fahrstreifen Richtung
Neckartor queren, stets eine Freigabe geschaltet wird, wenn sich die Freigabe im
Kfz-Verkehr von der Zufahrt NeckarstraBe zur Zufahrt HackstraBe wechselt und
umgekehrt. Auf diese Weise bleiben die einzelnen Verlustzeiten relativ gering und
wir erreichen damit eine gute Qualitatsstufe B.

Auf der Seite Abfluss MetzstraBe ist die gesamte Wartezeit noch geringer, da diese
Freigaben nicht nur wahrend der FuBganger-Doppelanwirfe an der Haltestellensei-
te, sondern auch wahrend der Freigabe der Zufahrt HackstraBe geschaltet werden.
Ein komplettes Queren in einem Zug ist auf diese Weise fir viele FuBganger gege-
ben.

Die Querung der HackstraBe wird in dem neuen Entwurf neu geregelt. Bisher wur-
den die Fahrbahnen der beiden Fahrtrichtungen in der HackstraBe sowie die Stadt-
bahngleise jeweils getrennt gequert, was in der unsynchronen Schaltung der Teilfur-
ten in der heutigen Steuerung zu gewissen Wartezeiten gefihrt hat. In der Planung
wird die Querung der Fahrtreifen und Gleise in einem Zug in einer Freigabe reali-
siert. Das Steuerungskonzept ist dabei &hnlich den Bahnsteigzugangen. Immer zwi-
schen den Wechsel der Freigaben der NeckarstraBe und der HackstraBBe kann eine
FuBgangerfreigabe zwischengeschaltet werden. Die Freigabedauern sind dabei
zwar nicht sehr lange (7 Sekunden fir die Querung der Fahrbahn mit Gleisen). Da-
fir werden die Freigaben in kurzer Folge geschaltet, so dass die Wartezeiten in ei-
nem sehr niedrigen Niveau bleiben und damit sogar Qualitatsstufe A nach dem HBS
2015 erreicht werden kann.

ein Unternehmen der BERNARD Gruppe 10
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4.2 Radverkehr:

Der Radverkehr hat in der Planung bisher keine eigenen Radverkehrsanlagen. So-
mit ist er auf die Nutzung der Fahrbahnen angewiesen. Zur Querung der Fahrbah-
nen, um beispielsweise den gemeinsamen FuB-/Radweg auf der westlichen Seite
der NeckarstraBBe zu erreichen, muss er dagegen die FuBgangeranlagen mitbenut-
zen. Die Wartezeiten sind dabei wie oben beschrieben relativ kurz. Wir erreichen flr
die Querungen gute bis sehr gute Qualitatsstufen, so dass dies fir den Radfahrer
eine akzeptable Bedienung sein sollte.

Die Mitbenutzung des Z-Uberwegs an der Zufahrtsseite der NeckarstraBe von der
MetzstraBe kommend ist erfahrungsgeman fir den Radfahrer in gewisser Hinsicht
unkomfortabel, aber zumutbar.
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5 WEITERE LOSUNGSANSATZE FUR SCHWACHSTELLEN

5.1 Fahren im Gleisbereich — Gefahrdung fir Zweiradfahrer

Die Gefahrdung fir Zweiradfahrer beim Befahren der Gleise im Kurvenbereich kann
durch eine Anpassung der Gestaltung dadurch entschérft werden, dass die Fahr-
bahnen breiter ausgefiihrt werden und rechts des auBeren Gleises eine Fahrbahn
von wenigstens 1,50 Metern, besser 2,0 Metern zur Verfligung gestellt werden. Dies
ermdglicht Zweiradfahrern, in der Kurvenfahrt rechts vom Gleis zu verbleiben und es
entfallt die Querung des Gleises im spitzen Winkel.

