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[;'..'fn Ausgangssituation m . ‘ﬂr a‘J;jJ E

In Frankfurt am Main soll die A66 Frankfurt—Hanau mit der A661 verknipft und damit
das bisherige Provisorium mit der Anbindung an die Borsigallee ersetzt werden.
Zentraler Bestandteil dieser Mafinahme ist der Bau des circa einen Kilometer langen
Riederwaldtunnels. Die GesamtmaRnahme umfasst neben der Anbindung an die
AB61 Ortsumgehung Frankfurt im Autobahndreieck (AD) Frankfurt-Erlenbruch den
Ersatz der Anschlussstelle (AS) Frankfurt Bergen-Enkheim durch die AS Frankfurt-
Borsigallee mit Anbindung an das Park-and-Ride-Gebaude.

Am 15.10.2001 wurde das Planfeststellungsverfahren zu der o. g. MaRnahme
eingeleitet. Es folgte die Einleitung eines Plananderungsverfahrens am 20.12.2004
sowie ein zusétzliches Deckblatt zum Lageplan am 25.08.2005. Der

. Planfeststellungsbeschluss wurde nach dem Ende des Anhérungsverfahrens am
06.02.2007 unterzeichnet. Gegen den Planfeststellungsbeschluss sind derzeit noch
Klagen anhéngig, weshalb er noch keine Bestandskraft entfaltet. Da sich die
Gesamtmalfinahme im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplanes
befindet, besteht hier ein Sofortvollzug. Mit den Bautatigkeiten kann somit begonnen
werden. Der erste Spatenstich fur diese Malnahme erfolgte am 23.09.2009.

Im Rahmen der Abarbeitung der Klagen sowie der Erstellung des Bauentwurfes
wurden an den planfestgesteliten Unterlagen Anderungen erforderlich. Dem
Planfeststellungsbeschluss von 2007 liegt eine Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr
2004 mit einem Analysehorizont von 2003 und einem Prognosehorizont von 2015
zugrunde. Diese wurde im Jahr 2013 auf den Prognosehorizont 2025 aktualisiert.

Mittlerweile steht fir das Land Hessen die aktuelle Einwohnerprognose der Hessen
Agentur fur das Jahr 2030 zur Verfigung. Diese weichen stark von den in den
bisherigen Modellrechnungen verwendeten Daten ab. Vor diesem Hintergrund soll
fur die anstehenden Planénderungsverfahren die Verkehrsuntersuchung neu erstellt

. werden.

Um die verkehrlichen Wirkungen der BaumaRnahme und der Strukturanderungen
darstellen zu kénnen und den fir die Planungen erforderlichen Detaillierungsgrad zu
erreichen, ist es erforderlich, den Wirkungsbereich der Malnahmen im
Verkehrsmodell der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) abzubilden (Vgl. Kap.
2.1 und Anlage 1). In der Verkehrsuntersuchung wird die Verkehrsnachfrage im
Untersuchungsgebiet simuliert und anhand von Verkehrserhebungen fiir das
Analysejahr 2015 kalibriert. Grundlage fur die Prognoserechnungen mit dem
Zeithorizont 2030 bildet das Prognosemodell der VDRM. Die Einwohnerprognose
der Stadt Frankfurt wird in das Verkehrsmodell ibernommen.

Auf Basis der VDRM und der durchzufiihrenden Verkehrserhebungen werden die
morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden dargestellt und die
Leistungsnachweise flr die AB6/A661 mit den betroffenen Anschlussstellen und dem
Autobahndreieck Erlenbruch mittels Mikrosimulation nachgewiesen.
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AbschlielRend werden unterschiedliche bauzeitliche Verkehrsfiihrungen im Bereich
des Streckenzuges Am Erlenbruch wéhrend der Bautétigkeiten zum

Riederwaldtunnel mittels Mikrosimulation auf ihre verkehrliche Leistungsfahigkeit
untersucht.

GROUP
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2 Datengrundlagen

2.1 VDRM

Die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) ist ein regionales Verkehrsmodell von
Hessen Mobil fur den sudlichen Teil des Landes Hessen sowie Rdume in
benachbarten Bundesléndern, die wesentlich mit dem stdlichen Hessen verkehrlich
verflochten sind. Die aktuelle VDRM stellt ebenso wie die Vorgangerversionen die
Grundlage fur Verkehrsuntersuchungen in Hessen dar und wird von Hessen Mobil —
StralRen- und Verkehrsmanagement den jeweiligen Bearbeitern von entsprechenden
Untersuchungen als Grundlage zur Verfilgung gestellt.

Das Verkehrsnetz der neuen VDRM basiert auf aktuellen, hoch aufgelésten digitalen
. StralRennetzen, die fur Modellbearbeitungen den Anforderungen an ein
Verkehrsmodell entsprechend angepasst werden.

Fur die Verkehrsuntersuchung wird im unmittelbaren Untersuchungsraum das
Verkehrsmodell verfeinert. Dies bedeutet zum einen, dass das StraRennetz um die
notwendigen Netzelemente wie zusétzliche ErschlieRungsstralen erganzt wird. Zum
anderen werden die Verkehrsbezirke des Verkehrsmodells disaggregiert, um eine
genauere Struktur der Verkehrsablaufe abbilden zu kénnen. In der vorliegenden
Untersuchung betrifft dies insbesondere den Bereich von Frankfurt-Seckbach,
Frankfurt-Riederwald und Bergen-Enkheim.

Eine ausfihrliche Beschreibung der VDRM und der Vorgehensweise ist im
Anlagenband 1 enthalten.

2.2 Verkehrserhebungen

. Fur die Kalibrierung des Verkehrsmodells und zur Erfassung aktueller Daten wird im
Rahmen der Verkehrsuntersuchung auf Daten von Hessen Mobil — Strafien- und
Verkehrsmanagement zuriickgegriffen. Weiterhin sind eigene erganzende
Verkehrserhebungen durchgefiihrt worden.

Vorhandene Verkehrserhebungen

Hessen Mobil verfigt Gber Dauerzahistellen im Streckenverlauf der A661, der AG6
und der A3 sowie auf den dazugehdérigen Rampen der betreffenden
Anschlussstellen. Die Daten dieser Zahlstellen wurden fiir den 05.10. bis 18.10.2015
zur Verfigung gestellt und ausgewertet.

Eigene Verkehrserhebungen

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung A66 Riederwaldtunnel wurde eine
Verkehrserhebung im Bereich Riederwald sowie auf den Rampen der AS Maintal-
Bischofsheim und der AS Maintal-Dérnigheim durchgefuhrt. Mit der Erhebung dieser
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Daten wurde das Buro Mociety GmbH aus Wiesbaden beauftragt. Die
videogestitzte Verkehrserhebung hat am 14.10.2015 stattgefunden.

Nummer |Bezeichnung Zahldauer
Querschnitte
Q1 B 8 Hanauer Landstrafle dstlich der A 661 24h
Q2 K 870 Am Erlenbruch 6stlich der A 661 24h
Q3 L 3002 Heinz-Herbert-Karry-Strafe ¢stlich der A 661 24h
Q4 B 521 gstlich der A 661 AS Friedberger Landstralle 24h
Knotenstréme -
K1 Am Riederbruch / Am Riederbruch 9h
K2 Am Riederbruch / Richard-Herrmann-Platz 9h
K3 Am Erlenbruch / Johanna-Tesch-Platz 9h
K4 Am Erlenbruch / RimelinstralRe Sh
K5 Am Erlenbruch / Haenisch-Strale/ Schafflestrale 9h
K6 Am Erlenbruch / Flinschstralie 9h
K7 Am Erlenbruch / Lahmeyer-Strale Sh
K8 Am Erlenbruch / Borsigallee/ Wachtersbacher Strafte 9h
K9 Borsigallee / Kruppstrale 9h
K10 Borsigallee / A 66 / Edisonstralle 9h
K11 Borsigallee / L 3001 Vilbeler Landstrale/ Leuchte/ Triebstralle Sh
K12 AB6 / B8 Auffahrt A66 West / B8 Am Kreuzstein-Nord in Maintal-Bischofsheim Sh
K13 A66 / B8 Auffahrt A66 Ost/ B8 Am Kreuzstein-Sud in Maintal-Bischofsheim
K14 Verbindung Hanauer Landstrafle — Kilianstadter Strale mit allen Rampen und 9h
Geradeausfahrer auf der Hanauer Landstralle und Kilianstédter Strale
(,Knoten Mainkur")
K15 Waéchtersbacher Strale / Cassellastralle oh
K16 L3001 Vilbeler Landstra3e / L3002 Heinz-Herbert-Karry-Strale 9h
K17 Ratsweg / Am Riederbruch in Frankfurt am Main Sh
K18 K18: A661 / B521 AS Friedberger LandstralRe, Teilknoten Sudwest Zufahrt 9h
AB6 / B521 Friedberger Landstralle
K19 AB61 / B521 AS Friedberger Landstrafle, Teilknoten Nordost Zufahrt A66 / 9h
B521 Friedberger Landstrale / Zufahrt BGU
K20 Hanauer Landstrale / HonsellstralRe 24h
K21 Gerbermuhlstrale / Osthafenbrucke 24h
Tabelle 1:  Ubersicht Zahistellen und Zahldauer
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Abbildung 1: Zahlstellenplan Riederwald

2.3

Ergebnisse

Die Ergebnisse der Verkehrserhebung sind im Anlagenband 2 dokumentiert.

Planerische Rahmenbedingungen

Der Planungsraum umfasst denjenigen Bereich, fiir dessen verkehrliche
Neuordnung Planungskonzepte zu erarbeiten sind. In der angebotenen
Verkehrsuntersuchung sind dies die Frankfurter Stadtteile Bornheim, Seckbach,
Eckenheim, Preungesheim, Bergen-Enkheim, Riederwald und Teile von
Fechenheim. Hinzu kommt der Maintaler Ortsteil Bischofsheim.

Der Untersuchungsraum ist wesentlich gréer gefasst und bezieht sich auf
denjenigen Bereich, in welchem Auswirkungen der genannten MaRnahmen zu
erwarten sind. Er wird im Westen von der A5, im Slden von der A3 und im Norden
bzw. Osten von der A45 begrenzt.

In Abbildung 2 sind das Untersuchungsgebiet sowie das Planungsgebiet (blaue
Flache) dargestellt.
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Abbildung 2: Untersuchungs- und Planungsgebiet
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3 Analyse Nullfall 2015

YRIIL. 1

Der Analyse Nullfall in einem Netzmodeli stellt fur einen bestimmten Zeitpunkt die
Ist-Situation des Verkehrsgeschehens dar. Das aktuelle Verkehrsgeschehen wird
modeliiert mit dem Ziel, die Realitét der Verkehrsbelastungen méglichst genau
abzubilden. So erlaubt das Verkehrsmodell auch Aussagen fiir diejenigen
StralRenabschnitte, in denen keine Verkehrszahlungen durchgefihrt werden. Das
Verkehrsmodell I&sst u.a. Auswertungen zur Verkehrszusammensetzung,
Routenwahl oder Belastungen zu.

Fir die Berechnung von Verkehrsprognosen oder Planfallen muss ein Ausgangsfall
definiert werden, in dem die Grundlagen fur einen Vergleich geschaffen werden. Der
Analyse Nulifall bietet diese Méglichkeit. Bei der Kalibrierung des Analyse-Nullfalls
konnte auf die in Kapitel 2 aufgefuhrten Erhebungen sowie die Daten von Hessen
Mobil zurtickgegriffen werden.

In der vorliegenden Untersuchung entsprechen die ermittelten Belastungszahlen
dem DTV-W5 (durchschnittlicher taglicher Verkehr — Werktag Montag - Freitag).

Die Verkehrsbelastung auf den betreffenden Autobahnabschnitten ist wie folgt zu
beschreiben. Auf der AB61 liegt das Verkehrsaufkommen im Streckenabschnitt
zwischen der AS Friedberger Landstralle und der AS F-Ost bei 96.200 Kfz/24h und
im Abschnitt stidlich der AS F-Ost bei ca. 126.800 Kfz/24h (Plan 1 in den
Plandarstellungen am Ende des Berichts). Die Verkehrsbelastung auf der A661 ist
insgesamt als hoch einzustufen und liegt tber der rechnerischen Kapazitat einer 4-
streifigen Autobahn. Das Verkehrsaufkommen auf der A66 liegt 6stlich der AS
Bergen-Enkheim bei ca. 32.100 Kfz/24h.

In Tabelle 2 sind fur den Analyse Nulifall 2015 die relevanten Verkehrsbelastungen
aufgefuhrt.

