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Anlass

Die Landeshauptstadt Mainz (LHM) sowie die Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH
(MVG) beabsichtigen eine Umgestaltung der Binger Straf3e zwischen dem Alicenplatz
und dem Munsterplatz zugunsten einer StralBenbahntrassierung.

Abbildung 1 Mikrosimulation StralRenbahn Binger StralRe (Beispiel)

]

Quelle: Eigene Darstellung

Stral3enbahn- und Buslinien sollen zukiinftig Gber die Binger StralRe gefiihrt werden.
Darlber hinaus ist ein Haltepunkt je Fahrtrichtung fir Bus und StraRenbahn in der
Binger Stral3e vorgesehen.

Unter der Fuhrung der MVG und Beteiligung mehrerer Ingenieurbiros wurden
verschiedene Planungsvarianten entwickelt und im Sinne der Vertraglichkeit fur
Anwohnende, Gewerbetreibende und Verkehrsteilnehmende stetig optimiert. Neben
dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) wurden auch die Belange des FuR- und Radverkehrs fur sichere und
attraktive Verbindungen bericksichtigt. Die ZIV GmbH wurde in den Planungsprozess
eingebunden und betrachtet in dieser Untersuchung die Planungsvariante 5 (Planfall
V5).

Vorgesehen sind die Entwicklung der verkehrlichen Prognosen fir das Jahr 2030,
darauf aufbauend die Bewertung der Qualitat der Verkehrsabwicklung fir die
Bereiche der Binger StraRe sowie die angrenzenden Knotenpunkte Alicenplatz und
Minsterplatz.

4
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2.1

Untersuchungsdesign

Aufbau

In Kapitel 3 werden die Grundlagen fir die Untersuchung n&her erlautert. Neben der
Beschreibung des Untersuchungsgebiets in der Binger Strale sowie der
vorzusehenden Malinahmen gemé&lR der Planungsvariante 5 werden insbesondere
die vorhandenen Datengrundlagen aufgezeigt. Es wurden vorhandene
Verkehrsmodelle, Zahldaten fur den MIV, Fahrplandaten fir den OPNV, Angaben zu
den zu berlcksichtigenden Maflinahmen und Entwicklungen, Signalunterlagen von
malgebenden Knotenpunkten sowie bestehende Simulationsmodelle einbezogen.
Die Beschaffung und Verarbeitung der Daten erfolgte in enger Zusammenarbeit mit
der LHM und MVG.

In Kapitel 4 wird die Entwicklung der Verkehrsprognose beschrieben. Unter
Anwendung der Datengrundlagen wurde zunachst eine verkehrliche
Bestandssituation (Analyse 2020) im Verkehrsmodell nachgebildet und kalibriert. Die
Analyse dient als Grundlage, um die Einstellungen fir das Verkehrsverhalten in
Kombination mit dem Verkehrsangebot (Verkehrsnetz) zu verifizieren und auf die
Prognoseberechnungen zu projizieren (Prognosefahigkeit). Als Abgleich fir die
spateren Bewertungen der Prognoseergebnisse wurden im Bestand bereits
Leistungsfahigkeitsberechnungen  fir die malRgebenden Verkehrsanlagen
durchgefihrt.

Im Prognosenulifall 2030 (Bezugsfall) wird der verkehrliche Zustand fur das Jahr 2030
netz- und nachfrageseitig prognostiziert. Alle bekannten und relevanten MaRnahmen,
mit Ausnahme der zugrunde liegenden Planungsvariante mit entsprechenden
Begleitmalinahmen, wurden mit der LHM sowie der MVG abgestimmt und auf Basis
den bereits vorhandenen Prognosemodells eingestellit.

In Kapitel 5 werden die MalRhahmen der Planungsvariante 5 (Stralienbahnausbau
und BegleitmalRnahmen fur den MIV, OPNV sowie die entsprechende
Verkehrssteuerung) isoliert betrachtet. Im Anschluss wird die resultierende
Verkehrsabwicklungsqualitat nachgewiesen. Die MaRnahmen fir den MIV wurden im
Verkehrsmodell eingestellt und die Auswirkungen berechnet. In Kombination mit den
prognostizierten Bus- und StraBenbahnfahrten im OPNV wurden eine mikroskopische
Verkehrsflusssimulation erstellt und die Leistungsfahigkeiten der Verkehrsanlagen
abgeleitet.

In Kapitel 6 erfolgt eine kurzgefasste Zusammenfassung der wesentlichen
Untersuchungsergebnisse.
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Fur jeden Untersuchungsfall wurden zusatzlich die verkehrlichen Eingangsdaten fir
die schalltechnischen Berechnungen nach RLS-19 ermittelt und der MVG gesondert
bereitgestellt.

2.2 Methode der verkehrlichen Nachweise
Die Qualitat der Verkehrsabwicklung (Leistungsfahigkeit) kann Uber die folgenden
Verfahren nachgewiesen werden:
o Nach Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS
2015)
o Per mikroskopischer Verkehrsflusssimulation
In den folgenden Abschnitten werden beide Verfahren und die Anwendung in dieser
Untersuchung aufgezeigt. Die Nachweise werden grundsétzlich auf Basis der
mafgebenden Spitzenstundenbelastungen gefihrt. In  den betreffenden
Untersuchungsféllen wurden jeweils eine morgendliche und abendliche
Spitzenstundenbelastungen aus den Modellergebnissen (Tagesbelastungen) und
vorliegenden Zahldaten (i.d.R. stundenfein) abgeleitet.
Nachweis nach HBS 2015
Die  Qualitst des  Verkehrsablaufs wird mit dem  standardisierten
Berechnungsverfahren gemall dem ,Handbuch fir die Bemessung von
Strallenverkehrsanlagen® (HBS 2015) vorgenommen und mit den Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV) von A (,sehr gut*) bis F (,ungeniigend), vergleichbar mit den
Schulnoten von 1 bis 6, bewertet. Als ausreichend leistungsfahig gilt ein Knotenpunkt
bis zur QSV D.
Als Kriterium fiir den Nachweis der Leistungsfahigkeit gilt
. fiir Kfz und OPNV die mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen
. fur Fu3- und Radverkehrsstrome die maximale Wartezeit
Mafigebend fur die Beurteilung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunkts ist die
schlechteste Qualitatsstufe, die sich fir einen einzelnen Fahrstreifen im Kfz-Verkehr,
im OPNV oder einen Strom im Fuf3- und Radverkehr ergibt.
g Zentrum
Z 1 V firintegrierte 28.03.2023
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Kfz-Verkehr