Fir die Platzgestaltung ist dieser ,Verlust® wegen der breiteren Restfahrbahn ver-
nachlassigbar, da ja vom in Fahrtrichtung gesehen rechten Gleis ohnehin ein knap-
per Meter als Lichtraumprofil und bei der Kurvenfahrt wahrscheinlich sogar mehr
freigehalten bleiben misste. Den Einwand der SSB, dass es flr die Platzgestaltung
keinen Effekt hatte, sehen wir an dieser Stelle nicht.

Die normale Geradeausfahrt tber die abzweigenden Gleise sollte dagegen problem-
los sein, da sich die Gleise bereits weit in der Kurve befinden und der Abstand zur
Weiche groB3 genug ist.

5.2 Ausfahrt aus HackstraBe nach rechts in NeckarstraBBe

Im Entwurf ist diese Fahrtmdglichkeit nicht vorgesehen. Dies lasst sich jedoch ohne
gréBere Abanderung des Entwurfs erméglichen. Um den Radius aus gestalterischen
Griinden mdglichst gering zu halten, kann Gberlegt werden, das Rechtsabbiegen fiir
Fahrzeuge bis 7,5t zu begrenzen. GréBere LKW missten dann den Umweg Uber
den Wender in der NeckarstraBe am Stadtbahnportal machen.

53 Ausfahrt aus HackstraBe nach links in NeckarstraBBe

Der Entwurf fir die Fihrung des Linksabbiegers aus der HackstraBe sollte dahinge-
hend geéndert werden, dass der Verkehr friher in die NeckarstraBe einmindet,
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damit das Signal am FuBgéangeriberweg eindeutiger zugeordnet ist. Die Geometrie
muss dazu nur leicht verédndert werden und ist leicht umsetzbar.

Dadurch wird auch die Sicht auf die Signale der FuBgangerquerung deutlich ver-
bessert und es kann eine eindeutige Haltlinie platziert werden, da sich die einbie-
genden Fahrzeuge bereits in der Geraden befinden.

5.4 FuBgangerquerung HackstraBBe im Platzbereich

Die Problematik der FuBgangerquerung der HackstraBe im Platzbereich besteht in
der gezielten signalisierten Fiihrung an bestimmten Ubergangsstellen. Dazu miis-
sen entweder dem Platzentwurf widersprechende deutliche Hindernisse wie He-
cken, Gitter oder vergleichbar wirksame Absperreinrichtungen vorgesehen werden,
um wildes Queren zu verhindern. Eine weitere Mdglichkeit besteht in der Einrichtung
einer sehr breiten Furt mit zwei Signalen auf jeder Seite. Signaltechnisch muss die
Furt ohnedies in einer separaten Freigabephase bedient werden, so dass die Ge-
staltung relativ frei ist. Aus Griinden der Asthetik wiirden wir einen breiten Uberweg
mit einer Breite von maximal 10 Metern bevorzugen, wobei dieser natlrlich eine
gewisse Umwegigkeit fir die FuBgangerfihrung bedeutet.

Die vorgebrachten Bedenken wegen langerer Rdumzeiten bei diagonalem Queren
kénnen relativ einfach mit hdéheren Raumzeiten entgegengewirkt werden. Die
Raumzeiten der FuBganger sind im Signalablauf nicht maBgebend und werden im
Phasenwechsel nach der HackstraBe hin zur Freigabe der NeckarstraBe durch die
langen R&dumzeiten der HackstraBe Uberlagert. Eine Furtbreite von 10 Metern halten
wir nicht fir ungewdhnlich und ist an vielen Stellen im Bundesgebiet anzutreffen
(Bsp Heidelberg HBF)

5.5 Gestaltung Zu- /Ausfahrt Lieferverkehr

Die Gestaltung der Zu- und Ausfahrt des Lieferverkehrs sollte nur signalisiert erfol-
gen. Prinzipiell sind alle Zu- und Abfahrtsrichtungen mdéglich. Bei der Zufahrt von der
HackstraBe vom Karl-Olga-Krankenhaus kommend kann unter Verzicht einiger
Parkstande ein eigener Aufstellbereich fir das Linksabbiegen geschaffen werden,
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der gegeniber der Bahn auch separat signalisiert werden kann. Fir die Ausfahrt
nach rechts in Richtung Karl-Olga-Krankenhaus ist der Ausrundungsradius groB ge-
nug zu wahlen. Fir ein Ausfahren nach links sollte ein Vorsignalquerschnitt in der
HackstraBe eingerichtet werden, um einen Zwischenbereich freizuhalten.