Das Schwerverkehrsaufkommen ist auf dem Streckenverlauf der A661 mit einem
Anteil zwischen 9 und 12 % am Gesamtverkehr als unterdurchschnittlich
einzustufen. Auf der A66 ist der Anteil mit 3% sehr gering.

Differenz |Differenz
Lid Nr. |Lage Erhebung Analyse (DTV-W) absolut |prozentual
lin K1zi24h)| fin Sv724n]| SV in [%] [[in Kiz223h][(in SVi2an]| in (%} | In Kfz724h] | in %]
A661 zw. AS F-Friedberger
1 Landstrate und AS F-Ost 95 200 11.500| 121 96.200 9.300| 97 1.000 1.1
p [AOB12ZW. ASF-OSLUNAASOF- | 410900| 10600 89 | 126800] 6800| 54 7900 66
Kaiserlei
AB6 zw. AS F-Bergen-Enkheim
3 und AS Maintal-Bischofsheim 30.100 900| 3.0 32,100 1100 34 2.000 66
Tabelle 2:  Analyse Nullfall 2015 — ausgewahlte Streckenbelastungen Autobahnnetz

Im untergeordneten Stralennetz spiegelt sich der hohe Verkehrsdruck im
Ballungsraum Rhein-Main in den Verkehrsbelastungen insbesondere auf der
Friedberger Landstrafie (6stlich der AS F-Friedberger Landstralle) mit ca. 41.500
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Kfz/24h und auf der Hanauer Landstraflte im Bereich Fechenheim mit ca. 51.400
Kfz/24h wider.

Einen besonderen Engpass stellt die Stralle ,Am Erlenbruch” dar. In Verlangerung
der Borsigallee wird der derzeitige A66-Verkehr (iber die Strafte ,Am Erlenbruch"
gefuhrt. Das dortige Verkehrsaufkommen von ca. 22.100 Kfz/24h fiithrt zu einer
deutlichen Uberlastung dieses Streckenzuges, was sich insbesondere im
morgendlichen Berufsverkehr durch entsprechende permanente Stauerscheinungen
zeigt. Die Strale ,Am Erlenbruch" muss neben dem ihrer Funktion entsprechenden
ErschlieBungsverkehr auch zusatzlichen Autobahnverkehr aufnehmen.

Der Engpass im Frankfurter Osten zeigt sich auch darin, dass viele Verkehrs-
teilnehmer an der AS Maintal-Bischofsheim die A66 verlassen und Giber die Hanauer
Landstrale nach Frankfurt gelangen.

. Der Schwerverkehrsanteil liegt auf der Hanauer LandstralRe bei knapp10%, auf den
anderen betrachteten Querschnitten ist der Anteil hingegen deutlich geringer
(Tabelle 3).
Lfd.Nr. |Lage Erhebung Analyse (DTV-W) Z‘:ﬁ;ﬁgf E:::;?Lfal
[in Kfz/24h][ [in SV/24h][ SV in [%] |[in Kfz/24n][[in SV/24h][ in[%] |[in Kfz/24h)| in [%]
10 |Ratsweg 37,500 1200 32 35.500| 2600| 7.3 2,000 53
11 |Am Erlenbruch 20.400 1400 69 22100 1700| 77 1,700 83
12 |Borsigallee (Suid) 23.100 1100| 48 23.800| 1.300| 55 700| 30
13 |Borsigallee (Nord) 17.200 600| 35 18.700 600| 3.2 1500| 87
14 |Hanauer Landstralle 51.000 4800 94 51.400 4100| 8,0 400 08
15 |Heinz-Herbert-Karry-Stralke 14.200 7001 49 16.300 200 1.2 2.100 148
16 |Friedberger Landstralle 39.800 1.200f 30 41.500 800| 19 1700 43
. Tabelle 3:  Analyse Nullfall 2015 — ausgewahlte Streckenbelastungen untergeordnetes Stralennetz

Giite des Analyse-Modells

Die Tabelle 2 und Tabelle 3 zeigen einen insgesamt hohen Ubereinstimmungsgrad
zwischen den gezéhlten Werten und den Modellwerten. Das Modell bietet somit eine
gute Grundlage fir die Durchflihrung einer Verkehrsuntersuchung.

Verkehrsstromanalyse

Der Verkehrsstrom ,Am Erlenbruch” ist gekennzeichnet durch die Zubringerfunktion
in die ostliche Frankfurter Innenstadt, die westlich der A661 durch entsprechende
Verkehrsbelastungen auf dem Streckenzug Ratsweg — Wittelsbacher Allee/
Habsburgerallee bzw. Ratsweg — Ostparkstralte zum Ausdruck kommt. Plan 2 zeigt
dabei die Uberlagerung von lokalen Verkehrsstrémen (z.B. Riederwald, Bergen-
Enkheim, Gewerbegebiet Wéchtersbacher Stralle, Gewerbegebiet Borsigallee) und
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regionalen Strémen, die ber die A66 Uber die Anschlussstelle Frankfurt Bergen-
Enkheim von Osten kommend in Richtung Frankfurter Innenstadt gerichtet sind.

In der Stromverfolgung A66 (Plan 3) wird deutlich, dass die nach Frankfurt
gerichteten Verkehrsstréme stark regional gepragt sind. Die stufenweisen
Verkehrszunahmen zwischen Hanau und Maintal sind die Indizien dafur. Dariiber
hinaus sind noch Verkehrsstrome auf der A45 nach Norden und auch auf der A66
nach Osten zu verzeichnen, die ebenfalls in die Region gerichtet sind. Im Westen
enden die Verkehrsstrome auf Frankfurter Stadtgebiet, so dass die Verkehrsstréme
als Quell- und Zielverkehre zu erkennen sind. Das heift, Durchgangsverkehre durch
das Frankfurter Stadtgebiet liegen nicht vor.

Méangelanalyse

Die Verkehrssituation im Frankfurter Osten ist gekennzeichnet durch die starken

. Verflechtungen mit dem 6stlichen Umland. Dies bildet sich in einem sehr hohen
Verkehrsaufkommen auf den ZufahristraBen zu den Arbeitsplatzen aus. Nahezu
tagliche Stausituationen im morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr fiihren
dazu, dass insbesondere die Einpendler aus der 6stlichen Region starke
Reisezeitverluste zu verzeichnen haben. Diese Stausituationen treten insbesondere
auf den Streckenziigen der Friedberger Landstralle, Hanauer Landstralle und
Borsigallee/ Am Erlenbruch/ Am Riederbruch auf. Im Vergleich zum Norden, Westen
oder Siden fehit im Frankfurter Osten eine vergleichbare leistungsfahige
ErschlieBungsachse, welche die Region mit dem Zentrum Frankfurts verbindet. Die
AB6 soll diese Funktion iibernehmen, allerdings fehlt dafir der Liickenschluss im
Bereich Riederwald. So miissen die o.g. Streckenziige diese Funktion ibernehmen,
was zu den beschriebenen Wirkungen fihrt.
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P T S ey
4 Prognose Nullfall 203C
- |'l| . . g ¥5 F v
Far den Prognosehorizont 2030 liegen abgestimmte Prognosedaten der Hessen

Agentur vor, die fir das Prognosemodell der VDRM entsprechend aufbereitet
worden sind.!

Daruber hinaus gibt es fur die Stadt Frankfurt aktualisierte Strukturdatensatze.?

In der Prognoseberechnung werden insgesamt Strukturanderungen bis zum
Prognosehorizont 2030 beriicksichtigt. Dazu gehéren:

= Einwohnerzahlen
= Anzahl Beschaftigte
= Anzahi Arbeitsplatze
. = Anzahl Schiler und Studenten

Die folgende Tabelle 4 enthélt eine Ubersicht Gber die prognostizierte
Einwohnerentwicklung im Untersuchungsraum:

Stadt/ Gemeinde Einwohnerentwicklung Einwohnerentwicklung
Verdnderung
2015 (Analyse) “ |2030 (Prognose) abs. rel. [in%]
Frankfurt 701.350 810.100 108.750 15,5
Offenbach 119.200 131.700 12.500 10,5
Hanau 89.910 95.325 5.415 6,0
Maintal 36.850 39.070 2.220 6,0
Bad Vilbel 32.020 33.950 1.930 6,0

* Stichtag Strukturdatensatz Analyse: 31.12.2013
Quelle: Hessen Agentur, Stadt Frankfurt am Main

Tabelle 4:  Einwohnerentwicklung im Untersuchungsraum

. Die zugrunde gelegten Einwohnerdaten der Analyse basieren auf den Daten des
statistischen Landesamtes Hessen (Vgl. Anlage 1 Kapitel 4.3.1).

Zum Bearbeitungszeitraum standen die Prognosewerte nur auf Ebene der
Kreisregionen zur Verfigung. Die genaueren Zahlen fur die einzelnen Kreise wurden
erst zu einem spateren Zeitpunkt veréffentlicht.

Aus Tabelle 4 ist ersichtlich, dass in den aufgeflihrten Stadten und Gemeinden bei
der Einwohnerentwicklung Zuwachse zu verzeichnen sind. Insbesondere in
Frankfurt und Offenbach sind insgesamt ca. 120.000 zuséatzliche Einwohner zu
erwarten. Aber auch in Hanau, Maintal und Bad Vilbel wird eine weitere Zunahme
prognostiziert.

' HA Hessen Agentur GmbH; Bevéikerungsvorausschéatzung fur Hessen und seine Regionen
als Grundlage der Landesentwicklungsplanung; Wiesbaden, Mai 2016
2 Stadt Frankfurt am Main; Regionalisierte Bevolkerungsvorausschéatzung fir Frankfurt am Main

bis 2040
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In der folgenden Tabelle 5 wird die Entwicklung der Strukturdaten fur die Stadtteile
im unmittelbaren Planungsgebiet im Frankfurt Osten aufgelistet. Daraus ist
ersichtlich, dass die Entwicklung in den einzelne Stadtteilen unterschiedlich zu
erwarten ist. Insbesondere der Stadtteil Bornheim weist eine sehr starke Zunahme
an Einwohnern und Arbeitspléatzen auf. Dort ist mit einem Drittel mehr an
Einwohnern und Arbeitsplatzen zu rechnen.

Stadtteil Einwohnerentwicklung Arbeitsplatzentwicklung
Veranderung Verénderung
2015 (Analyse) * |2030 (Prognose) abs rel. [in%] |2015 (Analyse) |2030 (Prognose) abs. rel. [in%)]
Bergen-Enkheim 18.490 19.250 760 41 9.290 9.670 380 4.1
Bomheim 27.300 37.170 9.870 36,2 10.200 13.880 3.680 36,1
Fechenheim 16.550 18.220 1.670 10,1 15.550 17.120 1.570 10,1
Riederwald 4.900 5.120 220 4.5 920 960 40 43
. Seckbach 9.160 10.570 1.410 154 9.880 10.380 500 5.1

* Stichtag Strukturdatensatz Analyse: 31.12,2013
Quelle: Stadt Frankfurt, eigene Berechnungen

Tabelle 5. Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung im Planungsgebiet

Netzkonzeption Prognose Nullfall 2030

Im Vergleich zum Analyse Nullfall 2015 sind bis zum Prognosehorizont 2030 sowohl
im FernstraRennetz als auch im nachgeordneten stadtischen Verkehrsnetz
zahlreiche Aus- und Neubauten vorgesehen. Die im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung beriicksichtigten Malnahmen sind im Anhang aufgelistet. Im
unmittelbaren Planungsraum werden folgende konkrete Mallnahmen als realisiert
beriicksichtigt (Plan 4):

MafRnahmen Bedarfsplan:

Die hier aufgefuhrten Malnahmen beruhen auf dem aktuellen Bedarfsplan vom
. Dezember 2016.

= A3: 8-streifiger Ausbau zw. Ménchhofdreieck und Frankfurter Kreuz

= A3: 8-streifiger Ausbau zw. AK Offenbach und AS Hanau

= A3: Umbau AK Offenbach

= AS5: 8-streifiger Ausbau zw. AS Friedberg und Frankfurter Nordwestkreuz

= A5: 10-streifiger Ausbau zw. Frankfurter Nordwestkreuz und Frankfurter Kreuz

Malnahmen stadtisches Netz:

= Umbau AS Offenbach-Kaiserlei
= Verlédngerung Ferdinand-Happ-Stralie

= Neubau Bahniibergang Ernst-Heinkel-Strale

© 2017 PTV Transport Consult GmbH Seite 19/66 the mind of movement



AB6 — Riederwaldtunnel

MaRnahmen Offentlicher Personenverkehr:

= Bau der Nordmainischen S-Bahn zw. Frankfurt und Hanau
= Bau 4. Gleis bis Bad Vilbel bzw. Friedberg
= Realisierung Regionaltangente West (RTW)

Ergebnisse

Die aufgefuhrten Strukturentwicklungen, insbesondere die signifikante
Einwohnerentwicklung im Raum Frankfurt fuhren im Planungsraum insgesamt zu
einem deutlichen Anstieg des Verkehrsaufkommens, wie die Darstellungen in Plan 5
und Plan 6 zeigen. Die Kapazitatserweiterungen auf der A3 und der A5 bewirken,

. dass auf diesen Streckenabschnitten Gberproportional viel ,Frankfurter Verkehr zu
verzeichnen ist. D.h., es ist davon auszugehen, dass im Frankfurter StraRennetz
keine Kapazitatsreserven vorhanden sind. Dies zeigt sich auch an der Stralte ,Am
Erlenbruch”. Die Strale ist bereits heute vollausgelastet und kann keine weiteren
Verkehrsmengen aufnehmen. Verkehrsteilnehmer suchen sich andere Routen im
Verkehrsnetz und verdrangen Fahrten auf das Autobahnnetz.