Zur Einteilung der QSV an signalisierten Knotenpunkten gelten die in Tabelle 1
dargestellten Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir den Kfz-Verkehr.

Tabelle 1 QSV fir den Kfz-Verkehr an signalisierten Knotenpunkten

Mittlere Wartezeit
fur Kfz-Verkehr

Beschreibung

Freier Verkehrsfluss;

. < 20 Sekunden
Sehr kurze Wartezeiten

Nahezu freier Verkehrsfluss;
B . < 35 Sekunden
Kurze Wartezeiten

Stabiler Verkehrsfluss;
C ) . < 50 Sekunden
Splrbare Wartezeiten

Noch Stabiler Verkehrsfluss;
D N . < 70 Sekunden
Betrachtliche Wartezeiten

Instabiler Verkehrsfluss (Staubildung);

. > 70 Sekunden
Lange Wartezeiten

Funktionsféahigkeit nicht mehr gegeben (Uberlastung); Verkehrsstarke >
Besonders hohe Wartezeiten Kapazitat

(Quelle: Eigene Darstellung nach HBS 2015)

Um Auswirkungen und Beeintrachtigungen an benachbarten Knotenpunkten
abzuschéatzen, werden neben der QSV auch die Langen der auftretenden Riickstaus
in den Zufahrten (Ruckstau, der in 95% der Falle nicht {berschritten wird,
sogenannter 95%-Wert) fur eine qualitative Bewertung bertcksichtigt.

@ Zentrum
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FuRR- und Radverkehr

Das mal3gebende Kriterium fiir die Beurteilung der Verkehrsqualitat an signalisierten
Knotenpunkten fur Ful3- und Radverkehr ist die maximale Wartezeit, die sich fir den
einzelnen Strom bei Querung einer Zufahrt ergibt.

Zur Einteilung der QSV an signalisierten Knotenpunkten gelten die in Tabelle 2
dargestellten Grenzwerte der maximalen Wartezeit fir Fuf3- und Radverkehr.
Die Grenzwerte sind auch gultig, wenn der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt wird.

Tabelle 2 QSV fir den FuB3- und Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten

Maximale Wartezeit
FuR-/Radverkehr

Beschreibung

Freier Verkehrsfluss;
Sehr kurze Wartezeiten

< 30 Sekunden

Nahezu freier Verkehrsfluss;
B , < 40 Sekunden
Kurze Wartezeiten

Stabiler Verkehrsfluss;
C . ) < 55 Sekunden
Spurbare Wartezeiten

Noch Stabiler Verkehrsfluss;
D N . < 70 Sekunden
Betrachtliche Wartezeiten

Instabiler Verkehrsfluss (Staubildung);
E , ( 9 < 85 Sekunden
Lange Wartezeiten

Funktionsféhigkeit nicht mehr gegeben (Uberlastung);

Besonders hohe Wartezeiten
(Quelle: Eigene Darstellung nach HBS 2015)

Das Verfahren ,Nachweis nach HBS 2015 wurde in Abstimmung mit der LHM und
MVG fir die Bestandssituation (Analyse 2020) angewendet.

> 85 Sekunden

Nachweis per mikroskopischer Verkehrsflusssimulation (Mikrosimulation)

Um komplexe Verkehrsablaufe und Zusammenhdnge zwischen mehreren
Verkehrsanlagen / Knotenpunkten bewerten zu kodnnen, wurden, anstelle der
rechnerischen  Kapazitatsnachweise nach HBS 2015, mikroskopische
Verkehrsflusssimulationen durchgefiihrt. Hierdurch wird der Verkehrsablauf durch
das Verhalten einzelner Verkehrsteilnehmenden (Pkw, Schwerverkehr, Stralenbahn,
Busse, Ful3- und Radverkehr) wund deren Interaktionen mit anderen
Verkehrsteilnehmenden sowie die Netzstruktur und Steuerung abgebildet. Inbegriffen
ist auch die Prufung der Machbarkeit mit allen Wechselwirkungen im Netzkontext
sowie eine Visualisierung, durch die die Nachvollziehbarkeit der Ergebnisse deutlich

@ Zentrum
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verbessert werden kann. Als Simulationsumgebung wurde VISSIM (Version 21) der
PTV GmbH verwendet.

Ein Beispiel fir die Simulationsoberflache der Untersuchung ist in Abbildung 2
dargestellt.

Abbildung 2 Visualisierung Mikrosimulation, Mainz Binger StralRe

/4

Quelle: eigene Darstellung (Hintergrundkarte: Mainzer Mobilitat)

Die Eingangsgrofien fir die mikroskopische Verkehrsflusssimulation bestehen aus
Netz-, Signal- und Nachfragedaten, die sich fur jeden Untersuchungsfall
unterscheiden kénnen.