Die Schaltung der Ausfahrt ist so zu gestalten, dass der Lieferverkehr in einem Zuge
nach Links in Richtung NeckarstraBe ausfahren kann. Andernfalls bestinde die Ge-
fahr, dass die Fahrzeuge die Gleise beim Queren bei zu kurzem Aufstellbereich
nicht mehr komplett rdumen kdnnen und eine Bahnfahrt blockieren wirden. Dies
wirde sich vom Phasenablauf jedoch gewahrleisten lassen.

5.6 Gleiswechsel SSB im Bereich der HackstraBe

Bisher unberlcksichtigt blieb in den Betrachtungen der Gleiswechsel der SSB im
Bereich der HackstraBe. Dieser wird bei Stérungen im Netz der SSB verwendet, um
Ziuge wenden zu lassen. Sollte solch ein Stérfall eintreten, wirde dies den
Stéckachplatz bei solchen Wendefahrten fir den MIV fir lange Zeit (mehrere Minu-
ten) lahmlegen, zu der wegen der Wendefahrt keine Freigabe erfolgen kann.
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6 FAZIT

Die ersten Ergebnisse der Untersuchung haben gezeigt, dass sich unter ,Normal-
verkehr® ein hinreichend leistungsfahiger Verkehrsablauf am umgestalteten
Stdéckachplatz einstellen kann.

Einige Schwachpunkte lassen sich mit mehr oder weniger groBem Aufwand gestal-
terisch, bau- und steuerungstechnisch ebenfalls 16sen.

Hauptkritikpunkt bleibt aber die Tatsache, dass sich mit dem gemeinsamen Fahr-
bahn- und Gleisbereich nicht hundertprozentig sicherstellen lasst, dass keine Blo-
ckaden fir den SSB-Betrieb auftreten kénnen. Technische Lésungen reagieren auf
die Storfalle unter Umstanden zu langsam oder mit einem gewissen Verlust an Leis-
tungsfahigkeit, der sich im weiteren Verlauf in der HackstraBe negativ auswirken
kann, wenn der MIV vom separaten Fahrstreifen in den Gleisbereich am Karl-Olga-
Krankenhaus zurlckstaut.

Wenn die Forderung besteht, dass sich hier fir den SSB-Stadtbahnbetrieb keines-
falls Verschlechterungen ergeben dirfen, auch wenn diese ,nur” in Ausnahmefallen
stattfinden, missen wir zu dem Schluss kommen, dass dies mit der gewdhlten
Platzgestaltung nicht erreichbar sein wird.

Eine Mdglichkeit bestiinde hier nur, wenn es durch Ubergeordnete Verkehrsflihrung
gelingen kann, denn Hauptverkehr in der HackstraBe auf andere Routen verlagern
zu kdnnen und nur noch den tatséchlichen Anliegerverkehr zuzulassen.
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Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Kfz-Verkehr:

Zufahrt Verlustzeit Qualitatsstufe nach HBS 2015
NeckarstralBe vom Neckartor 43,3 s C

NeckarstraBe von Metzstralle 40,2 s C

Hackstralte 38,7 s C

Bahnen

Zufahrt Verlustzeit Qualitatsstufe nach HBS 2015
Neckartor rechts Ri HackstralRe 7,4 s B

Neckartor gerade Ri Mineralbader 8,5s B

NeckarstraBBe von MetzstralRe 8,3s B

Hackstralle 49 s C

Fg-Verkehr:

Zufahrt Verlustzeit Qualitatsstufe nach HBS 2015
Querung Neckarstralle (21-32) 40,2 s B

Querung NeckarstralRe (33-36) 18,6 s A

Hackstralte 23,7 s A
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