Auf dem Autobahnnetz im Untersuchungsgebiet sind auf der A661
Verkehrsbelastungen in der GréRenordnung zwischen ca. 100.000 und 133.000
Kfz/24h zu verzeichnen. Dies entspricht Zunahmen von bis zu ca. 12.000 Kfz/24h
bzw. bis zu 9,6%. Obwohl die A661 bereits heute ein (ber den Kapazitatsgrenzen
liegendes Verkehrsaufkommen verzeichnet, liegt im Prognose Nullfall 2030 ein
weiterer Anstieg vor. Dies ist ein Indikator fur den hohen Verkehrsdruck im
Frankfurter Osten.

Analyse | Planfall 0 | Differenz |Diflerenz Schwer- .
. Lilhin.  [Lage (DTV-W) | (DTV-W) | absolut |prozentual | verkehr pitelliSt
[m Kt2722h] | [in Kfz724h) | {in Kfz724h) in [%} [mSVi2én] | m[%]
1 ?fict)s;zw AS F-Friedberger Landstralle und AS 96 200 99 600 3 400 35 9 600 96
2 |A661zw AS F-Ost und AS OF-Kaiserlei 126 800 133 600 6 800 54 12000 90
3 A_GG zw AS F-Bergen-Enkheim und AS Maintal- 32 100 32 600 500 16 1200 37
Bischofsheim

Tabelle 6:  Prognose Nullfall 2030 — ausgewahlte Streckenbelastungen Autobahnnetz

Auf der A66 bleibt das Verkehrsaufkommen nahezu konstant, obwohl auch in den
Gebietskorperschaften éstlich von Frankfurt die Einwohnerzahlen zunehmen und
damit auch von zunehmenden Verflechtungen mit Frankfurt auszugehen ist. Auch
dies ist auf die fehlenden Kapazitaten im Frankfurter Osten zuriickzufiihren.

Im untergeordneten Stralennetz stellt sich als Folge der Einwohnerzunahme die
Verkehrsentwicklung unterschiedlich dar. Im sidlichen Bereich der Borsigallee ist
eine geringfiigige Verkehrsabnahme zu verzeichnen (-600 Kfz/24h), ebenso auf der
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Heinz-Herbert-Karry-Stralle (-100 Kfz/24h). Auf der Strafle ,Am Erlenbruch” bleibt
die Verkehrsbelastung konstant.

Hingegen nehmen die Verkehrsbelastungen auf anderen Streckenziigen zu. Dazu
gehdren die nordliche Borsigallee (+1.900 Kfz/24h) und der Ratsweg (+1.900
Kfz/24h). Auch auf den Zulaufstrecken Friedberger Landstralte (+1.500 Kfz/24h) und
der Hanauer LandstralRe (+1.000 Kfz/24h) ist im Prognose Nulifall 2030 mit einem
héheren Verkehrsaufkommen zu rechnen.

e | o | O |orore | Sl v

lin K12/24h] | (in Ktz/24h] | [in Kfzr24h) 0 (%] fin SV/24h} | m[%)

10 |Ratsweg 35 500 37 500 2000 56 2900 77

. 1 Am Erlenbruch 22100 22 200 100 05 1800 8.1
12 |Borsigallee (Sud) 23 800 23 600 -200 08 13000 55

13 Borsigaliee (Nord) 18 700 20 700 2000 107 600 29

14 |Hanauer Landstraie 51400 52700 1300 25 43000 82

15 |Heinz-Herben-Karry-Strale 16 300 16 200 -100 06 200 12

16  |Friedberger Landstrafie 41 500 43 000 1500 36 800 19

Tabelle 7: Prognose Nullfall 2030 — ausgewahlte Streckenbelastungen untergeordnetes StralRennetz

Verkehrsstromanalyse

Der Verkehrsstrom am Querschnitt ,Am Erlenbruch” in Plan 7 weist eine &hnliche
Verteilung wie der Analyse Nullfall bei einem insgesamt gestiegenen

. Verkehrsaufkommen auf. D.h., der Verkehr ,Am Erlenbruch" setzt sich sowohl aus
dem lokalen Verkehr als auch aus dem regionalen Verkehr aus dem Raum 6&stlich
Frankfurts zusammen.

Korrespondierend zu Plan 7 ist in Plan 8 die Zunahme des regionalen
Verkehrsaufkommens dokumentiert. Der Zustrom aus der 6stlichen Region wird sich
zuknftig verstarken und einen noch héheren Druck auf das Strakennetz in Frankfurt
ausuben.

Mangelanalyse

Die Verkehrssituation im Prognose Nullfall 2030 wird bestimmt durch die
prognostizierte Einwohnerzunahme in Frankfurt von ca. 100.000 Einwohnern.
Darlber hinaus ist auch von Einwohnerzunahmen im gesamten Umland von
Frankfurt auszugehen. Diese Entwicklung hat zur Folge, dass das bereits heute
Uberlastete Strallennetz trotz der in der Berechnung des Prognose Nullfalls 2030
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beriicksichtigten AusbaumaRnahmen auch in Zukunft Gberlastet bleibt. Das in der
Stadt Frankfurt zusatzlich entstehende Verkehrsaufkommen verdréngt teilweise
Quell- und Zielverkehr aus dem Frankfurter Umland auf andere Streckenabschnitte.
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Planfall 1

Netzkonzeption Planfall 1

Der Planfall 1 sieht neben den im Prognose Nullfall 2030 beriicksichtigten
MaRnahmen folgende Veranderungen vor (Plan 9):

= AB6: 6-streifiger Neubau zw. AD Erlenbruch und AS Bergen-Enkheim
= AB6: Neubau der Anschlussstelle Bergen-Enkheim (Borsigallee)

= A661: Vervollstdndigung zwischen AS Friedberger Landstralle und AS Frankfurt-
Ost (4-streifiger Regelausbau)

= Geschwindigkeit Riederwaldtunnel: 80 km/h

= Geschwindigkeit A661 zw. AS F-Friedberger LandstralRe und AS Frankfurt-Ost:
100km/h

Ergebnisse

Der Liuckenschluss der A66 (Riederwaldtunnel) weist im neuen Streckenabschnitt
eine Verkehrsbelastung von ca. 110.500 Kfz/24h auf (Plan 10). Ostlich der neuen
Anschlussstelle F-Borsigallee liegt die Verkehrsbelastung bei ca. 98.800 Kfz/24h.
Gegenilber dem Prognose Nullfall 2030 bedeutet dies eine Zunahme von tber
66.000 Kfz/24h bzw. 207% (Plan 11).

Planfall 0 | Planfall 1 |Differenz |Differenz Schwer- .
Lid ., | [Uage (DTV-W)} | (DTV-W) |absolut  |prozentual verkehr eIl S

[in Kfz/24h] | {in Ktz/24h] | [in Ktz/24h) n {%)] [in SV/24h) n [%]

11 A661 zw AS F-Friedberger Landstrale und AD 99600 113 600 14 000 141 8 600 76
[F-Edenbruch

1-2  |A661 2w AD F-Erenbruch und F-Ost 99600/ 140100 40500( 407 12 300 838

2 A661zw AS F-Ost und AS OF-Kaiserlei 133600) 142 800 9200 69 12 400 87

3 266 2w AS F-Borsigallee und AS Maintal- 32 600 99000| 66400 2037 5 100 52
ischofsheim

4 A66 zw AD F-Edenbruch und AS F-Borsigallee 110 700{ 110 700 6 400 58

Tabelle 8:  Planfall 1 — ausgewahlte Streckenbelastungen Autobahnnetz

Die Verkehrsbelastung von Gber 100.000 Kfz/24h auf der A66 ist auf
Verlagerungswirkungen im Verkehrsnetz zurtickzufithren. Auf zahlreichen
Zufahrtsstrallen im Frankfurter Osten sind, wie Tabelle 8 zeigt, erhebliche
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Verkehrsentlastungen zu verzeichnen. Die StraRen Am Erlenbruch, Hanauer
LandstralRe, Heinz-Herbert-Karry-Strale und Friedberger Landstralle werden um
insgesamt ca. 36.000 Kfz/24h entlastet.

‘ Planfall 0 | Planfall 1 [Differenz |Differenz Schwer- .
Lidik.. [f-age (OTV-W) [ (DTV-W) |absolut  |prozentual | verkehr PR
[n Kfz724h) | [in Kf2/24h] | [in Kfz/24h} n [%) {n SV724h} n (%]
10 |Ratsweg 37500 45600 8100 216 3s00f 77
11 |Am Erlenbruch 222000 13400 -8800] -396 700) 52
12 |Borsigaliee (Sud) 23600 15700 -7900] -335 400[ 25
13 |Borsigallee (Nord) 20700| 27500 6800 329 1100f 40
14 |Hanauer Landstrafie 52 700 37600] -15100f -287 2700 72
15 |Heinz-Herbert-Karry-Strafle 16.200 12 600 -3600, -222 200 16
16 |Friedberger Landstral3e 43 000 34 400 -8600] -200 400 12
Tabelle 9:  Planfall 1 — ausgewahlte Streckenbelastungen untergeordnetes Strallennetz
Allerdings sind auch Zulaufstrecken zu verzeichnen, die aufgrund der verénderten
Netzkonzeption ein héheres Verkehrsaufkommen aufweisen. Dazu gehéren z.B. der
Ratsweg oder auch der nérdliche Teil der Borsigallee. Veranderte Verkehrsstréome
fuhren hier zu den héheren Verkehrsbelastungen.
5.2 Einschub Mikrosimulation Planfall 1

An dieser Stelle erfolgt im Vorgriff auf die detaillierte Beschreibung der Methodik und
der Ergebnisse der Mikrosimulationen fiir den Planfall 1a und die
Variantenuntersuchung zur AS Borsigallee eine kurze Ergebniszusammenfassung
fur Planfall 1. Hieraus wird nachfolgend in einem iterativen Prozess zwischen
makroskopischem und mikroskopischem Modell die Netzkonzeption fur Planfall 1a
entwickelt.

Abbildung 3 zeigt zur besseren Ubersicht das Simulationsnetz mit der Bezeichnung
der Anschlussstellen.
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Abbildung 3: Ubersicht Simulationsnetz

5.21 Simulationsergebnisse Planfall 1 - Morgenspitze

In der Morgenspitze fithrt der zweistreifige Abschnitt der A661 sudlich der AS
Friedberger Landstralle an der Richtungsfahrbahn Stiden zu ausgepragter
Ruckstaubildung. Die Belastung auf diesem Abschnitt liegt bei nahezu 4.400 Kfz/h,

. was Uber die Zweistreifigkeit nicht mehr leistungsféhig abgewickelt werden kann.
Folge ist ein Riickstau, welcher sich bis zum Ende des Simulationszeitraumes bis
nahezu zum Preungesheimer Dreieck ausbreitet.

In der Gegenrichtung ist auf dem gesamten Abschnitt der A661 zwischen der AS
OF-Kaiserlei tiber die AS F-Ost und das AD Erlenbruch bis zur AS Friedberger
LandstralRe ein dichter Verkehrsfluss erkennbar. Hier tritt aber keine ausgepragte
Riickstaubildung auf, insbesondere nicht ber die Rampen des AD Erlenbruch bis in
den Riederwaldtunnel hinein.

