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1 Problemstellung und Zielsetzung

1.1 Allgemeines

Die verkehrswichtigen Straßenräume in der Innenstadt Baunatals weisen 
in gestalterischer und funktionaler Hinsicht erhebliche Defizite auf. Ob-
wohl die Friedrich-Ebert-Allee und der nördliche Abschnitt der Kirchbau-
naer Straße die Innenstadt Baunatals im Norden und Osten begrenzen, 
wird diese Zentralität und die Bedeutung des Bereiches als Einkaufs- und 
Dienstleistungsschwerpunkt im heutigen Zustand kaum wahrgenommen. 
Die fußläufige Erschließung des Marktplatzes und der Fußgängerzone er-
folgt an vielen Stellen über schmale Gassen, die von Besuchern nur 
schwer angenommen bzw. erkannt werden.

Weiterhin fehlt es dem Einzelhandel an Anziehungskraft, es fehlen typi-
sche Innenstadtangebote und ein attraktiver Branchenmix, was zur Folge 
hat, dass die Kunden unter anderem ins nah gelegene Kassel abwandern. 
Um diesem Prozess entgegen zu wirken hat die Stadt Baunatal die Ziel-
vorgabe formuliert, Voraussetzungen für eine Erweiterung des zentralen 
Bereiches zu schaffen und ihn aus seiner gegenwärtigen Insellage inner-
halb der Straßenzüge Kirchbaunaer Straße, Friedrich-Ebert-Allee und The-
odor-Heuss-Allee herauszuführen. In diesem Zusammenhang ist die An-
siedlung von zwei Einzelhandelsprojekten geplant. Als geeignete Standorte 
sind hierbei der Bereich westlich des Europaplatzes, wo sich heute ein 
Parkdeck befindet, sowie der Parkplatz an der Marktstraße gefunden wor-
den (vgl. Abb. 1). 

Im Zuge dieser Planungen gilt es, für die Straßenzüge Altenritter Straße, 
Heinrich-Nordhoff-Straße, Kirchbaunaer Straße, Friedrich-Ebert-Allee, Ru-
dolf-Diesel-Straße und Theodor-Heuss-Allee die gesamte städtebauliche 
und straßenräumliche Situation neu zu fassen und mit neuer Qualität aus-
zustatten. Hierzu wurden folgende Planungsziele formuliert:

�� Aufwertung der städtebaulichen Qualität und Aufenthaltsqualität
�� Erhalt der verkehrlich Funktionsfähigkeit
�� Verringerung der Trennwirkung der Fahrbahn
�� Städtebauliche Integration der Knotenpunkte
�� Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer
�� Erhöhung der Verkehrssicherheit
�� Komfortable und sichere Überquerungsmöglichkeiten
�� Verbesserung der Situation im Radverkehr durch einheitlich durchgän-

gige Radverkehrsanlagen
�� Erhalt/Ergänzung des Baumbestandes 

Darüber hinaus werden verschiedene Planungsvorhaben, die von der Stadt 
Baunatal im Bereich der Innenstadt betrieben werden, in die verkehrlichen 
Überlegungen einbezogen:
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�� Entwicklung eines neuen Wohnquartiers auf dem ehemaligen THS-
Gelände sowie die Parkplatzsituation am Aqua-Park an der Altenritter 
Straße,

�� Neubau des Polizeigebäudes an der Friedrich-Ebert-Allee,

�� Verbesserung der Innenstadterreichbarkeit von der Kirchbaunaer Stra-
ße (Tor zur Innenstadt),

�� Anbindung der Innenstadt an das übergeordnete Straßennetz.