Das Netzmodell wird anhand von Erfahrungswerten des Ingenieurs an das
realistische Fahrverhalten parametrisiert und plausibilisiert. Hierzu gehéren z.B.
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Vorfahrtregelungen und Konfliktpunkte zwischen
Verkehrsteilnehmenden, Fahrstreifenwechsel, reduzierte Geschwindigkeiten aus
ortlichen Begebenheiten etc. In der Zu- und Ausfahrt je Knotenpunkt sowie je Strom
werden Messquerschnitte fiir eine Fahrzeugreisezeitmessung hinterlegt. Dabei wird
jedes Fahrzeug am jeweiligen Start- und Zielpunkt erfasst und die Reise- und
Verlustzeit kdnnen ausgelesen werden. In der Auswertung werden alle
Fahrzeugdaten zusammengefasst und als Durchschnittswert fir alle Fahrzeuge
ausgegeben. Grundsatzlich werden fir jeden Untersuchungsfall mindestens zehn
Simulationsdurchgédnge mit verschiedenen Zufallsparametern durchgefiihrt, um
ungilnstige Konstellationen in der Simulation auszugleichen.

Anhand von Reisezeit-, Verlustzeit- und Rickstaumessungen kann an den
Knotenpunkten die Qualitat der Verkehrsabwicklung ermittelt werden. Im Vergleich
zur rein rechnerischen Methodik werden in der Mikrosimulation auch die
Auswirkungen von bzw. auf benachbarte Knotenpunkte bericksichtigt.

Die wesentlichen Erkenntnisse der Mikrosimulation sind immer als Zusammenspiel
aus allen Netzeigenschaften, Signalisierung, Verkehrsbelastungen, Fahrt-
bewegungen und potenziellen Konflikten zu bewerten.

@ Zentrum
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Zur Bewertung des Kfz-Verkehrs ist bei signalisierten Knotenpunkten die mittlere
Wartezeit auf einem Fahrstreifen entscheidend. In der Mikrosimulation kann die
mittlere Verlustzeit je Strom ausgelesen werden, die mit der mittleren Wartezeit
gemalR dem Verfahren nach HBS 2015 gleichgesetzt wird. MalRgebend fir die
Beurteilung der Abwicklungsqualitat eines Knotenpunkts ist die niedrigste
Qualitatsstufe, die sich fur einen einzelnen Verkehrsstrom ergibt.

Das Verfahren ,Nachweis per mikroskopischer Verkehrsflusssimulation
(Mikrosimulation)* wurde in Abstimmung mit der LHM und MVG fir die
Planungsvariante 5 angewendet. Die visuellen Ergebnisse wurden dem AG
gesondert als abspielbare Videodateien tibergeben.
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3.1

3.2

Grundlagen

Untersuchungsgebiet

Die Binger Stral3e liegt zentral im Mainzer Stadtgebiet und verbindet die stid-westlich
gelegenen Stadtteile sowie wichtige Stadtzubringer Uber die Alicenbriicke mit der
Mainzer Innenstadt. Die Abschnitte zwischen Knotenpunkt Saarstralle / untere
Zahlbacher StralRe sowie Knotenpunkt AlicenstralBe / Parcusstralle (Alicenplatz)
verfigen neben den Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr auch ber eine zweigleisige
StralBenbahntrassierung. Der Stralenbahnausbau soll in dem verbleibenden
Abschnitt der Binger StralRe zwischen Alicenplatz und Munsterplatz (Knotenpunkt
Bahnhofstraf3e / BilhildisstraRe / Grol3e Bleiche / Schillerstraf3e) erfolgen und an das
bestehende StraRenbahnnetz am Alicenplatz und Munsterplatz anknipfen.

Der Abschnitt fir den StralRenbahnausbau wird als Untersuchungsgebiet definiert. Mit
der LHM und der MVG wurde vereinbart, dass der verkehrliche Nachweis fir den
Abschnitt der Binger Stral3e sowie flr die Knotenpunkte Alicenplatz und Mlnsterplatz
zu fihren ist. Im Zuge der Mikrosimulation werden zusatzlich Verkehrsraume im
Umfeld einbezogen.

Eingangsdaten

In enger Abstimmung mit der LHM und MVG wurden die erforderlichen
Datengrundlagen beschafft, gesichtet, bewertet und bei Eignung in die Untersuchung
einbezogen. In den folgenden Abschnitten sind die einbezogenen Datengrundlagen
naher erlautert.

Nachfragedaten

Als Grundlage fur die Prognose der Kfz-Verkehrsnachfrage wurde ein vorhandenes
Verkehrsmodell bereitgestellt. Das Modell wurde in friheren Untersuchungen
(Citybahn 2017 bis 2020, Verkehrsfuhrung / Verkehrsmodell Grol3e Bleiche 2021)
aufgebaut / aktualisiert und liefert bewahrte Berechnungsergebnisse im
Prognosehorizont 2030 fiir das Stadtgebiet von Mainz.

Mit der Verkehrsuntersuchung Citybahn gingen indisponible NetzmalRnahmen (u.a.
Mombacher Briicke, Grof3e Langgasse, Schillerstral3e), Entwicklungsschwerpunkte
(Zollhafen, Heiligenkreuzareal, Mombacher Stral3e) und prognostizierte, strukturelle
Veranderungen im Umfeld von Mainz in das Verkehrsmodell ein.