Auf der AB6 selbst kann das Verkehrsaufkommen leistungsfahig abgewickelt
werden. In der morgendlichen Hauptlastrichtung Frankfurt betragt die Belastung im
Riederwaldtunnel gut 4.200 Kfz/h.

in Abbildung 4 sind die simulierten Geschwindigkeiten am Ende des morgendlichen
Simulationszeitraums dargestellt. Hier sind deutlich die oben beschriebenen
Ruckstaubildungen auf der AB61 erkennbar. Im Riederwaldtunnel ist in beiden
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Richtungen die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h beschrankt. Im
Simulationsmodell ist diese (iber die Wahl einer entsprechenden
Wunschgeschwindigkeitsverteilung mit einem Mittelwert von ca. 80 km/h
implementiert. Die Geschwindigkeit variiert in einem Bereich zwischen 70 und 100
km/h. In den Simulationen ergibt sich im dargestellten Fall eine mittlere
Geschwindigkeit von geringfligig Uber 80 km/h, sodass das Farbband fur die Klasse
zwischen 80 und 100 km/h dargestellt wird,

Riickstau wegen zweistreifiger
Verkehrsfiihrung siidlich
AS Friedberger Landstralle

Geschwindigkeit
Planfall 1
7:55 Uhr

<10km/h
<20km/h
<30km/h
<40km/fh
<S0km/h
<60km/h
< 80km/h
< 100 km/h
<120km/h
<200km/h
>200km/h

ZahflieRender Verkehr

gaooocooons

X
Abbildung 4. Geschwindigkeitsdarstellung Planfall 1 - Morgenspitze

5.2.2 Simulationsergebnisse Planfall 1 — Abendspitze

In der Abendspitze ist ebenfalls eine deutliche Rickstaubildung auf der A661
ausgehend von der Zweistreifigkeit der Richtungsfahrbahn Stiden stdlich der AS
Friedberger Landstrale festzustellen. Hier kommt allerdings noch hinzu, dass am
Anschlussknoten an die Friedberger Landstral’e der Linksabbiegestrom aus
Richtung Frankfurt auf die A661 nach Siiden aufgrund nicht ausreichender Griinzeit
nicht leistungsfahig abgewickelt werden kann. Auf der A661 ist in beiden Richtungen
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im Untersuchungbereich zwischen der AS Friedberger Landstralle und der AS OF-
Kaiserlei dichter Verkehrsfluss, aber keine Riickstaubildung erkennbar. Auf der A661
treten keine Behinderungen auf. Die in Abbildung 5 dargestellten Geschwindigkeiten
in der Abendspitze verdeutlichen die Aussagen.

Ruckstau wegen zweistreifiger
Verkehrsfiihrung siidlich
AS Friedberger Landstralle

o

R

\
Rickstaubildung aufgrund \
nicht ausreichender
Leistungsfahigkeit des
Einfahrtohres AS Friedberger GREERIIEIEkEn

Planfall 1
LandstraRRe — 17:55 Uhr

<10km/h
<20km/h
<30km/h
<40hm/h
<S0km/h
<60km/h
<80km/h
< 100km/h
<120km/h
< 200km/h
>200km/h

0a0c0000DmD

Abbildung 5: Geschwindigkeitsdarstellung Planfall 1 - Abendspitze

523 Konsequenzen aus Simulation Planfall 1

Die Ergebnisse der Mikrosimulationen von Planfall 1 zeigen deutlich die zu
erwartenden Schwachstellen im Untersuchungsnetz im Prognosezustand 2030 mit
realisiertem Riederwaldtunnel auf. Diese betreffen Kapazitatsengpasse auf der AG61
im Bereich AS Friedberger Landstralle infolge der dortigen Zweistreifigkeit der
Richtungsfahrbahnen (insbesondere nach Suden) sowie den siidwestlichen
Anschlussknoten der AS Friedberger Landstrae. Daher wurden zur Erhéhung der
Leistungsfahigkeit in einem ersten Schritt folgende MaRnahmen entwickelt (siehe
Abbildung 6):

= Direktrampe AS Friedberger LandstralBe (von Westen in Richtung Suden)
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= Durchgehender Verflechtungsstreifen AS Friedberger Landstrale —
AD Erlenbruch

Direktrampe
AS Friedberger Landstrale

Durchgdnginger Verflechtungsstreifen

AS Friedberger LandstraRe — AD Erlenbruch

Abbildung 6: Malinahmen A661 — Schritt 1

Nach der makroskopischen Modellberechnung wurden fir diesen Zustand wiederum
Mikrosimulationen durchgefiihrt. Diese zeigen die Problematik auf, dass es nach
Aufldsung der Kapazitdtsengpésse nérdlich des AD Erlenbruch zu
Leistungsfahigkeitsuberschreitungen im Verflechtungsbereich zwischen dem AD
Erlenbruch und der AS F-Ost kommt. Grund hierfiir ist einerseits die grole Anzahl|
an Spurwechselvorgdngen zwischen den beiden Knoten sowie die Tatsache, dass
auf der Hauptfahrbahn der A661 hinter den Ausfahrtrampen der AS F-Ost lediglich
zwei Fahrstreifen zur Verfugung stehen (Belastung in der Morgenspitze ca. 4.000
Kfz/h). Die Kombination dieser beiden Effekte fihrt zur Ruckstaubildung, welcher
sich in der Morgenspitze Uiber die Rampen des AD Erlenbruch bis in den
Riederwaldtunnel ausbreitet. Daher wird in einem zweiten Schritt als weitere
MaRnahme die Umnutzung des Standstreifens im Bereich Ratswegbriicke
untersucht. Vor der Einmiindung der Einfahrtrampe AS F-Ost in Richtung Stiden
wird der linke Fahrstreifen der Hauptfahrbahn eingezogen (Abbildung 7).
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Umnutzung Seitenstreifen
. Bereich Ratswegbriicke

Abbildung 7 Mafinahmen A661 — Schritt 2

Diese Netzkonzeption wird nachfolgend als Planfall 1a makroskopisch berechnet
und darauf aufbauend die Mikrosimulationen fur die Spitzenstunden durchgefiihrt.
Die Ergebnisse dieser Simulationen sind in Kapitel 7.5 beschrieben.

5.3 Planfall 1a

Netzkonzeption Planfall 1a

Der Planfall 1a beinhaltet neben den im Planfall 1 beriicksichtigten MaRnahmen
folgende Verédnderungen:

= Direktrampe AS Friedberger LandstralRe (von Westen in Richtung Stiden)

= Durchgehender Verflechtungsstreifen AS Friedberger Landstralle —
AD Erlenbruch

= Umnutzung Standstreifen im Bereich Ratswegbriicke als zusétzlicher
Fahrstreifen in Richtung Studen

= Geschwindigkeit Riederwaldtunnel: 80 km/h
= Geschwindigkeit A661 zw. AS F-Friedberger Landstrale und AS Frankfurt-Ost:

80km/h
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Ergebnisse

Der Luckenschluss der A66 (Riederwaldtunnel) weist im neuen Streckenabschnitt
eine Verkehrsbelastung von ca. 109.000 Kfz/24h auf (Plan 12). Ostlich der neuen
Anschlussstelle F-Borsigallee liegt die Verkehrsbelastung bei ca. 98.000 Kfz/24h.
Gegenuber dem Prognose Nullfall 2030 bedeutet dies eine Zunahme von iiber
66.000 Kfz/24h (Plan 13).

Planfall 0 | Planfall 1a |Differenz | Differenz Schwer- :
Boies |fkage (DTV-W) | (DTV-W) |absolut prozentual verkehr puiEilkst:
[in Kfz724h] | (in Kfz/24h) | in Kfz/24h) in (%] [iIn SW724h) in (%)
1.1 %661 zw AS F-Friedberger LandstraRe und AD 99 600 124 000 24400 245 11 800 95
. F-Erenbruch
12 |A661 zw AD F-Erlenbruch und F-Ost 99 600 136 700 37100 72 14 300 105
2 A661zw AS F-Ost und AS OF-Kaiserlei 133 600 138 600 5000 37 14 300 103
3 A§6 zw AS F-Borsigallee und AS Mainlal- 32 600 98 500 65 900l 202 1 5 000 51
Bischofsheim
4 AG6 zw AD F-Erenbruch und AS F-Borsigallee 108 800| 108 800 6 300 58

Tabelle 10: Planfall 1a — ausgewahlte Streckenbelastungen Autobahnnetz

Die Verkehrsbelastung von knapp 110.000 Kfz/24h auf der A66 ist auf
Verlagerungswirkungen im Verkehrsnetz zurlickzufuthren. Auf zahlireichen
ZufahrtsstraRen im Frankfurter Osten sind, wie Tabelle 11 zeigt, deutliche
Verkehrsentlastungen zu verzeichnen. Die Stralten Am Erlenbruch, Hanauer
LandstralRe, Heinz-Herbert-Karry-Stralle und Friedberger Landstrale werden um
insgesamt ca. 33.000 Kfz/24h entlastet.

i e R e

lin Kfz/24h] | [in Kfzi24h] | [in Kfzr2¢h] | in [%] {in SV/24h) in %]
10 |Ratsweg 37500 45 100 76000 203 33000 73
11 |Am Erenbruch 22 200 14.200 -8000f -360 900 63
12 |Borsigallee (Sud) 23 600 16 100 75000 -318 300 19
13 |Borsigallee {Nord) 20 700 26 900 6200 300 1100 4.1
14 |Hanauer Landstralle 52 700 39200) -13500[ -256 3200 82
15 |Heinz-Herberi-Karry-Stral3e 16 200 12 800 -3400f -210 200 16
16 |Friedberger Landstralle 43 000 34 700 -8300] -193 700 20

Tabelle 11: Planfall 1a — ausgewahlite Streckenbelastungen untergeordnetes Strallennetz
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Allerdings sind auch Zulaufstrecken zu verzeichnen, die aufgrund der verénderten
Netzkonzeption ein hoheres Verkehrsaufkommen aufweisen. Dazu gehéren z.B. der
Ratsweg oder auch der nérdliche Teil der Borsigallee. Veranderte Verkehrsstréme
fuhren hier zu den héheren Verkehrsbelastungen.

Verkehrsstromanalyse

Mit der Realisierung des Riederwaldtunnels verandern sich die Verkehrsstréme im
gesamten Frankfurter Osten und somit auch auf der A66. Die Stromverfolgung in
Plan 14 zwischen der AS F-Friedberger Landstrafle und dem AD F-Erlenbruch zeigt,
dass von den insgesamt 124.000 Kfz/24h auf der A661 48.100 Kfz/24h durch den
Riederwaldtunnel fahren. Dies entspricht einem Anteil von ca. 39%.

Die Auswertung der Verkehrsstréme bei realisierter A66 zeigt auf, welche lokale und

. regionale Bedeutung dieser Luckenschluss hat. Die lokale Bedeutung zeigt sich
darin, dass ein Viertel des Verkehrs durch den Riederwaldtunnel die AS F-
Borsigallee nutzt, d.h. 28.100 Kfz/24h von 108.900 Kfz/24h (Plan 15). Die AS
Maintal-Bischofsheim wird hingegen weniger genutzt. Hier erscheint die Nutzung der
Hanauer Landstrale attraktiver.

Der Verkehrsstrom auf der A66 in Héhe von Bergen-Enkheim zeigt die regionale
Komponente der A66 (Plan 16). Das Verkehrsaufkommen auf der A66 nimmt nach
Osten an den einzelnen Anschlussstellen jeweils um die nach Frankfurt gerichteten
Verkehre ab. Von den 98.400 Kfz/24h auf dem Messquerschnitt in Hohe Bergen-
Enkheim sind ca. 60.000 Kfz/24h dem Raum bis Hanau zuzurechnen.
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Untersuchungen

Umrechnung DTV-WS5 in DTV

Fur weitergehende Untersuchungen werden die Ergebnisse der
Verkehrsuntersuchung, die in Form des DTV-WS5 (durchschnittlicher taglicher
Verkehr — Werktag Montag - Freitag) vorliegen, als DTV-Werte (durchschnittlicher
taglicher Verkehr) benétigt. D.h., auch das Verkehrsaufkommen des Wochenendes
wird berticksichtigt. Hierfur erfolgt eine Umrechnung auf Basis von Faktoren, die aus
den automatischen Dauerzahlungen im Bereich der Bundesautobahnen sowie aus
den eigenen Erhebungen abgeleitet werden. Aus den Auswertungen ergeben sich
folgende Faktoren:

. ® Kfz: Umrechnung DTV-W5 in DTV: f=0,9
= SV>3,5t: Umrechnung DTV-W5in DTV: f=0,8

6.2 Ableitung schalltechnische Kenngréfen

Fir schalltechnische Berechnungen nach RLS 90 werden die KenngréRen

= mT (maRgebliche stlindliche Verkehrsstarke/Tag 6.00 — 22.00 Uhr; in Kfz/h)
= mN (maBgebliche stlindliche Verkehrsstarke/Nacht 22.00 — 6.00 Uhr; in Kfz/h)
= pT (maRgeblicher LKW-Anteil (iber 2,8t/Tag; in %)

= pN (maflgeblicher LKW-Anteil (Uber 2,8t/Nacht; in %)

benétigt. Im vorliegenden Fall sind nur pT und pN erforderlich, da die Faktoren fir
mT und mN mit den Standardwerten der RLS 90 gerechnet werden.