Abb. 1 Planungsgebiet mit den Standorten der Planungsvorhaben in 
der Baunataler Innenstadt
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1.2 Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Untersuchung umfasst die verkehrlich bedeutsamen Berei-
che der Baunataler Innenstadt. Dabei wurden ein innerer Bereich mit den 
Straßenzügen Heinrich-Nordhoff-Straße, Kirchbaunaer Straße und Fried-
rich-Ebert-Allee sowie ein erweiterter Bereich mit den Straßenzügen Alten-
ritter Straße, Rudolf-Diesel-Straße und Theodor-Heuss-Allee festgelegt und 
in unterschiedlicher Bearbeitungstiefe konzeptionelle Überlegungen ange-
stellt.

Aufbauend auf einer städtebaulichen und straßenräumlichen Bestandsauf-
nahme und der Ermittlung verkehrlichen Grundlagendaten (Verkehrsstär-
ken, Unfallsituation) wurden die verkehrlichen Auswirkungen verschiede-
ner Planungsvorhaben abgeschätzt. Daraus wurden Empfehlungen bzw. 
verkehrliche Anforderungen für die Umsetzung dieser Planungsvorhaben 
abgeleitet.

Die Notwendigkeit zur Aufwertung der Verkehrsanlagen in der Baunataler 
Innenstadt ist das zentrale Ergebnis der Bestandsanalyse, da nur auf diese 
Weise die Zielvorgaben der Stadt Baunatal zu erfüllen sind. Daher erhielt 
die Entwicklung von Entwurfs- und Gestaltungsvorschlägen im Rahmen 
der Bearbeitung einen sehr hohen Stellenwert. Vor diesem Hintergrund 
wird nachvollziehbar, warum in einer Querschnittdiskussion zunächst 
mögliche Varianten zur künftigen Gestaltung der Straßenräume aufgezeigt 
und darauf aufbauend - ebenfalls in Varianten - die Konsequenzen für die 
Gestaltung der Knotenpunkte dargestellt werden. Die Variantendiskussion 
wird mit der Vorstellung einer Vorzugsvariante abgeschlossen.

Da der Verkehrsablauf an den Knotenpunkten letztendlich der Maßstab für 
die Verkehrsqualität in der Baunataler Innenstadt ist (im Allgemeinen sind 
die Streckenabschnitte zwischen den Knotenpunkten für den Verkehrsab-
lauf unproblematisch), wurden die Umgestaltungsvarianten an den einzel-
nen Knotenpunkten mit überschlägigen Verfahren in Bezug auf die zukünf-
tige Leistungsfähigkeit überprüft. Um die Funktionsfähigkeit des gesamten 
Knotenpunktsystems, d. h. das Zusammenspiel der umgestalteten Kno-
tenpunkte in der Hauptverkehrszeit, nachzuweisen, wurde abschließend 
eine Simulation des Verkehrsablaufes durchgeführt.
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2 Bestandsanalyse

2.1 Straßenräumliche und städtebauliche Situation

Die umzugestaltenden Straßenzüge Friedrich-Ebert-Allee, Kirchbaunaer 
Straße, Theodor-Heuss-Allee (zwischen Rudolf-Diesel-Straße und Kirch-
baunaer Straße) und Rudolf-Diesel-Straße bilden einen Ring um die Bauna-
taler Innenstadt, während über die Heinrich-Nordhoff-Straße und die Al-
tenritter Straße die Anbindung Baunatals an die nördlich gelegene Bundes-
autobahn 44 sowie die westlich gelegene Bundesstraße 520 erfolgt. Im 
gesamten Planungsgebiet stehen die großzügig dimensionierten Flächen 
für den Kraftfahrzeugverkehr im Kontrast zu den schmalen Seitenräumen 
(durchschnittliche Breite 2,00 m), welche, mit Ausnahme der Theodor-
Heuss-Allee, von Fußgängern und Radfahrern in Form von gemeinsamen 
Geh- und Radwegen oder Gehwegen, die für Radfahrer freigegeben sind, 
zu nutzen sind. Aufgrund des geringen Platzes weichen viele Radfahrer 
auf die Fahrbahn aus. 