Mit der fir diese Untersuchung vorgelagerten Untersuchung Verkehrsfiihrung /
Verkehrsmodell GrofRRe Bleiche gingen bereits validierte Z&hldaten sowie die
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VU Binger Stral3e, Planungsvariante 5 Grundlagen

Kalibrierung fur den Innenstadtbereich von Mainz in die Bearbeitung ein (siehe
Abschnitt Z&hldaten). Dartiber hinaus ging ein Planungsszenario zur Reduzierung
des Durchgangsverkehrs in Abschnitten der GrofRen Bleiche und Binger Stral3e
hervor (Sperrung der Grof3en Bleiche fur den MIV zwischen Kaiser-Friedrich-Stral3e
und der Ausfahrt der Tiefgarage Deutschhausplatz, vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3 Planungsszenario V1, Verkehrsfiihrung / Verkehrsmodell GroRRe Bleiche,

Sperrung fir MIV
Linienverkehr gaf. freigegeben

\’g\xx\

o 2

£
G >
>
%,
.s-%

(Quelle: openstreetmap.org, eigene Darstellung nach Angaben Stadtplanungsamt - Abt. Verkehrswesen Stadt Mainz)
Im Prognosenullfall 2030 dieser Untersuchung wird das Planungsszenario aus der
Untersuchung Verkehrsfilhrung / Verkehrsmodell GroRe Bleiche als umgesetzt
unterstellt.

Die beschriebenen Modellnachfragedaten liegen fur die Analyse 2020 und Prognose
2030 vor und wurden fir diese Untersuchung bedarfsgerecht verarbeitet.
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Zahldaten

Im Rahmen der vorangegangenen Untersuchungen wurde eine Vielzahl von
Zahldaten zur Verfugung gestellt, aufbereitet und fir die jeweiligen Bearbeitungen,
u.a. fur die Verkehrsmodellierungen, genutzt. Dabei handelt es sich i.d.R. um
Erhebungsdaten der LHM aus den Jahren 2014 bis 2020. Die vorliegenden
Erhebungsstellen sind in Abbildung 4 zusammengefasst.

Abbildung 4 Darstellung aller vorliegenden Kfz-Zahldaten fiir die Kalibrierung Verkehrsmodell
Grol3e Bleiche

O 2014 Knotenstromzéhlung Kfz/16h
O 2016 Knotenstromzahlung Kfz/4h
O 2017 Knotenstromzahlung Kfz/16h
_J) 2018 Knotenstromz&hlung Kfz/16h O
_) 2018 Knotenstromzahlung Kfz/24h
O 2019 Knotenstromzéhlung Kfz/24h
O 2020 Knotenstromzéhlung Kfz/24h
=" 2014 Querschnittszahlung DTVwW5
=== 2016 Querschnittszéhlung DTVw5
w2017 Querschnittszahlung DTVw5
= 2019 Querschnittszahlung DTVw5
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(Quelle: openstreetmap.org, eigene Darstellung)
Zur Kalibrierung des Verkehrsmodells wurde aufgrund der Anforderung zur
Verwendung aktueller Grundlagen ausschlief3lich auf Daten aus den Jahren 2017 bis
2020 zuruckgegriffen. Im Zuge der Herleitung der Spitzenstundenbelastungen
wurden auch frihere Zahldaten herangezogen und harmonisiert.

Die Daten wurden auf Vollstandigkeit, Qualitat und Plausibilitdt gepruft. Die gez&hlten
Verkehrsbelastungen aus Méarz 2020 erschienen dabei im Vergleich zu den Vorjahren
auffallig niedrig und wurden fir eine realistische Anwendung in Abstimmung mit der
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LHM um 10% angehoben. Einzelne Daten, die sich aufgrund von unterschiedlichen
Rahmenbedingungen (Zeitpunkt, Zahldauer, Zahimethode, duliere Faktoren etc.) als
nicht belastbar erwiesen, wurden nicht beriicksichtigt.

Fir die Mikrosimulation wurden auch Radfahrende beriicksichtigt. Von der LHM
wurden vorhandene Zahldaten aus Dezember 2021 fir Bereiche im UG bereitgestellt.
Weitere Malinahmen / Entwicklungen bis 2030

Neben den MalRnahmen, die bereits in den Verkehrsmodellen aus vorangegangenen
Untersuchungen enthalten sind (siehe Abschnitt Nachfragedaten) sowie den
Mafinahmen, die mit der Planungsvariante verbunden sind (vgl. Kapitel 3.3), wurden
in dieser Untersuchung zusatzliche Entwicklungen behandelt:

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

Parallel zur Bearbeitung der genannten Verkehrsuntersuchungen wurden im
Stadtgebiet von Mainz mehrere MalRnahmen zur Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h umgesetzt. Die MalRnahmen betreffen
insbesondere die Hauptverkehrsstralen und resultieren damit flichendeckend in
einem niedrigeren Geschwindigkeitsniveau. In dieser Untersuchung sind
insbesondere die beiden Achsen der Relationen zwischen Alicenplatz und Innenstadt
(ParcusstralRe - KaiserstraRe und Binger StralRe - Grol3e Bleiche) relevant, die mit
Ausnahme des Abschnitts der Binger Stral3e (UG, wird im Planfall ebenfalls auf 30
km/h reduziert) durchgangig mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
versehen sind. Die Auswirkungen der Malinahmen auf die Verkehrsbelastungen im
Untersuchungsgebiet waren wéhrend der Bearbeitung nicht bekannt und konnten mit
den bestehenden Datengrundlagen nicht abschlieRend quantifiziert werden. In
Abstimmung mit der LHM wird angenommen, dass sich die Wirkungen durch die
erwarteten modalen Verlagerungen hin zum OPNV und Radverkehr (durch die
Reduzierungen der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit) und den geringfugig
niedrigeren Routenwiderstand Uber die Achse Binger StralRe — Grol3e Bleiche (im
Vergleich zur Achse Parcusstralle — Kaiserstraf3e) im Untersuchungsgebiet wieder
ausgleichen. Die Modellgrundlagen konnten somit ohne zusatzliche Anpassung
verwendet werden.
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Einrichtungsverkehr Schillerstralle

Parallel zur Bearbeitung der genannten Verkehrsuntersuchungen wurde in der
Schillerstrale ein Einrichtungsverkehr flr den MIV eingerichtet. In den
Prognosedaten ist die Malinahme bereits Uber die verfugbaren Verkehrsmodelle
enthalten. Um die MalRhahme in die Untersuchung fur den Bestand zu integrieren und
um die Leistungsfahigkeit fur die Knotenpunkte Alicenplatz und Minsterplatz im
Bestand nachzuweisen, wurde ein zusatzlicher Untersuchungsfall modelliert
(Analyse-Plus-Fall, vgl. Kapitel 4.1).