. Die Werte fir den Schwerverkehr werden aus der VDRM abgeleitet, die
tageszeitliche Verteilung und Ermittlung der geforderten Anteile erfolgt auf Basis der
vorliegenden Dauerzahlungen.

Die Werte fiir die Larmberechnung wurden in digitaler Form dem Auftraggeber zur
weiteren Verwendung zur Verfligung gestellt

In der folgenden Tabelle 12 werden fiir ausgewahlte Streckenabschnitte die
Larmkennwerte der untersuchten Falle aufgelistet.
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Lid Nr  |Lage Analyse Nulifall 2015 Prognose Nullfall 2030 Planfall 1 Planfall 1a
DTV | pT | pn DTV pT | oN DTV | pT [ oN oV [ pT [ oN
tnktz2en] | ag%) | o) | mkezen) | npw) | wi%) | mkiezzeg | o) | e | ke | ol | 6
A661 zw AS F-Friedberger
! |Landstraie und AS F-Ost 86500/ p 107 || SH ]| 894200 T 0 F 18
AG61zw. AS F-Friedberger
1-1  |Landstrale und AD F- 102 200 9 12 111700 12 15
Erlenbruch
12 |3%51 2w ADF-Edenbruch und 126200 | 11 | 14 | 123000 | 13 | 15
A66 zw AD F-Erenbruch und
2 AS F-Borsigallee 99 600 9 12 98 000 8 1
3 |Am Edenbruch 18 900 9 12 20 000 9 12 12 000 8 1" 12 800 10 13

Tabelle 12: Larmkennwerte auf ausgewshlten Streckenabschnitten
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71 Vorbemerkung

Die Untersuchung der Leistungsféhigkeiten im Autobahnnetz und an den
Anschlussstellen sowie Knotenpunkten erfolgt anhand von Mikrosimulationen. Der
Vorteil dieser Methodik liegt zum einen darin, dass die Mikrosimulation eine
Betrachtung des Gesamtsystems und nicht nur isolierter Einzelelemente (Knoten
und/oder Strecken) ermoglicht. Somit werden die komplexen verkehrlichen
Abhéngigkeiten der Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet direkt bei den
Leistungsfahigkeitsbetrachtungen berticksichtigt, was bei dem rein analytischen
Berechnungsverfahren nach HBS nicht moglich ist. Zum anderen erméglicht die
. Mikrosimulation eine detaillierte Abbildung von verkehrsabhéngigen
Lichtsignalsteuerungen mit OV-Priorisierung, wie es zum Beispiel am Knotenpunkt
Borsigallee/KruppstralRe/Anschluss A66 erforderlich.

Auf eine Durchfiihrung analytischer HBS-Nachweise wird daher im Rahmen dieser
Untersuchung verzichtet.

7.2 Eingesetzte Software

Fir die Simulationen wird das Programm VISSIM 8 der PTV AG verwendet. Zur
Abbildung der Bewegung der Fahrzeuge wird in VISSIM das wissenschaftlich
fundierte psycho-physische Fahrzeugfolge-Modell nach Wiedemann mit einer
zeitlichen Auflésung von bis zu 1/10 Sekunden verwendet. Das regelbasierte
Fahrstreifenwechsel-Modell ist sowohl fiir den innerstadtischen als auch den
AuBerortsverkehr optimiert. Die Fahrverhalten sind Uber frei definierbare Fahrer- und
Fahrzeugklassen festgelegt. Somit sind in VISSIM nahezu unbegrenzte

. Méglichkeiten der Einstellungen von Fahrverhalten abhéngig von Stralen- und
Fahrertyp méglich.

VISSIM erlaubt Uber die Verwendung unterschiedlicher Startzufallszahlen die
Abbildung verschiedener verkehrlicher Situationen. Samtliche Parameter, denen
statistische Verteilungen zugrunde liegen (z.B. Geschwindigkeiten,
Beschleunigungen oder Verzégerungen) werden durch die Startzufallszahlen
beeinflusst. Daher werden die Simulationsergebnisse aus dem Mittelwert mehrerer
Simulationslédufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen ermittelt. Die durchgefithrte
erforderliche Anzahl der Simulationslaufe zur Erlangung statistischer Sicherheit
orientiert sich an dem in den Empfehlungen zur Durchfiihrung von Mikrosimulationen
der FGSV beschriebenen Verfahren. Die Erfahrung aus bisherigen Projekten zeigt,
dass eine ausreichende statistische Sicherheit bei einer Simulation mit ca. 10 Laufen
gewahrleistet ist. Fir die vorliegenden Untersuchungen werden deshalb jeweils 10
Simulationsléufe je Untersuchungsvariante durchgefiihrt.
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Berechnung Spitzenstundennachfrage

Die Berechnung der Spitzenstundennachfrage fiir die Morgen- und Abendspitze
erfolgt anhand von aktuellen Z&hldaten, welche im Rahmen des Projekts erhoben
wurden sowie von aktuellen Detektordaten auf den Autobahnen vom Oktober 2015.
Ausgangsbasis sind die Tagesbelastungen aus den makroskopischen
Modellrechnungen des Planfalls 1a.

In einem ersten Schritt werden die morgendliche sowie die abendliche
Spitzenstunde aus der Uberlagerung der gezahlten Belastungen bestimmt. Die
daraus resultierende hdchstbelastete morgendliche Spitzenstunde liegt im
Zeitbereich von 7.00 bis 8.00 Uhr, die abendliche zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.

AnschlieBend werden in einem zweiten Schritt Spitzenstundenanteile

. (morgens/abends) am Tagesverkehr ermittelt, auf deren Grundlage die
Nachfragematrizen fur den (werk)téaglichen Verkehr im makroskopischen Visum-
Modell fiir den Planfall mithilfe des Matrixkorrekturverfahrens VStromFuzzy in
Nachfragematrizen fiir die Spitzenstunden umgerechnet werden. Die aus den
Zahldaten berechneten Spitzenstundenanteile werden fur den Planfall im Bereich
der A661/A66 um ca. 0,5% reduziert. Damit wird einem fir die Zukunft
prognostizierten und im Vergleich zu heute homogeneren Tagesgang der
Verkehrsnachfrage mit weniger stark ausgepragten Spitzen Rechnung getragen
(bedingt u.a. durch eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten sowie der Liberalisierung
der Ladenéffnungszeiten; vgl. z.B. ,,Verbesserung der Methoden zur Prognose der
Kfz-Bemessungsverkehrsstéarken” (Forschung StraRenbau und
StraBenverkehrstechnik 2009, Hrsg: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung Bonn). Bei den Spitzenstundenanteilen wird zwischen Pkw- und
Lkw-Verkehr differenziert.

Fir die Berechnungen mit dem Matrixkorrekturverfahrens VStromFuzzy wird nicht
das gesamte makroskopische Visum-Modell verwendet, sondern ein zuvor

. generiertes Teilnetz, welches genau dem zu untersuchenden Netzausschnitt
entspricht. In VStromFuzzy werden zunéchst die aus einer Umlegung resultierenden
Routenbelastungen mit denen auf einzelnen Strecken vorhandenen Zahlwerten
verglichen. AnschlieRend werden unter Beruicksichtigung der in den Umlegungen
vorhandenen Routeninformationen die Nachfragematrizen so umgerechnet, dass die
aus einer anschlieBenden Umlegung der umgerechneten Nachfragematrizen
resultierenden Streckenbelastungen mdglichst genau die Zahlwerte treffen. In den
nachfolgenden Abbildungen sind die ermittelten Spitzenstundenbelastungen
differenziert nach Kiz- und Schwerverkehr fiir die Morgen- und die Abendspitze fur
verschiedene Netzausschnitte dargestelit.
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Abbildung 9: Spitzenstundenbelastung Planfall Morgenspitze, Bereich AS F-Ost
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Abbildung 11: Spitzenstundenbelastung Planfall Abendspitze, Bereich AD Erlenbruch
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Abbildung 12: Spitzenstundenbelastung Planfall Abendspitze, Bereich AS F-Ost
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Abbildung 13: Spitzenstundenbelastung Planfall Abendspitze, Bereich AS Friedberger Landstralle

7.4 Beschreibung der Signalsteuerungen

An den folgenden Knotenpunkten werden Signalprogramme auf Festzeitbasis fur die
morgendliche bzw. abendliche Spitzenstunde in den Simulationsmodellen hinterlegt:

GROUP
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= Ratsweg/Am Riederbruch

= Ratsweg/Anschluss AG61

=» Friedberger Landstrale/A661

= Friedberger Landstrae/A661/Zufahrt Unfallkrankenhaus

Es wird fiir alle Signalanlagen eine Umlaufzeit von 90 Sekunden gewahit.

Am Knotenpunkt Borsigallee/Kruppstrafie wird eine aufwéndige verkehrsabhéngige
Signalanlage programmiert, welche eine OV-Bevorrechtigung sowie eine Schaltung
der bestehenden FuBgangerschleuse bei haltender Bahn beriicksichtigt. Eine
detaillierte Beschreibung der Steuerung erfolgt in Kapitel 7.6.2.

. 7.5 Ergebnisse Verkehrsablauf im Autobahnnetz

In diesem Unterkapitel sind die Simulationsergebnisse fir das Autobahnnetz sowie
die beiden Anschlussstellen Frankfurt-Ost (einschliellich Knoten Am Riederbruch)
und Friedberger LandstraRe zusammengestellt. Die Beschreibung der
Simulationsergebnisse zur AS Borsigallee einschlieflich des Knotenpunkts
Borsigallee/Kruppstrale erfolgt im Rahmen des Variantenvergleichs zur AS
Borsigallee in Kapitel 7.6.3.

7.51 Morgenspitze

In den Simulationen fir die Morgenspitze sind auf der Hauptfahrbahn der A661 in
Richtung Norden regelméaBig auftretende Stockungen im Verkehrsablauf feststellbar.
Das hohe Verkehrsaufkommen bewirkt zwischen den Anschlussstellen F-Ost und
Friedberger Landstrale einen dichten, temporér gebundenen Verkehrszustand
(vgl.Abbildung 14). Wichtig ist in diesem Zusammenhang aber die Tatsache, dass

. keine ausgepragte Ruckstaubildung auftritt und der Verkehrsablauf im
Riederwaldtunne! hierdurch nicht beeinflusst ist.

In der Gegenrichtung sind auf Hohe der Anschlussstelle F-Ost sowie
abschnittsweise nérdlich des AD Erlenbruch gelegentliche Stockungen im
Verkehrsablauf in den Simulationen erkennbar. Daraus resultierende kurzzeitige
Ruckstausituationen lésen sich jedoch immer wieder auf. Es kommt somit zu keiner
nachhaltigen Beeintrachtigung des Verkehrsablaufs am AD Erlenbruch und des
daran angeschlossenen Riederwaldtunnels (z.B. in Form von sich in den Tunnel
ausbreitenden Riickstaus). In der nachfolgenden Abbildung 14 wird der
beschriebene Sachverhalt anhand der mittleren gefahrenen Geschwindigkeiten
gegen Ende der morgendlichen Spitzenstunde im Simulationsnetz verdeutlicht.
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Abbildung 14: Geschwindigkeitsdarstellung Planfall 1a - Morgenspitze
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Am Knotenpunkt Ratsweg/Am Riederbruch sowie Ratsweg/Rampe A661 sind in der
morgendlichen Spitzenstunde keine nennenswerten Beeintrachtigungen des
Verkehrsablaufs festzustellen. An den Lichtsignalanlagen entstehende Riickstaus
werden meist innerhalb eines Umlaufs abgebaut. Es entstehen damit keine
Rickstausituationen Uber [Angere Zeitrdume. Das mittlere Geschwindigkeitsniveau

zum Ende der morgendlichen Spitzenstunde ist in der folgenden Abbildung 15
dargestellt.
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<30 km/h
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Abbildung 15: Geschwindigkeitsdarstellung Planfall 1a — Morgenspitze, Ausschnitt AS F-Ost
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Die verkehrliche Situation an der Anschlussstelle Friedberger Landstrale ist in der
Morgenspitze als unkritisch einzustufen. Es sind in den Simulationen keine
regelmaRig auftretenden Stausituationen, Probleme bei Verflechtungsvorgangen
0.8. erkennbar. Die LSA-geregelten Knotenpunkte besitzen eine ausreichende
Leistungsfahigkeit zur Abwicklung der Verkehrsstrome. Auf der A661 |auft der
Verkehr nérdlich der Anschlussstelle weitestgehend fliissig ohne signifikante
Stockungen.