Großzügige Anlagen für den ruhenden Verkehr ermöglichen ein weitestge-
hend autofreies Zentrum. Südlich der verzweigten Fußgängerzone befindet 
sich der ZOB-Baunatal (Haltestelle Stadtmitte). Hier halten alle in Baunatal 
verkehrenden Busse sowie die Tramlinie, welche die direkte Anbindung an 
das Oberzentrum Kassel herstellt.

2.1.1 Friedrich-Ebert-Allee

Die Friedrich-Ebert-Allee ist eine vierstreifig ausgebaute Hauptverkehrs-
straße, die durch einen begrünten Mittelstreifen mit erhaltenswertem 
Baumbestand gegliedert ist. Die Überquerung der Friedrich-Ebert-Allee ist 
insbesondere für ältere Menschen und Schulkinder nur bedingt gesichert. 
Lediglich im Kreuzungsbereich Friedrich-Ebert-Straße/Langenbergstraße 
und auf Höhe der Musikschule existieren bedarfsgesteuerte Fußgänger-
lichtsignalanlagen. Eine wichtige Wegeverbindung vom südlich der Fried-
rich-Ebert-Allee gelegenen ZOB zu den nördlich gelegenen Schulen auf 
Höhe des ALDI-Marktes ist als ungesicherte Überquerungshilfe ausgebil-
det. Die direkte Anbindung der Linienbushaltestelle Rathaus an die Innen-
stadt erfolgt über eine Fußgängerunterführung. Diese bietet zwar eine stö-
rungsfreie Anbindung, ist jedoch nicht barrierefrei ausgestattet und wirkt 
sich aufgrund der dort herrschenden Dunkelheit und Verschmutzung nega-
tiv auf das subjektive Sicherheitsempfinden aus.

Die Friedrich-Ebert-Allee erschließt die Innenstadt von Norden. Die Anla-
gen für den ruhenden Verkehr (Parkdeck am Europaplatz und provisori-
scher Parkplatz auf dem Langenberggrundstück) bieten ausreichend Stell-
fläche für Kraftfahrzeuge. Vom unteren Parkdeck aus ist die Fußgängerzo-
ne problemlos über den Europaplatz zu erreichen. Vom oberen Parkdeck 
führt nur eine Treppe direkt auf den Europaplatz, Rollstuhlfahrer müssen 
einen Umweg entlang der Friedrich-Ebert-Allee in Kauf nehmen. Vom Lan-
genberggrundstück gibt es keine Direktverbindung zum Europaplatz. Hier 
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muss erst die Langenbergstraße überquert werden, um die bedarfsgesteu-
erte Fußgängerlichtsignalanlage über die Friedrich-Ebert-Allee zu erreichen. 
Diesen Umweg nehmen nur wenige auf sich und überqueren die Friedrich-
Ebert-Allee direkt.

Unter städtebaulichen Gesichtspunkten sind die großflächigen Knoten-
punkte Friedrich-Ebert-Allee/Johann-Siegmund-Schuckert-Straße und 
Kirchbaunaer Straße/Friedrich-Ebert-Allee/Heinrich-Nordhoff-Straße negativ 
hervorzuheben. Beide Knotenpunkte wirken auf Grund der flächenmäßigen 
Ausdehnungen für alle Verkehrsteilnehmer sehr unübersichtlich. Während 
für den Kraftfahrzeugverkehr ein überdimensioniertes Flächenangebot zur 
Verfügung steht, werden im Gegenzug für Fußgänger und Radfahrer nur 
sehr schmale Verkehrsräume angeboten. Die Überquerbarkeit weist erheb-
liche Defizite auf.

Anlage 1 im Anhang dieses Berichtes zeigt das Ergebnis der straßenräum-
lichen und städtebaulichen Bestandsaufnahme für die Friedrich-Ebert-Allee 
zwischen Rudolf-Diesel-Straße und Kirchbaunaer Straße/Heinrich-
Nordhoff-Straße.