In Abstimmung mit der LHM sind darlber hinaus keine weiteren Maf3nahmen und
Entwicklungen fir die Prognose 2030 vorzusehen.

Weitere Datengrundlagen

Von der LHM wurden aktuelle Signalunterlagen zu den Knotenpunkten Alicenplatz,
Munsterplatz, GroRe Bleiche / Umbach / Gartnergasse sowie Parcusstrafle und die
signalisierte Ful3géngerquerung am Hbf West zur Verfligung gestellt.

Die Grundlage fur die Mikrosimulation bildete das Simulationsmodell aus der
Untersuchung zur CityBahn.

Zur Abbildung des OPNV im UG wurden von der MVG die maRgebenden Fahrten / h
im Bestand sowie die neuen Streckenfiihrungen und Anzahl Fahrten fiir die Prognose
2035 bereitgestellt. In Abstimmung mit der MVG ist das fiir 2035 prognostizierte
Verkehrsangebot auch fur 2030 anzusetzen. Fur die Prognose ist eine
Leistungssteigerung um 30% gegenlber dem Bestand unterstellt.

3.3 Eigenschaften der Planungsvariante 5
Die Planung fur einen StralRenbahnhalt in der Binger Stralle wurde stetig
weiterentwickelt und optimiert. Die Zielvariante ist die Planungsvariante 5, die in den
nachsten Abschnitten naher erlautert wird.
In Abbildung 5 und Abbildung 6 ist die Planungsvariante dargestellt.
g Zentrum
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Abbildung 5 Binger Stral3e, Darstellung Planungsvariante 5 (1/2)
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Abbildung 6 Binger Stral3e, Darstellung Planungsvariante 5 (2/2)

Quelle: MVG
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Anderungen der Anzahl der Fahrstreifen sind am Alicenplatz und am Miinsterplatz
vorgesehen. In der Planung wird an beiden Knotenpunkten die Zufahrt Ost, Binger
Stral3e bzw. GroRRe Bleiche gegeniiber dem Bestand von drei auf zwei Fahrstreifen
reduziert. In den restlichen Zufahrten ist keine Anderung in der Fahrstreifenanzahl
vorgesehen. Die zulassige HoOchstgeschwindigkeit zwischen Alicenplatz und
Munsterplatz wird fur beide Fahrtrichtungen auf 30 km/h reduziert.

Die Planung sieht vor, dass die StralRenbahnlinie 53 vom Schillerplatz tUber die Binger
StralRe direkt zum Hauptbahnhof West fahren, gleiches gilt fur die Gegenrichtung. Im
Verlauf der Binger Stral3e ist eine Haltestelle flr die Buslinien 6, 64, 65 und 78 sowie
fur die Stralenbahnlinie 53 berucksichtigt. Stadteinwérts wird eine Zeitinsel
eingerichtet. Um fir die Fahrgaste einen barrierefreien Ein- und Ausstieg
gewahrleisten zu konnen, wird im Haltestellenbereich der rechte Fahrbahnrand
angehoben. Der Kfz-Verkehr kann weiterhin Uber beide Fahrstreifen fahren. Beim
Halt der Straf3enbahn werden nachfolgende Fahrzeuge vor der Zeitinsel angehalten.
Die Bushaltestelle wird am rechten Fahrbahnrand in der Knotenpunktzufahrt zum
Minsterplatz eingerichtet, sodass der MIV auf dem linken Fahrstreifen weiterhin
abflieBen  kann. In der Gegenrichtung, stadtauswérts, wird eine
Fahrbahnrandhaltestelle direkt hinter dem Knotenpunkt Mdunsterplatz fir die
StraRenbahn und Busse eingerichtet. Nachfolgende Fahrzeuge kdnnen hier nicht
Uberholen.

Um eine attraktive Radverkehrsanbindung in das Bleichenviertel anzubieten (fur
linksabbiegende Radfahrende von der Binger Stral3e in die Hintere Bleiche) und um
die Zuwegung zu den Haltestellen flr Fahrgaste zu verbessern, wird eine zusatzliche
signalisierte Querungsmaglichkeit in der Binger Straf3e auf Hohe der Hinteren Bleiche
eingerichtet.
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4 Entwicklung der Verkehrsprognose

4.1 Analyse 2020

Um die Verkehrsbelastungen fur die Prognose 2030 herleiten zu kénnen, muss
zunachst die Bestandssituation abgebildet und Kkalibriert werden. Folgende
Arbeitsschritte wurden fir die Herstellung der Analyse 2020 durchgefuhrt:

J Modellierung der Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr (Kfz/24h)
o Herleitung der Bemessungsverkehrsstarken (Kfz/h)
. Verkehrlicher Nachweis nach HBS 2015

Modellierung der Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr (Kfz/24h)

Zunachst wurde die Kalibrierung des bereitgestellten Verkehrsmodells anhand von
GEH-Wert und Regressionsanalyse uberpruft. Der GEH-Wert ist ein Mal3 fur die
Modelltreue, das sowohl absolute als auch relative Abweichungen zwischen Zahlwert
und Modellbelastung berticksichtigt. Die Vorgehensweise ist im HBS 2015
beschrieben. Angestrebt werden GEH-Werte <5 fiir die Uberwiegende Anzahl der
Zahistellen. Kennwerte fur die Regressionsanalyse sind die Steigung der Trendlinie y
sowie das BestimmtheitsmalR R2. Die Steigung soll im Bereich 0,95x <y < 1,05x
liegen, das Bestimmtheitsmald R2 > 0,95.