In der nachfolgenden Abbildung 16 sind die mittleren erreichten Geschwindigkeiten
fur die AS Friedberger Landstralle dargestellt.

Geschwindigkeit
Planfall 1b
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Abbildung 16: Geschwindigkeitsdarstellung Planfall 1a — Morgenspitze, Ausschnitt AS Friedberger
Landstralle

\
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Abendspitze

In der Abendspitze sind auf der A661 in Richtung Norden nur gelegentliche
Stockungen zwischen dem AD Erlenbruch und der AS Friedberger Landstrale in
den Simulationen zu erkennen. Insgesamt ist der Verkehrsablauf auf der A661 in
Richtung Norden als deutlich fliissiger als in der Morgenspitze einzustufen. In der
Gegenrichtung (A661 von Nord nach Sid) sind keine gréReren Beeintrachtigungen
im Verkehrsablauf feststelibar. In Abbildung 17 sind die mittleren Geschwindigkeiten
gegen Ende der abendlichen Spitzenstunde im Simulationsnetz dargestellt.

Riickstaubildung nur
innerhalb Rotphasen,
Verkehre kénnen in
darauffolgender
Griinphase abfliefen

Geschwindigkeit
Planfall 1a
17:55 Uhr

< 10km/h
<20km/h
<30km/h
<40km/h
<50 km/h
<60 km/h
< 80kmth
< 100 km/h
<120 km/h
<200km/h
>200 km/h
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Abbildung 17; Geschwindigkeitsdarstellung Planfall 1a — Abendspitze
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An der Anschlussstelle F-Ost entstehen temporare Riickstaus auf der
Ausfahrtsrampe von der A661 in Richtung des Knotenpunkts Ratsweg/Am
Riederbruch. Diese werden jedoch in der Regel innerhalb eines Umlaufs wieder
abgebaut. An den weiteren Knotenpunktzufahren des Knotenpunkts Ratsweg/Am
Riederbruch sind keine starkeren Beeintrachtigungen des Verkehrs in Form von
Rickstaus etc. erkennbar. Die Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten sind
leistungsfahig fur die Abwicklung des Verkehrs. Die Geschwindigkeitsdarstellung fiir
die AS F-Ost ist in Abbildung 18 dargestellt

Geschwindigkeit
Planfall 1b
17:55 Uhr
<10 km/h
<20 km/h
<30 km/h
< 40 km/h
<50 km/h
<60 km/h
<BOkm/h
<100 km/h
<120 kmfh
<200 km/h
> 200 km/h
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© 2017 PTV Transport Consult GmbH Seite 44/66



AB6 — Riederwaldtunnel

An der AS Friedberger LandstraRe sind in der Abendspitze keine ausgepragten
Ruckstausituationen im Bereich der Friedberger Landstralle von West nach Ost
mehr erkennbar (vgl. Abbildung 19). Durch die Gber die Direktrampe frei auf die
ABB1 abflieRenden Verkehre entsteht an der LSA fur die Geradeausfahrer keine
dauerhafte Ruckstaubildung mehr. Die sich in einer Rotphase aufstauenden
Fahrzeuge kénnen in der darauffolgenden Griinphase abflieRen.

Keine Riickstaubildung aus
Richtung Friedberger Warte :
mit Direktrampe auf A661 N\

Abbildung 19: Verkehrssituation AS Friedberger Landstralle Planfall 1a — Abendspitze
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Zusammenfassung Ergebnisse Autobahnnetz

Die Simulationen des Planfalles 1a zeigen, dass die hierin berticksichtigten
zusétzlichen MaRnahmen (siehe Kapitel 5.2.3) zu einer deutlichen Verbesserung der
Leistungsfahigkeit im Autobahnnetz und an der AS Friedberger Landstralie fiihren.
Auf der AB61 ist zwar aufgrund des hohen Belastungsniveaus zeitweise ein dichter
bis zahflieRender Verkehr festzustellen. Es tritt aber keine ausgepragte
Rickstaubildung auf. Insbesondere sind hierdurch keine negativen Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf im Riederwaldtunnel festzustellen. iInsgesamt ist auf der A66
in der Morgen- und Abendspitze frei flieRender Verkehr ohne nennenswerte
Stérungen zu erwarten.

An der AS Friedberger LandstralRe wird mit der Direktrampe auf die A661 nach
Suden eine deutliche Verbesserung der Verkehrsablaufe und damit eine Erhéhung

. der Leistungsféhigkeit erreicht. Die ohne diesen Umbau insbesondere in der
Abendspitze auftretende Rickstaubildung kann vermieden werden. An der AS F-Ost
mit dem Knotenpunkt Am Riederbruch ist ebenfalls ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf erkennbar.
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Untersuchung Anschlussstelle F-Borsigallee

In den folgenden Unterkapiteln werden die Spezifikationen und die
Simulationsergebnisse der AS Borsigallee in der im Jahr 2007 planfestgestellten
Form beschrieben.

= Zufahrt zum P+R-Parkhaus nur von A66 aus Richtung Osten kommend Uber
Rampenbauwerk méglich.

= Ausfahrt aus dem P+R-Parkhaus tiber Anschiuss A66 unmittelbar nach
Knotenpunkt Borsigallee/Kruppstralie

= Rampen auf drei Ebenen ohne Signalisierung. Die von der in Richtung Osten
fiihrenden A66 abgehende Rampe ist zweistreifig ausgefiihrt, die tstlich liegende
. Rampe (Fahrtrichtung A66 West) verfiigt tiber einen Fahrstreifen (vgl. Abbildung
20).
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Knotenstrombelastungen AS Borsigallee

Die ermittelten Knotenstrombelastungen des Knotenpunktes
Borsigallee/Kruppstralle einschlieRlich der Parkhauszu- und —ausfahrt sind fur die
morgendliche Spitzenstunde in der folgenden Abbildung 21 ersichtlich. Die
Belastzungen fir die Abendspitze finden sich in Abbildung 22.

Abbildung 21: Knotenstrombelastungen Planfall Morgenspitze, Anschlussstelle F-Borsigallee
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Abbildung 22: Knotenstrombelastungen Planfall Abendspitze, Anschlussstelle F-Borsigallee

7.6.2 Beschreibung Lichtsignalanlage Borsigallee / KruppstraBe

Fur die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Borsigallee/Kruppstrafte/Anschluss A66,

. wird eine verkehrsabhéngige Steuerung entwickelt und in den Simulationsmodellen
hinterlegt. Sie beriicksichtigt eine Bevorrechtigung fir den Bahnverkehr und
gewabhrleistet, dass die Zeitverluste bei der Uberfahrt des Knotenpunktes durch
Bahnen gering bleiben. Folgende Randbedingungen liegen dem Signalprogramm zu
Grunde:

= Nach erfolgter Bahnanmeldung wird das laufende Signalprogramm nach
Erreichen der Mindestgriinzeit durch ein Sonderprogramm zur Bahndurchfahrt
unterbrochen.

= Meldet sich in der laufenden Bahnphase innerhalb eines definierten Zeitfensters
zusétzlich eine Bahn aus der Gegenrichtung an, wird die Bahnphase verlangert,
sodass die zweite Bahn den Knotenpunkt noch passieren kann.

= Nach Ablauf der Bahnphase erfolgt der Phasenwechsel in die Phase, in die
regulér im Fall ohne Bahnanmeldung gewechselt werden wiirde.
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= Ohne Bahnanmeldung werden immer vier Phasen mit definierten
Mindestgrinzeiten durchlaufen.

Das o.g. Signalprogramm bildet die Grundlage fur zwei Untersuchungsvarianten der
Signalisierung:

1. Signalprogramm mit Fugangerschleuse

= |n dem verkehrsabhangigen Signalprogramm mit OV-Priorisierung wird zusatzlich
eine ,,FuBgéngerschleuse” impiementiert: Bei einfahrender Bahn erhalten die
FuRganger am Knotenpunkt Borsigallee/Kruppstrale/Anschluss A66 20
Sekunden Freigabezeit. Damit verbunden ist eine Sperrung der Kfz-Stréme in der
westlich gelegenen Borsigallee auf Hohe des Bahnsteigs/der
FuRgéngerquerungen (beide Fahrtrichtungen; vgl. Abbildung 23).

. = Zur Gewahrleistung der freien Querung des in Abbildung 23 zwischen Markierung
A und B liegenden Bereichs (Haltestellenbereich Kruppstrae) wird die
Freigabezeit von 20 Sekunden fur FuRganger auch am vorgelagerten
Knotenpunkt Borsigallee/Querung FuRganger Haltestelle Kruppstrae
(Markierung B in Abbildung 23) im Fall der Bahnanmeldung umgesetzt.

Abbildung 23: FuRgéngerschleuse bei Bahnanmeldung an Haltestelle Kruppstrale (rot markiert)

the mind of movement
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2. Signalprogramm ohne FuRgéngerschleuse

= Bei einfahrender Bahn erfolgt keine vollumféngliche Sperrung der Kfz-Stréme in
der Borsigallee auf Héhe des Bahnsteigs. Damit haben nicht alle
FuRgangerstrome beidseitig der Haltestelle Kruppstrale im Fall ankommender
Bahnen gleichzeitig griin (Abbildung 24). Zudem wird die im Fall mit
FuRgéngerschleuse definierte Mindestfreigabezeit von 20 Sekunden fur die
FuRgéangerstréome nicht beriicksichtigt. Die Freigabe fiur die FuRgénger richtet
sich nach der Phasenlaufzeit der Bahnphase (Phaseniibergang nachdem Bahn
den Knotenpunkt passiert hat) sowie der vorgelagerten/nachfolgenden Phase.

= [|n der Bahnphase haben die FuRganger am Knotenpunkt
Borsigallee/Kruppstrae/Anschluss A66 auf der von Ost nach West fuhrenden
Borsigallee grin. In der Gegenrichtung (West-Ost Achse Borsigailee) ist der
. FuBgangerstrom gesperrt, dafur hat der mit diesem in Konflikt stehende Kfz-
Geradeausstrom griin (vgl. Abbildung 24, Markierung A).

= An der dem Knoten vorgelagerten Fullgangerquerung erfolgt in der Bahnphase
keine Freigabe der Fultganger (vgl. Abbildung 24, Markierung B).

Abbildung 24: Signalisierung chne Einhaltung der Randbedingungen der Fulgéngerschleuse

An der Lichtsignalaniage an der Haltestelle Hessen-Center wird in allen
Untersuchungsvarianten bei Einfahrt einer Bahn den die Borsigallee querenden
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FuRgéngerstromen eine Freigabezeit von 20 Sekunden zu Verfligung gestellt. Die
Kfz-Stréme in der Borsigallee werden in dieser Zeit gesperrt (vgl. Abbildung 25).

Abbildung 25: Fultgangerschleuse bei Anmeldung an Haltestelle Hessen-Center (rot markiert)

7.6.3

Ergebnisse Leistungsfahigkeitsuntersuchungen Varianten AS
Borsigallee

Anders als bei der verkehrlichen Bewertung des Autobahnnetzes ist am
signalisierten Anschlussknoten der AS Borsigallee an das nachgeordnete Netz eine
direkte Ableitung der Verkehrsqualitatsstufen und damit der Leistungsfahigkeiten
nach den Kriterien des HBS 2015 méglich. Zur Ermittlung der Leistungsfahigkeiten
werden am Knotenpunkt Verlustzeitmessungen fiir sémtliche Fahrzeugstréme
durchgefihrt. Die Verlustzeit ist in VISSIM als der mittlere Zeitverlust der
betrachteten Fahrzeuge im Vergleich zur ,idealen* Reisezeit ohne Beeinflussung
von anderen Fahrzeugen und von Lichtsignalanlagen definiert. Auf Grundlage der
Ergebnisse der Verlustzeitmessungen wird eine Beurteilung der
Leistungsfahigkeiten nach HBS 2015 durchgefiihrt. Diese beruhen auf der Definition
von Verkehrsqualitatsstufen von A (sehr gute Verkehrsqualitat) bis F (ungeniigende
Verkehrsqualitét; Kapazitat wird tberschritten) fir Verkehrsstrome. Mallgebend zur
Einstufung der erreichbaren Verkehrsqualitéat eines Knotenpunktes in der
betrachteten Ausbauform ist die mittlere Wartezeit des Verkehrsstroms mit der
schlechtesten Bedienungsqualitat. Ein Knotenpunkt gilt noch als leistungsfahig,
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wenn der Verkehrsstrom mit der schlechtesten Bedienungsqualitat mindestens
Qualitatsstufe D erreicht.