2.1.2 Kirchbaunaer Straße/ Heinrich-Nordhoff-Straße 

Die Nord-Süd-Achse Heinrich-Nordhoff-Straße/Kirchbaunaer Straße ist 
ebenfalls als vierstreifige Hauptverkehrsstraßen ausgebildet und gegen-
über der Friedrich-Ebert-Allee als Vorfahrtstraße ausgewiesen. Ein Mit-
telstreifen ohne Bepflanzung gliedert den Straßenquerschnitt der Heinrich-
Nordhoff-Straße und der Kirchbaunaer Straße und wird stellenweise als 
Überquerungshilfe angeboten. Gerade im Bereich Heinrich-Nordhoff-Straße 
weist dieser Streifen allerdings nur eine Breite von ca. 1,25 m auf, was 
die nach Richtlinie1 vorgegebene Mindestbreite einer Überquerungshilfe 
von 2,00 m unterschreitet. Südlich des Knotenpunktes Friedrich-Ebert-
Allee/Kirchbaunaer Straße/Heinrich-Nordhoff-Straße befindet sich eine 
bedarfsgesteuerte Fußgängerlichtsignalanlage, welche aufgrund ihrer Ab-
rückung vom Knotenpunkt jedoch Umwege für Fußgänger zur Folge hat. 
Die Überquerung der Heinrich-Nordhoff-Straße ist im Knotenpunktbereich 
nur unterirdisch vorgesehen. Der Fußgängertunnel wird jedoch auch hier 
nur wenig genutzt. Auch in diesem Straßenzug leidet die Aufenthaltsquali-
tät aufgrund der teilweise zu schmalen Seitenräume.

Die Kirchbaunaer Straße erschließt die Innenstadt Baunatals von Osten, 
jedoch ist diese Innenstadtnähe gerade für Besucher hier kaum wahr-
nehmbar. Der große Parkplatz an der Marktstraße bildet eine räumliche 
Barriere, welche durch die dort stehenden Bäume noch verstärkt wird. 

1 Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeits-
gruppe Straßenentwurf, Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen 
(RASt), Ausgabe 2006



6 Baunatal – Verkehrsplanung Innenstadt

Anlage 2 im Anhang zeigt das Ergebnis der straßenräumlichen und städte-
baulichen Bestandsaufnahme für die Heinrich-Nordhoff-Straße und die 
Kirchbaunaer Straße zwischen Am Erlenbach und Theodor-Heuss-Allee. 
Der nördliche Abschnitt der Heinrich-Nordhoff-Straße ist in Anlage 3 im 
Zusammenhang mit der Altenritter Straße dargestellt.

2.1.3 Altenritter Straße

Die Altenritter Straße stellt sich als zweistreifiger Querschnitt mit begrün-
tem, unterbrochenem Mittelstreifen mit Baumbestand dar, welcher west-
lich der Einmündung Am Goldacker zu Gunsten von Linksabbiegestreifen 
endet. Die gemeinsamen Geh- und Radwege werden ebenfalls westlich 
der Einmündung Am Goldacker abseits der Fahrbahn hinter Bäumen ent-
lang geführt, weshalb es in diesem Abschnitt auch keine Möglichkeit gibt 
die Fahrbahn ebenerdig zu überqueren. Östlich des Aquaparks existiert 
eine Fußgängerbrücke, die die abgerückten gemeinsamen Geh- und Rad-
wege miteinander verbindet. Östlich der Einmündung Am Goldacker sowie 
östlich der Langenbergstraße werden durch Unterbrechung des Mittelstrei-
fens niveaugleiche Überquerungsmöglichkeiten angeboten. Zusätzlich e-
xistieren an den Einmündungen Am Goldacker und Birkenallee Fußgänger-
tunnel. Der Knotenpunkt Heinrich-Nordhoff-Straße/Altenritter Straße/Ul-
menstraße („Döhne-Kreuzung“) ist als signalisierte Einmündung ausge-
baut. Über diesen Knotenpunkt werden die höchsten Verkehrsbelastungen 
im Baunataler Stadtgebiet abgewickelt. Er weist in den Zufahrten Altenrit-
ter Straße und Ulmenstraße gesicherte Furten für den Fußgänger- und 
Radverkehr auf. Eine Überquerung der Heinrich-Nordhoff-Straße ist in die-
sem Bereich nicht vorgesehen.