Die Abbildung 7 zeigt die Regressionsanalyse des kalibrierten Analyse-Modells.

Abbildung 7 Regressionsanalyse, Analyse 2020 Modell VU Binger Stral3e

Modell MZ Binger Str. Kalibrierung: Zahlwerte zu Belastung in KFZ/24h -
Kalibrierungsschritt Final (Stand: 10.06.2021)
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VU Binger Stral3e, Planungsvariante 5 Entwicklung der Verkehrsprognose

Fur den Einflussbereich der Binger StralRe erfillt das Modell die vorausgesetzten
GEH-Kriterien und zeigt eine sehr gute Ubereinstimmung mit den vorhandenen
Zahldaten (harmonisierte Zahldaten aus 2017 bis 2020, vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8 GEH-Auswertung Analyse 2020, Modell VU Binger Stral3e
Binger Str. 2 il |
GEH \
B o
5.10 ¥
-0 W

13
3
-+
wf

+

llag-(hitvilrands
(Quelle: openstreetmap.org, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Mainz GroRe Bleiche)

Nach Ubernahme der Kalibrierung wurde der Analyse-Plus-Fall als maRgebende
Abbildung der verkehrlichen Bestandssituation modelliert. Als einzige MalRBhahme
wurde die Umsetzung des Einrichtungsverkehrs in der Schillerstraf3e bertcksichtigt.
Die Verkehrsnachfrage wurde auf das Netz umgelegt. In Abbildung 9 ist die Belastung
des Untersuchungsfalls ,Analyse-Plus” dargestellt.
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Abbildung 9 Verkehrsbelastung Binger Stral3e, Analyse-Plus-Fall [Kfz/24h, DTVw5]
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(Quelle: HERE via PTV VISUM, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Modell Binger Str.)
Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung fir die Analyse wurden der LHM vorgestellt
und von der LHM bestatigt.

Herleitung der Bemessungsverkehrsstarken (Kfz/h)

Ausgehend von den Ergebnissen der Verkehrsmodellierung wurden die
Spitzenstundenbelastungen aus vorhandenen Zahldaten und Daten aus dem
Verkehrsmodell Analyse-Plus abgeleitet.

Aufgrund der Unterschiede der Erhebungszeitpunkte (vgl. Kapitel 3.2) sind die
vorliegenden Zahldaten der Spitzenstunden zunachst plausibilisiert worden. Dabei
wurde der Knotenpunkt Minsterplatz (morgendliche Spitzenstunde 09:45 — 10:45
Uhr/ abendliche Spitzenstunde 15:30-16:30 Uhr) als maRgebend gesetzt und die
benachbarten Knotenpunkte an diesen orientiert. Fir die nachgeordneten
Verkehrsstrome im Bereich Hintere Bleiche sowie fur den kurzen Abschnitt der
Alicenstral3e bis Bahnhofsplatz wurden Annahmen getroffen.

In  Abbildung 10 und Abbildung 11 sind die resultierenden Bemessungs-
verkehrsstérken fur die Morgenspitze und fur die Abendspitze im Bestand dargestellt.
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Abbildung 10

Morgendliche Spitzenstundenbelastungen Bestand [Kfz/h und SV/h]
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Abbildung 11 Abendliche Spitzenstundenbelastungen Bestand [Kfz/h und SV/h]

Bestand

Kfz/h / SVih

abendliche Spitzenstunde

(Quelle: eigene Darstellung)

Die Bemessungsverkehrsstarken gehen in die Leistungsfahigkeitsberechnungen ein.

Verkehrlicher Nachweis nach HBS 2015

An den Knotenpunkten Alicenplatz und Minsterplatz wurde die Bestandssituation fur
morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden nach dem HBS 2015 untersucht
(Anlage 1).

Die Ergebnisse zeigen, dass am Knotenpunkt Minsterplatz in beiden Spitzenstunden
fur alle Verkehrsteilnehmenden eine ausreichende Qualitat der Verkehrsabwicklung
erreicht wird (vgl. Tabelle 3). Am Knotenpunkt Alicenplatz kann in beiden
Spitzenstunden eine ausreichende Qualitat der Verkehrsabwicklung fiur den Kfz-
Verkehr eingehalten werden. Aufgrund der erforderlichen hohen Umlaufzeit von 100
Sekunden ist im Bestand fir den Ful3- und Radverkehr eine ungentigende Qualitat
der Verkehrsabwicklung vorhanden (vgl. Tabelle 3).
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Tabelle 3 Qualitat der Verkehrsabwicklung nach HBS 2015, Bestand

QSV nach HBS 2015

Kfz (Rad | FuR) je Knotenpunkt

Spitzenstunde Munsterplatz Alicenplatz

Morgenspitze B (C | D) D(F|F)

Abendspitze B (C|D) D(FIF)

4.2 Prognosenullfall 2030 (Bezugsfall)
Folgende Arbeitsschritte wurden fir die Abbildung des Prognosenulifalls 2030
durchgefihrt:
. Modellierung der Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr (Kfz/24h)
Modellierung der Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr (Kfz/24h)
Der Bezugsfall 2030 ergibt sich aus dem finalen Planungsszenario V1 aus der
Untersuchung Verkehrsfihrung / Verkehrsmodell Gro3e Bleiche. Die relevanten
Maflnahmen sind damit bereits im Verkehrsmodell hinterlegt (vgl. Kapitel 3.2). In
Abstimmung mit der LHM sind neben den bereits integrierten Ma3nahmen in den
vorherigen Untersuchungen dartber hinaus keine weiteren Entwicklungen bzw.
MaRnahmen zu berucksichtigen.
Die Kfz-Verkehrsbelastung fir den Bezugsfall ist in Abbildung 12 dargestellt.
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Abbildung 12 Verkehrsbelastung Binger Stral3e, Prognosenullfall 2030 [Kfz/24h, DTVw5]
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(Quelle: HERE via PTV VISUM, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Mainz Binger Str.)