Eine Beschreibung der Qualitatsstufen der Verkehrsabwicklung gemal HBS und
damit verbundene Grenzwerte der Wartezeiten sind fir Knotenpunkte mit
Lichtsighalanlage in Tabelle 13 enthalten. Die Wartezeiten sind hierbei
gleichbedeutend mit den in den Simulationen ermittelten Verlustzeiten.

Lichtsignalanlage
Qsv
Wartezeit Beschreibung

A <=20s sehr kurze Wartezeiten

B <=35s alle wahrend der Sperrzeit eintreffende Fahrzeuge
kénnen in nachfolgender Freigabezeit abgewickelt
werden, kurze Wartezeiten

Cc <=50s nahezu alle wahrend der Sperrzeit eintreffende
Fahrzeuge kénnen in nachfolgender Freigabezeit
abgewickelt werden, spurbare Wartezeiten

D <=70s héufiger Riickstau am Ende der Freigabezeit,
betréchtliche Wartezeiten, stabiler Verkehrszustand

E >70s In den meisten Umlaufen tritt ein Riickstau am Ende der
Freigabezeit auf, lange Wartezeiten, Kapazitatsgrenze

F - Uberlastung, wenn nachgefragte Verkehrsstarke uber
Kapazitat liegt

. Tabelle 13: Verkehrsqualitaten nach HBS 2015
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Morgenspitze

In Abbildung 26 sind die anhand der Simulationsergebnisse ermittelten
Leistungsfahigkeiten nach den Kriterien des HBS 2015 fiir den Fall der OV-
Priorisierung mit FuRgangerschleuse fir die morgendliche Spitzenstunde in
Variante 1 zusammengestellt. Fir den Geradeausstrom aus dem westlichen Arm der
Borsigallee wird Qualitatsstufe E nach HBS erreicht. Ebenso mit E bewertet ist der
benachbarte Linksabbiegestrom in die Kruppstrale. Grund hierfir ist u.a. die
Bevorrechtigung der U-Bahn, die zu einer haufigen Unterbrechung des
Linksabbiegers filhrt. Bei der Bewertung dieses Stroms ist zu beriicksichtigen, dass
die Belastung mit einem Fahrzeug in der Spitzenstunde sehr gering ist; eine
Ruckstaubildung tritt deshalb nicht auf. Fur den Geradeausstrom der Borsigallee aus
Osten in Fahrtrichtung Westen wird mit einer Verlustzeit von 71s ganz knapp nur
. Leistungsféhigkeit E erreicht (grenze zu D bei 70s). Dies ist aber weniger auf eine
nicht ausreichende Leistungsfahigkeit der LSA zurlickzufithren sondern darauf, dass
die Geradeausfahrer zum Teil durch den sehr starken Linksabbiegestrom auf die
Autobahn blockiert werden. Alle weiteren Stréme am Knotenpunkt sind mit
Qualitatsstufe D oder besser bewertet.

An den Knotenpunktzufahrten entstehende Rickstaus werden meist innerhalb eines
Umlaufs abgebaut. Ahnliches gilt auch fiir den Fall einer Bahnanmeldung; der
Eingriff in den Verkehrsablauf des Kfz-Verkehrs (Bahnphase) zieht kurzzeitig
auftretende Ruckstaus an den Lichtsignalanlagen nach sich, die jedoch i.d.R. bei der
darauffolgenden Griinphase wieder abgebaut werden. Die Rampenbauwerke
bleiben somit weitestgehend unbeeinflusst von sich im Rickstau befindenden Kfz.

Obgleich der Knotenpunkt mit der untersuchten OV-Priorisierung nach den Kriterien
des HBS in der Morgenspitze als nicht leistungsfahig eingestuft wird, ist die
verkehrliche Funktionsféhigkeit aus gutachterlicher Sicht gewahrleistet. Die
Simulationen zeigen in weiten Teilen einen von nachhaltigen Stérungen

. unbeeinflussten, flissigen Verkehrsablauf.

Ohne Beriicksichtigung der FuRgangerschleuse wird in der Morgenspitze fur
samtliche Abbiegestrome mindestens Qualitatsstufe D erreicht. Somit ist der Knoten
nach den Kriterien des HBS 2015 leistungsfahig (Abbildung 27).

Die Anbindung des Parkhauses ist in der untersuchten Form leistungsfahig und es
sind keine Verkehrsbehinderungen erkennbar. Die Rampenbauwerke sind planfrei
auf mehreren Ebenen gefuhrt und besitzen eine hohe Leistungsfahigkeit.
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Strecke Strom | verlustzeit Anzahl Stauldnge |Qualititsstufe
Fahrzeuge
Borsigallee | Ostlicher Arm | geradeaus 71 116
[ rechts 1 35
links 50 743
Borsigallee |Westlicher Arm| geradeaus 75 10
rechts 29 92
links 77 1
_Kruppstrale geradeaus 64 121
| rechts | 64 7
links 66 1
Anschluss A66| | geradeaus 67 253 L
rechts | 29 L. T
links 62 356
. Abbildung 26: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsuntersuchung planfestgestelite Variante mit
FuRgéngerschleuse, Morgenspitze
Strecke Strom Verlustzeit Anzahl
Fahrzeuge
| Borsigallee | Ostlicher Arm | geradeaus 69 17
| | rechts 8 350
links 51 751
Borsigallee |Westlicher Arm| geradeaus 40 10
- rechts 34 92
links 47 1
_Krﬂ)p_sjc‘rgf&g_“ - geradeaus 57 118
| rechts | e |7
links 47 1
Anschluss A66 - geradeaus 60 257
o | rechts | 29 | 399
links 56 360
. Abbildung 27: Ergebnisse Leistungsféhigkeitsuntersuchung planfestgestellte Variante ohne

FuRgéngerschleuse, Morgenspitze
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Abendspitze

In der Abendspitze sind im Fall mit FuBgéngerschleuse alle Stréme mit Ausnahme
des Geradeausstroms aus dem westlichen Arm der Borsigallee mit Qualitatsstufe D
oder besser bewertet (vgl. Abbildung 28). Der genannte Geradeausstrom liegt mit
einer Verlustzeit von 71 Sekunden nur geringfiigig Uber der Grenze zu Qualitatsstufe
D (70 Sekunden). Analog zur Morgenspitze kann aber auch hier konstatiert werden,
dass sémtliche Verkehrsstrome in der Mikrosimulation leistungsféhig abgewickelt
werden und somit diese Variante verkehrlich machbar ist.

Die in der Abendspitze hoch belastete Parkhausausfahrt mit direktem Anschluss an
die AB6 ist leistungsfahig.

. Strecke Strom | Verlustzeit Anzahl Stauldnge |Qualitatsstufe
Fahrzeuge

Borsigallee | Ostlicher Arm | geradeaus 49 52 T

i rechts | 5 | 8 | 30
links 55 594 35

_Borsigallee |Westlicher Arm| geradeaus | 71 | 155 | 63
rechts 45 607 63
links 61 3 52

_Kruppstrale | geradeaus 68 380 | 61
rechts | 67 | 16 | 61
links 56 5 61

AnschlussA66| | geradeaus 49 127 443

L rechts | 24 68 | 43|

links 48 275 43

Abbildung 28: Ergebnisse Leistungsfahigkeitsuntersuchung planfestgestelite Variante mit
Fulgéngerschleuse, Abendspitze

. In der Abendspitze wird ohne Beriicksichtigung der FuRgéangerschleuse fir alle
Stréme mindestens Qualitatsstufe D erreicht, wie Abbildung 29 zeigt. Somit ist der
Knoten gemaf HBS leistungsfahig. Dies bestatigen auch die visuellen Eindriicke
aus der Mikrosimulation.

© 2017 PTV Transport Consult GmbH Seite 56/66 the mind of movement



A66 — Riederwaldtunnel
Strecke Strom | verlustzeit Anzahl Stauldnge |Qualitatsstufe
Fahrzeuge

Borsigallee | Ostlicher Arm | geradeaus 63 53
__rechts 6 8
links 60 602
Borsigallee |Westlicher Arm| geradeaus 55 152
- | rechts 49 602
links 42 3
KruppstraRe | | geradeaus 53 377
| rechts | 56 15

links 43 5 C

Anschluss AG6| | geradeaus 42 127 ] 50 C

rechts 33 765 51 B
links 41 277 50 C

Abbildung 29: Ergebnisse Leistungsféghigkeitsuntersuchung planfestgestellte Variante ohne
Fullgangerschleuse, Abendspitze

7.6.4

Zusammenfassung Ergebnisse AS F-Borsigallee

Die Untersuchungen zeigen, dass mit Berlcksichtigung der FuBgangerschleuse am
Knotenpunkt Borsigallee / Kruppstrale nach den Kriterien des HBS keine
ausreichende Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden kann. Allerdings wird dies
durch die Simulationsablaufe nicht bestatigt. In diesen ist sowohl morgens als auch
abends keine dauerhafte ausgepragte Ruckstaubildung erkennbar, sondern die
Fahrzeuge kénnen wahrend der jeweiligen Freigabezeiten den Knoten passieren
und abflieBen.

Ohne Beriicksichtigung der FuRgéngerschleuse ergibt sich auch nach den Kriterien
des HBS 2015 mit mindestens Qualitatsstufe D ein leistungsfahiger Zustand.
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Beschreibung der Bestandssituation

Im heutigen Zustand besitzt die Stralle Am Erlenbruch einen zweistreifigen
Querschnitt und ist an ihrem &stlichen Ende Uber einen LSA-geregelten Knotenpunkt
mit der Borsigallee und der Wachtersbacher StralRe verknlpft. Auf dem Erlenbruch
ist eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h angeordnet. Die Anschliisse des
Erlenbruchs mit der Schafflestralle bzw. Haenischstrale im Westen sowie der
Flinschstrale und Lahmeyerstralte im Osten sind ebenfalls LSA-geregeit. Mit
Ausnahme des Linksabbiegers in die Flinschstrale nach Norden existieren fur alle
Linksabbieger des Erlenbruchs im Untersuchungsbereich Linksabbiegespuren.

. Parallel zum Erlenbruch verlauft auf der Nordseite die Trasse der U-Bahnlinien U4
und U7. Dies hat zur Folge, dass die Rechtsabbieger vom Erlenbruch aus Osten in
die FlinschstralRe und die Haenischstrale ebenfalls signalisiert sind. Im Falle der
Flinschstralle ist eine separate Rechtsabbiegespur vorhanden, an der
Haenischstrale dagegen nicht. Ostlich des Knotens mit der Schéfflestralke bzw.
HaenischstralBe befindet sich zudem eine signalisierte Fuftigangerquerung zur
fuBlaufigen Anbindung der U-Bahn-Haltestelle ,Schafflestraie”. Aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens auf der Stralle Am Erlenbruch von derzeit 20.000 Kfz/24h bis
Uber 25.000 Kfz/24h im Querschnitt kommt es in Verbindung mit zahlreichen
Abbiegevorgangen — insbesondere den Linksabbiegevorgangen von der Strale Am
Erlenbruch in die nachgeordneten Strecken - und den LSA-Anlagen in den
Spitzenstunden zu starken Verkehrsstérungen mit ausgepragter Ruckstaubildung.

Abbildung 30 zeigt den Netzausschnitt, welcher im Zuge der BaumaRnahmen zum
Riederwaldtunnel hinsichtlich der bauzeitlichen Verkehrsfiihrung auf seine
Leistungsféhigkeit untersucht wird.
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Abbildung 30: Untersuchungsnetz (Quelle Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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Netzkonzeption wahrend der Bauphasen

Die Grundidee in der Verkehrsfuhrungsplanung wahrend der Bauzeit des
Riederwaldtunnels liegt in der Trennung der beiden Fahrtrichtungen der Strale ,Am
Erlenbruch®. Hierzu wird die Nordseite der Strale (Fahrtrichtung West) zusammen
mit der U-Bahntrasse nach Norden an den Rand der Bebauung verschoben, um
zwischen den beiden Fahrtrichtungen den Bau des Riederwaldtunnels
durchzufuihren. Somit entsteht zwischen der Borsigallee im Osten und dem Ende
des Untersuchungsnetzes westlich der Haenischstralle ein Einbahnstralenring.

Im Einbahnstrafienring ist eine einstreifige Verkehrsflhrung vorgesehen. Im Zulauf
und Ablauf von Knotenpunkten sind teilweise Aufweitungen auf zwei Fahrstreifen
geplant. Wie im heutigen Bestand ist auf dem Erlenbruch eine

. Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h angeordnet.