Anlage 3 im Anhang zeigt das Ergebnis der straßenräumlichen und städte-
baulichen Bestandsaufnahme für die Altenritter Straße zwischen Heinrich-
Nordhoff-Straße und Aquapark sowie den nördlichen Abschnitt der Hein-
rich-Nordhoff-Straße.

2.1.4 Rudolf-Diesel-Straße

Die Rudolf-Diesel-Straße bildet die Verbindung zwischen Friedrich-Ebert-
Allee und Theodor-Heuss-Allee. Sie stellt sich als zweistreifiger Quer-
schnitt dar, der nur in den Knotenpunktbereichen sowie im Kreuzungsbe-
reich mit Straßenbahn eine Mittelmarkierung aufweist. In weiten Teilen 
wird die Fahrbahn von Stellplätzen in Schrägaufstellung gesäumt, die 
durch Bäume gegliedert sind. Die schmalen Gehwege sind für Radfahrer 
freigegeben.
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Rudolf-Diesel-Straße auf Höhe des REWE-
Marktes, Blick Richtung Süden

Die schmalen Gehwege sind für den Radverkehr 
freigegeben

2.1.5 Theodor-Heuss-Allee

Die Theodor-Heuss-Allee ist im Bereich zwischen Rudolf-Diesel-Straße und 
Kirchbaunaer Straße als zweistreifiger Querschnitt mit überbreiten Fahr-
bahnen und stellenweise mit einem begrünten Mittelstreifen mit Baumbe-
stand ausgebildet. Markierungen sind nur in den Knotenpunktbereichen 
aufgebracht, so dass sich die Fahrbahn stellenweise als unstrukturierte 
Asphaltfläche darstellt. Am nördlichen Fahrbahnrand sind Stellplätze in 
Schrägaufstellung angeordnet, die durch Bäume gegliedert sind. Der Rad-
verkehr wird in der Theodor-Heuss-Allee auf der Fahrbahn geführt.

Die großen Verkehrsflächen der Theodor-Heuss-
Allee sind kaum gegliedert

Überdimensionierte Verkehrsflächen in der Kno-
tenpunktzufahrt Kirchbaunaer Straße/Theodor-
Heuss-Allee
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2.1.6 Fazit der städtebaulich-straßenräumlichen Bestandsanaly-
se

Die großzügigen Fahrbahnflächen, die im Planungsgebiet vorhanden sind, 
bieten ein großes Potenzial für eine qualitativ hochwertige städtebauliche 
und straßenräumliche Umgestaltung unter Beibehaltung von Funktionalität 
und verkehrlicher Leistungsfähigkeit. Durch die Reduzierung der Fahr-
bahnbreite entsteht im gesamten Planungsgebiet viel Raum, der die Ein-
richtung von Radverkehrsanlagen möglich macht und die Trennwirkung 
der Fahrbahn reduziert. Durch breitere Gehwege lässt sich die Aufent-
haltsqualität entlang der Friedrich-Ebert-Allee, der Heinrich-Nordhoff-
Straße, der Kirchbaunaer Straße und der Altenritter Straße steigern. Durch 
die Reduzierung der Fahrbahnflächen kann die Übersichtlichkeit an den 
Knotenpunkten erhöht und der Verkehrsablauf somit positiv beeinflusst 
werden.