In Abbildung 13 sind die Auswirkungen der Prognosemaf3nahmen auf die
Verkehrsbelastungen im Vergleich zum Untersuchungsfall Analyse-Plus zu
erkennen. Die Verdnderungen in der Kfz-Belastungen ergeben sich aufgrund
mehrerer Entwicklungen (u.a. Zollhafen, Mombacher Str.) bzw. Anderungen im
Stral3ennetz (Abriss Mombacher Brlicke). Ruckgange der Verkehrsbelastung in der
GroRRen Langgasse gehen auf die MalRnahmen in Zuge des Umbaus zurtick. Des
Weiteren sind die Auswirkungen der Sperrung fir den MIV im nérdlichen Abschnitt
der GroRRen Bleiche (Planungsszenario aus Untersuchung Verkehrsfihrung /
Verkehrsmodell Grol3e Bleiche) in Form einer zusatzlichen Verlagerung von Verkehr
aus der Binger Str. und der GrofRen Bleiche auf die Kaiserstraf3e ersichtlich. Der
Durchgangsverkehr auf der Achse Grof3e Bleiche — Binger Straf3e wurde durch die
Sperrung reduziert. Frei gewordene Kapazitaten auf den Abschnitten zwischen dem
Knotenpunkt Bauhofstrale / GrolRe Bleiche / FlachsmarkistraRe und Alicenplatz
fuhren allerdings zu zusétzlichen Verlagerungen im Quelle-Ziel-Verkehr und wirken
der Entlastung entgegen. In Summe konnte fir den mafligebenden Abschnitt der
Binger Strale eine Entlastung des Kfz-Verkehrs erreicht werden.
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Abbildung 13 Differenzbelastung Binger Stralle, Prognosenullfall 2030 gegeniiber Analyse-Plus-
Fall [Kfz/24h, DTVw5]
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(Quelle: HERE via PTV VISUM, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Mainz Binger Str.)

Die Ergebnisse

der Verkehrsmodellierung fir den Bezugsfall wurden der LHM

vorgestellt und von der LHM bestatigt.
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Planungsvariante 5 (Planfall)

Folgende Arbeitsschritte wurden in der Untersuchung der Planungsvariante 5
durchgefuhrt:

. Modellierung der Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr (Kfz/24h)
J Herleitung der Bemessungsverkehrsstarken (Kfz/h)

J Beriicksichtigung der Linienfahrten im OPNV (Fzg/h)

o Verkehrlicher Nachweis per Mikrosimulation

Modellierung der Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr (Kfz/24h)

Aufbauend auf dem Bezugsfall wurden die vorgesehenen MalRnahmen mit Einfluss
auf den Kfz-Verkehr fir die Planungsvariante 5 ins Verkehrsmodell implementiert (vgl.
Kapitel 3.3). Die Reduzierung der verfligbaren Verkehrsflachen bzw. Fahrstreifen
geht im Verkehrsmodell durch die Minderung der Kapazitat, d.h. die
Aufnahmefahigkeit des Streckenabschnitts, ein. Weiterhin wird die Kapazitat fur den
Bereich auf Hohe der Haltestelle herabgesetzt, um den Effekt der zusatzlichen
zeitweisen Sperrung (Zeitinsel) zu simulieren. Die Anpassung der maximal fahrbaren
Geschwindigkeit im Bereich der Haltestelle wird durch die Reduzierung der
Geschwindigkeitsparameter im Verkehrsmodell ebenfalls berticksichtigt. In Abbildung
14 sind die resultierenden Kfz-Verkehrsbelastungen fiir die Planungsvariante 5
dargestellt.
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Abbildung 14 Verkehrsbelastung Binger Stral3e, Planungsvariante 5 [Kfz/24h, DTVw5]
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(Quelle: H-RE via PTV VISUM, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Mainz Binger Str.)
Die Abbildung 15 zeigt die Verlagerungen von Kfz-Verkehr aufgrund der unterstellten
Maflnahmen. Deutlich erkennbar ist die Abnahme der Verkehrsbelastung auf der
Binger StralRe (ca. — 18 % gegeniiber dem Bezugsfall) aufgrund der umfangreichen
Maflnahmen und des damit einhergehenden erhdhten Routenwiderstands fur den
Kfz-Verkehr.
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Abbildung 15 Differenzbelastung Binger Straf3e, Planungsvariante 5 gegeniiber Prognosenullifall
2030 [Kfz/24h, DTVWw5]
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(Quelle: HERE via PTV VISUM, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Mainz Binger Str.)

Bei der Sichtung von grordumigeren Verlagerungen ist eine Zunahme der
Verkehrsbelastungen im Bereich der BauhofstraRe (bis zu ca. + 18 % gegeniiber
Bezugsfall) feststellbar. GroZraumige Verlagerungen sind in Abbildung 16 dargestellt
und betreffen auch die Bereiche Am Gautor, Freiligrathstra3e und Zitadelle.