Eine Prinzipskizze der Verkehrsfiihrung ist in Abbildung 31 dargestellt.
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. Abbildung 31: Darstellung der bauzeitlichen Verkehrsfiihrung Am Erlenbruch

Durch die Einrichtung des Einbahnstrallenringes werden im Vergleich zur heutigen
Situation die Linksabbiegevorgange von der StraRe Am Erlenbruch in das
nachgeordnete Netz vermieden. Gerade diese fiihren im Bestand zu den taglich
auftretenden Verkehrsstérungen verbunden mit starker Riickstaubildung. Somit ist
zu erwarten, dass mit der Einrichtung des Einbahnstrallenringes wahrend der
Bauphasen diesbeziglich der Verkehrsfluss verbessert werden kann. Dies gilt es mit
den nachfolgenden Mikrosimulationen zu Uberprifen.

Die Simulationen werden fir vier unterschiedliche Bauphasen (2b, 2c, 2d und 2e)
durchgefuhrt. Diese besitzen alle die oben beschriebene Grundkonzeption mit dem
Einbahnstraltenring und unterscheiden sich in verkehrlicher Sicht lediglich in
Detailpunkten beziglich der Linienfihrung, der Knotenkonzeption und der Lage
eines Parkplatzes innerhalb des Einbahnstralienringes. In Bauphase 2b werden die
Geradeausfahrer und Rechtsabbieger zwischen den Knotenpunkten Borsigallee/Am
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Erlenbruch und FlinschstraRe/Am Erlenbruch im Gegensatz zu den anderen
Bauphasen auf separaten Fahrstreifen gefiihrt.

Entwurfstechnisch unterscheiden sich die Bauphasen 2¢ und 2d im westlichen Teil
des Untersuchungsgebiets nur marginal durch die Konzeption der Haenischstrale
Sid und der Lage der Parkplatzeinfahrt (bzw. -ausfahrt); sie befindet sich im Fall 2d
n&her am Knotenpunkt Schéafflestrale/Am Erlenbruch. Im ¢stlichen Teil des
Untersuchungsgebiets ist die Netzkonzeption in den beiden Bauphasen 2¢ und 2d
identisch.

Bauphase 2e unterscheidet sich von Bauphase 2d durch die vorhandene
Geradeausfahrbeziehung aus der Schafflestralie in die siidliche Haenischstrafle.
Diese ist in Bauphase 2d nicht méglich. Im &stlichen Teil des Untersuchungsgebiets
existieren keine Unterschiede zwischen den Bauphasen 2d und 2e.

. Eine detaillierte Darstellung der Netzkonzeptionen fiir die einzelnen Bauphasen ist
dem Anlagenband 5 zu entnehmen. Die Simulationsmodelle bauen auf den dort
abgebildeten Plangrundlagen auf.

8.3 Leistungsfahigkeitsberechnungen

8.3.1 Methodik

Verkehrsmengen Mikrosimulationen

Die Berechnung der Spitzenstundennachfrage fir die Morgen- und Abendspitze
erfolgt anhand von aktuellen Zahldaten, welche im Rahmen des Projekts erhoben
wurden. Es werden die Spitzenstundenanteile am Tagesverkehr ermittelt und
anschlieffend auf Grundlage dieser Anteile die Nachfragematrizen fur den
(werkjtaglichen Verkehr im makroskopischen Visum-Modell fir den Analysezustand

. mithilfe des Matrixkorrekturverfahrens VStromFuzzy in Nachfragematrizen fur die
Spitzenstunden umgerechnet. Fur die Berechnungen wird nicht das gesamte
makroskopische Visum-Modell verwendet, sondern es wird ein Teilnetz generiert,
welches genau dem zu untersuchenden Netzausschnitt entspricht. In VStromFuzzy
werden zunachst die aus einer Umlegung resultierenden Routenbelastungen mit
denen auf einzelnen Strecken vorhandenen Zahlwerten verglichen. Anschliefend
werden unter Beriucksichtigung der in den Umlegungen vorhandenen
Routeninformationen die Nachfragematrizen so umgerechnet, dass die aus einer
anschlieBenden Umlegung der umgerechneten Nachfragematrizen resultierenden
Streckenbelastungen moglichst genau die Zahlwerte treffen.

Fur die in den Parkplatz ein- und ausfahrenden Kfz wird fur die Morgen- und
Abendspitze als Maximalabschatzung ein kompletter Stellplatzwechsel aller 80
Stellplatze im Simulationszeitraum angenommen. Die Parkverkehre werden nicht als
zusatzliche Verkehre in den Simulationen betrachtet, es werden vielmehr die bereits
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im Netz vorhandenen Verkehre am Parkplatz ,,unterbrochen®. Damit sind die
Verkehrsbelastungen im Gesamtsystem unveréndert zum Fall ohne Parkverkehre.

Mit den im makroskopischen Modell nicht vorhandenen Verkehren zu dem Poco-
Einrichtungsmarkt im Umfeld des Knotenpunkts Am Erlenbruch/Wachtersbacher
Stralle/Querspange Borsigallee wird &hnlich verfahren wie bei den Parkverkehren —
vorhandene Verkehre werden am Poco-Parkplatz ,,unterbrochen*. Es wird die
Annahme getroffen, dass in der Morgenspitze 10 Kfz auf den Parkplatz fahren (die
Morgenspitze liegt auRerhalb der Ladendéffnungszeiten des Poco-
Einrichtungshauses, es handelt sich demnach nur um den Beschaftigtenverkehr.
Ausfahrten aus dem Parkplatz finden nicht statt). Fur die abendliche Spitzenstunde
wird von insgesamt 50 Ein- und 50 Ausfahrten ausgegangen.

. Durchfiihrung Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

Die Durchfiihrung der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fir die Bauzustande
erfolgt anhand von Mikrosimulationen analog zu den Untersuchungen des
Autobahnnetzes. Die methodischen Grundlagen zur Bestimmung der
Leistungsfahigkeiten kénnen Kapitel 7.6.3 enthnommen werden.

8.3.2 Generelle Anmerkungen zu den Signalprogrammen

Fir die Lichtsignalanlagen sind in den Simulationen Festzeitprogramme mit einer
Umlaufzeit von 90 Sekunden hinterlegt. Die parallel zum Erlenbruch verlaufende
Bahn ist bevorrechtigt. Durch die Bevorrechtigung wird aber nicht der starke
Geradeausstrom auf der Strafte Am Erlenbruch beeinflusst. FuRgangerquerungen
an den Knotenpunkten sind beriicksichtigt.

Im Signalprogramm fiir die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Haenischstrale/Am
Erlenbruch ist eine zweimalige Freigabe innerhalb eines Sighalumlaufs
(Doppelanwurf) fir den aus Richtung Osten und nach Richtung Westen fahrenden

. Geradeausstrom auf der Strale Am Erlenbruch bertcksichtigt. Dieser gewahrleistet
eine leistungsfahige Abwicklung des stark belasteten Geradeausstroms. Einer
Ausbildung eines ausgepragten Ruckstaus, der u. U. durch die Uberstauung des
Rechtsabbiegefahrstreifens von der Stralle Am Erlenbruch in die HaenischstraRe
(vgl. Abbildung 32) zu nachhaltigen Beeintrachtigungen der Rechtsabbieger fuhren
kann, wird damit entgegenwirkt. Der Doppelanwurf ist in allen Signalprogrammen fir
die verschiedenen Bauphasensimulationen verankert (Morgen- und
Abendspitzenprogramm).
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Abbildung 32: Knotenpunkt Haenischstralle/Am Erlenbruch

Die beiden Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten Lahmeyerstrate/Am
Erlenbruch und Am Erlenbruch/Wachtersbacher StralRe/Querspange Borsigallee
werden koordiniert, sodass der von der Stralle Am Erlenbruch aus Richtung Westen
kommende und nach links in die Querspange Borsigallee abbiegende Kfz-Strom in
einer Grinen Welle abgewickelt werden kann (vgl. Abbildung 33). Dadurch werden
Uberstauungen des Knotenpunkts LahmeyerstraRe/Am Erlenbruch vermieden. Auf
der West-Ost Achse der StraRe Am Erlenbruch stellt sich zudem in Folge der
Einrichtung der griinen Welle ein deutlich verbesserter Verkehrsablauf ein. Die
griine Welie fur den Hauptstrom wird nicht durch die Bevorrechtigung der Bahn
beeintrachtigt.

Weiterhin wird die Lichtsighalanlage am Knotenpunkt Borsigallee/Am

. Erlenbruch/Querspange Borsigallee mit der Signalanlage der nérdlich davon
liegenden FuRgéngerfurt koordiniert, sodass die von der Borsigallee aus Richtung
Norden kommenden und nach Suden fahrenden Fahrzeuge eine Griine Welle
vorfinden (vgl. Abbildung 34).
Der aus der Querspange Borsigallee aus Richtung Siiden kommende Kfz-Strom
wird nicht gleichzeitig mit dem von der Borsigallee aus Richtung Norden
kommenden Strom freigegeben, um Verflechtungsvorgénge auf dem kurzen
zweistreifigen Abschnitt des Erlenbruchs im Nachlauf des Knotens zu vermeiden.
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Abbildung 33: Koordinierung LSA Lahmeyerstrale/Am Erlenbruch und Wéchtersbacher Strafte / Am

Erlenbruch

Abbildung 34: Koordinierung LSA Borsigallee/Am Erlenbruch/Querspange Borsigallee
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Ergebniszusammenfassung fiir alle Bauphasen

Die auf Verkehrsflusssimulationen basierenden Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
zeigen, dass der Verkehr in allen vier Bauphasen leistungsféhig an den
Knotenpunkten abgewickelt werden kann.

In der Morgenspitze wird an allen Knotenpunkten mindestens die
Verkehrsqualitatsstufe C nach HBS erreicht. Der tiberwiegende Teil der
Abbiegestréme besitzt sogar eine sehr gute bzw. gute Leistungsfahigkeit der
Qualitatsstufen A bzw. B. Der Verkehrsablauf ist weitestgehend als flussig
einzustufen, es kommt zu keinen signifikanten Beeintrachtigungen.

Fur die abendliche Spitzenstunde wird in den Bauphasen 2c¢, 2d und 2e ebenfalls die
Qualitétsstufe C oder besser fir die Knotenstréme nachgewiesen. In Bauphase 2b

. trifft dies bis auf den aus der stdlichen Haenischstrafte nach links in den Erlenbruch
einbiegenden Linksabbieger ebenfalls auf alle Stréme zu; fur den Linksabbieger
ergibt sich Qualitétsstufe D. Da es sich hierbei aber mit 34 Kfz/h um einen schwach
belasteten Strom handelt, treten hierdurch keine Kapazitadtsengpasse auf. Auf Grund
der in der Abendspitze etwas héheren Verkehrsbelastungen sind im Vergleich zur
Morgenspitze im Simulationsablauf temporare Stockungen im Verkehrsablauf auf
dem Erlenbruch festzustellen. Nachhaltige negative Beeintrachtigungen in Form
regelmaRiger Uberstauungen benachbarter Knotenpunkte sind jedoch in den
Simulationen nicht erkennbar.

In den nachfolgenden Abbildungen sind beispielhaft die Verkehrsqualitaten far
Bauphase 2b in der Morgenspitze dargestellt. Fur die anderen Bauphasen ergibt
sich ein sehr dhnliches Bild.
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Diese im Vergleich zur heutigen Situation sehr positiven Ergebnisse sind auf den
ersten Blick (berraschend. Aber wie bereits im vorherigen Kapitel erlautert, bringt
die Einrichtung eines Einbahnstralenringes konzeptionelle Vorteile hinsichtlich einer
Verflissigung der Verkehrsablaufe mit sich, welche zu einer deutlichen Erhéhung
der Leistungsféhigkeit im Gesamtnetz fuhren. Im Einzelnen sind hier folgende
Aspekte ausschlaggebend:

= Der Entfall der Linksabbiegevorgénge von der StraRe Am Erlenbruch in das
nachgeordnete Netz fuhrt zu einer deutlichen Verflussigung des Verkehrsablaufs.

= Durch die Reduzierung der Abbiegestréme stehen den Geradeausstrémen auf
der StraRe Am Erlenbruch ausreichende Freigabezeiten zur Verfuigung.

= Eine Koordinierung der Freigabezeiten auf den Streckenziigen fihrt zu einem
. flissigen Verkehrsablauf.

= Es werden nur noch die vergleichsweise schwach belasteten Rechtsabbieger auf
der Nordseite des Einbahnstralenrings durch querende Bahnen beeinflusst.

= Ausreichend groe Aufweitungen an den Knotenpunkten minimieren zusatzlich
Behinderungen fur die starken Geradeausstrome auf der Stralle Am Erlenbruch.

Insgesamt ist festzuhalten, dass mit der geplanten Netzkonzeption zur bauzeitlichen
Verkehrsflihrung in allen Bauphasen die Verkehre leistungsféahig abgewickelt
werden kénnen.
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