2.2 Verkehrliche Situation

2.2.1 Verkehrsstärken im relevanten Straßennetz

Um die gegenwärtige verkehrliche Situation beschreiben zu können und 
mit einem belastbaren Mengengerüst zu hinterlegen, erfolgten an drei Kno-
tenpunkten 24h-Videoerfassungen des Verkehrsgeschehens. An acht wei-
teren Knotenpunkten wurden im Zeitraum von 15.00 bis 19.00 Uhr Kno-
tenstromzählungen durchgeführt. Für die 24h-Videoerfassungen wurden 
die Knotenpunkte K 1: Kirchbaunaer Straße/Friedrich-Ebert-Allee/Heinrich-
Nordhoff-Straße, K 2: Friedrich-Ebert-Allee/Johann-Siegmund-Schuckert-
Straße und K 11: Altenritter Straße/Ulmenstraße/Heinrich-Nordhoff-Straße 
ausgewählt. Die Erhebungen an den Knotenpunkten K 1 und K 2 erfolgten 
von Mittwoch, 30. September 2009 um 11.00 Uhr bis Donnerstag, 
1. Oktober 2009 um 11.00 Uhr, während am Knotenpunkt K 11 von 
Mittwoch, 16. Juni 2010 um 12.00 Uhr bis Donnerstag, 17. Juni 2010 
um 12.00 Uhr gezählt wurde. Bei der Auswertung der Videoaufnahmen 
wurde nach Pkw und Lkw unterschieden2. 

Die ermittelten stündlichen Erhebungswerte wurden zu Tagesganglinien 
der Knotenpunktverkehrsstärke zusammengefasst. Darüber hinaus werden 
jeweils der Knotenstrombelastungsplan für den gesamten Erhebungszeit-
raum von 24 h sowie für die nachmittägliche Spitzenstunde, die sich an 
den Knotenpunkten K 1 und K 2 im Zeitraum von 15.45 bis 16.45 Uhr 
und am Knotenpunkt K 11 von 14.45 bis 15.45 Uhr einstellt, gezeigt (vgl. 
Abbildungen 2 bis 4). Die Darstellungen zeigen den gesamten Kraftfahr-
zeugverkehr, da nur relativ geringe Lkw-Verkehrsstärken (Lkw-Anteile im 
Bereich von 3 % oder kleiner) erhoben wurden. 

2 Als Unterscheidungsmerkmal wurde festgelegt, dass eine Zwillingsberei-
fung auf der Hinterachse zur Einstufung als Lkw führt und genauso Pkw 
mit Wohnwagen oder vergleichbare Gespanne als Lkw gezählt werden.
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Abb. 2 Erhebungen im fließenden Kraftfahrzeugverkehr
- Tagesganglinie der Knotenpunktverkehrsstärke [Kfz/h] am 

Knotenpunkt Kirchbaunaer Straße/Friedrich-Ebert-Allee/ 
Heinrich-Nordhoff-Straße sowie Knotenstrombelastungsplan 
Kfz/24 h in der linken Darstellung bzw. Kfz/15.45-16.45 
Uhr rechts



10 Baunatal – Verkehrsplanung Innenstadt

Aus den Grafiken für den Knotenpunkt Kirchbaunaer Straße/Friedrich-
Ebert-Allee/Heinrich-Nordhoff-Straße (vgl. Abbildung 2) wird deutlich, dass

�� die Gesamtbelastung des Knotenpunktes bei rund 18.900 Kfz/24 h 
liegt,

�� vormittags eine relativ gleichmäßige Knotenpunktbelastung auftritt,

�� die nachmittägliche Hauptverkehrszeit deutlich höhere Verkehrsstärken 
mit einer ausgeprägten Spitzenstunde (Spitzenstundenanteil 8,6 % am 
Tagesverkehr) aufweist,

�� die mit Abstand stärkste Beziehung im Geradeausverkehr auf der Ach-
se Kirchbaunaer Straße/Heinrich-Nordhoff-Straße abgewickelt wird,

�� die Querschnittverkehrsstärken in der Kirchbaunaer Straße und in der 
Heinrich-Nordhoff-Straße mit einem Wert von jeweils etwas über 
14.000 Kfz/24 h annähernd gleich sind

�� die Belastung der Friedrich-Ebert-Allee unter 10.000 Kfz/24 h liegt und 

�� sämtliche Abbiege- und Einbiegeströme eine lebhafte Nachfrage mit 
einem Schwerpunkt beim Linksabbieger von der Kirchbaunaer Straße 
in die Friedrich-Ebert-Allee zeigen. 
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Abb. 3 Erhebungen im fließenden Kraftfahrzeugverkehr
- Tagesganglinie der Knotenpunktverkehrsstärke [Kfz/h] am 

Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Allee/Johann-Siegmund-Schu-
ckert-Straße sowie Knotenstrombelastungsplan Kfz/24 h in 
der linken Darstellung bzw. Kfz/15.45-16.45 Uhr rechts
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Die Darstellungen für den Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Allee/Johann-
Siegmund-Schuckert-Straße (vgl. Abbildung 3) zeigen, dass

�� die Gesamtbelastung dieses Knotenpunktes etwa 14.000 Kfz/24 h 
beträgt,

�� die morgendliche Hauptverkehrszeit mit einer Knotenpunktbelastung 
von etwa 975 Kfz/h deutlich unter der nachmittäglichen Spitzenstunde 
mit etwa 1.200 Kfz/h (Anteil ebenfalls 8,6 % am Tagesverkehr) liegt,

�� die Querschnittverkehrsstärke in der Friedrich-Ebert-Allee etwa 12.000 
Kfz/24 h erreicht, während die Johann-Siegmund-Schuckert-Straße mit 
etwa 4.000 Kfz/24 h deutlich geringer belastet ist und

�� entsprechend auch nur vergleichsweise schwache Abbiege- und Ein-
biegeströme an diesem Knotenpunkt abgewickelt werden.
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Abb. 4 Erhebungen im fließenden Kraftfahrzeugverkehr
- Tagesganglinie der Knotenpunktverkehrsstärke [Kfz/h] am 

Knotenpunkt Altenritter Straße/Ulmenstraße/Heinrich-
Nordhoff-Straße sowie Knotenstrombelastungsplan Kfz/24 h 
in der linken Darstellung bzw. Kfz/14.45-15.45 Uhr rechts
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Die Darstellungen für den Knotenpunkt Altenritter Straße/Ulmen-
straße/Heinrich-Nordhoff-Straße zeigen, dass

�� die Gesamtbelastung dieses Knotenpunktes bei mehr als 23.000 
Kfz/24 h liegt und dies damit die am Höchsten belastete Verkehrsanla-
ge im Baunataler Stadtgebiet ist,

�� die Querschnittbelastung der Ulmenstraße mit etwa 17.000 Kfz/24 h 
die höchste Verkehrsstärke aller betrachteten Netzabschnitte aufweist,

�� die Querschnittbelastungen der Altenritter Straße bei etwa 15.500 
Kfz/24 h und der Heinrich-Nordhoff-Straße bei etwa 13.600 Kfz/24 h 
liegen,

�� in der Ulmenstraße und der Heinrich-Nordhoff-Straße deutliche Unter-
schiede in den Richtungsbelastungen vorhanden sind,

�� alle Knotenströme vergleichsweise starke Belastungen besitzen, wobei 
die Geradeausbeziehung zwischen der Altenritter Straße und der Ul-
menstraße am Intensivsten nachgefragt wird und

�� auch an diesem Knotenpunkt in Randlage zur Innenstadt nur ein relativ 
geringer Lkw-Anteil im Bereich von 2% festgestellt wurde.

Eine Zusammenstellung der verkehrlichen Kennwerte für die einzelnen 
Querschnitte zeigt Tab. 1.

Tab. 1 Erhebungen im fließenden Kraftfahrzeugverkehr
- Querschnittbezogene, verkehrliche Kenngrößen








































































































































































































































