Die Zunahmen auf der Kaiserstrafl3e und die Abnahmen auf der Grof3en Bleiche sind
nicht stark ausgepragt. Der Grund dafir sind mehrere Verlagerungseffekte, die sich
z.T. gegenseitig beeinflussen. Beispielhaft nutzen einzelne Quellverkehre aus dem
Bereich FlachsmarktstralRe in Richtung Alicebriicke im Planfall die Bauhofstral3e und
KaiserstraRe. Die dadurch freigewordenen Kapazitdten auf der Grof3en Bleiche
werden z.T. durch Zielverkehre Umbach aus Richtung Norden genutzt. Die Summe
der Verlagerungseffekte flihrt zum gezeigten Belastungsbild.
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Abbildung 16 Differenzbelastung Binger Straf3e, Planungsvariante 5 gegeniiber Prognosenullifall
2030 (groRraumig) [Kfz/24h, DTVw5]
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(Quelle: HERE via PTV VISUM, eigene Darstellung auf Modellgrundlage Mainz Binger Str.)

In Abstimmung mit der LHM wird davon ausgegangen, dass durch die Verlagerungen
keine neuen Uberlastungssituationen im Stadtgebiet entstehen. In kiinftigen
Untersuchungen kénnen Bereiche mit erwarteten Verkehrszunahmen aber naher
betrachtet werden. Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung fir die
Planungsvariante 5 inkl. Auswertungen fir Verkehrsbelastungen und
Verkehrsstromverfolgungen wurden der LHM vorgestellt und von der LHM bestétigt.
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Planungsvariante 5 (Planfall)

Herleitung der Bemessungsverkehrsstarke (Kfz/h)

Die Ableitung der morgendlichen bzw. abendlichen Spitzenstundenbelastungen
erfolgt auf Basis der Veranderungen der Tagesbelastungen im Verkehrsmodell
zwischen dem Untersuchungsfall Analyse-Plus und der Planungsvariante 5 sowie
den im Kapitel 4.1 abgeleiteten Spitzenstundenanteilen im Bestand.

Die abgeleiteten Spitzenstundenbelastungen sind in Abbildung 17 und Abbildung 18

dargestellt.

Abbildung 17

Morgendliche Spitzenstundenbelastungen Planungsvariante 5 [Kfz/h und SV/h]

\ (1 ) & 26509 | / 20— T Planfall Variante 5
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Abbildung 18 Abendliche Spitzenstundenbelastungen Planungsvariante 5 [Kfz/h und SV/h]
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(Quelle: eigene Darstellung)

Verkehrlicher Nachweis per Mikrosimulation

In Abstimmung mit der MVG wurde als Grundlage ein geeignetes Simulationsmodell
aus einer vorhergehenden Untersuchung (Citybahn 2017 — 2020) tbernommen und
auf den aktuellen Planfall angepasst (Anpassung der Fahrstreifenaufteilung im
Netzmodell mit Beriicksichtigung des Fufl3- und Radverkehrs, Verkehrsmengen,
Busse und StraRenbahnen, Signalanlagen, Validierung und Kalibrierung des
Fahrverhaltens, etc). Wahrend die Netzeinstellungen der Variante im Detail mit dem
Auftraggeber abgestimmt wurden, konnten die Nachfragedaten aus den Zahldaten
bzw. aus dem Verkehrsmodell mit anschlieBender Umrechnung in die
Spitzenstundenbelastungen generiert werden. Die bereitgestellten Signaldaten
wurden eingearbeitet.

Zur Abbildung der mafigebenden Verknupfungen und Koordinierungen zwischen
Fahrzeugen / Verkehrsteilnehmenden sowie der realistischen Zu- und Abfliisse wurde
das UG fur die Mikrosimulation um die Knotenpunkte GrofRe Bleiche / Umbach /
Gartnergasse, Parcusstralle sowie den signalisierten Ful3g&ngeriberweg am
Hauptbahnhof West erganzt (vgl. Abbildung 19). Die Auswertung der Ergebnisse
erfolgt fur die Knotenpunkte Alicenplatz, Minsterplatz und Grof3e Bleiche / Umbach.
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Abbildung 19 Netzmodell Mikrosimulation, Planfall Variante 5

Quelle: eigene Darstellung

Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten

Die Verkehrsmengen fur Pkw und Schwerverkehrsfahrzeuge wurden aus den
hergeleiteten Spitzenstundenbelastungen tbernommen. Die Radverkehrszahlen
wurden aus einer Erhebung am Knotenpunkt Binger StraRe / Hintere Bleiche vom
Dezember 2021 abgeleitet. Es wurde eine Zunahme von 5 % bericksichtigt. In
Fahrtrichtung Innenstadt (Alicenbriicke Richtung Grole Bleiche) wurden 270
Radfahrende / h in die Simulation eingespeist, davon biegen 105 Radfahrende / h von
der Binger StralRe links in die Hintere Bleiche ab. In der Gegenrichtung, Fahrtrichtung
Grole Bleiche Richtung Hbf-West, wurden 105 Radfahrende / h bertcksichtigt. Am
Knotenpunkt GroRe Bleiche / Umbach wurden 200 zu Ful? Gehende/h im
Querschnitt und an den dbrigen FulRgdngerquerungen wurden 400
zu FuR Gehende / h im Querschnitt angenommen.

OPNV

Die fiir 2030 giiltigen OPNV-Fahrplandaten wurden von der MVG bereitgestellt und
in die Simulation eingearbeitet. Dabei wird von einer Leistungssteigerung von 30 %
auf allen Korridoren ausgegangen. MalRgebend in der Mikrosimulation sind vor allem
die Buslinien 6, 64, 65 und 78, welche zukunftig Gber die Binger Stral3e fahren sollen.
Hierfir wurden in Summe 12-13 Fahrten / h und Richtung beriicksichtigt. Die
StralRenbahnlinie 53 ist mit einem 10-Minuten-Takt bzw. 6 Fahrten / h bemessen und
fahrt in der Relation Alicenbriicke — Binger StralRe — Schillerstral3e in beiden
Richtungen.
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Die Haltestellenaufenthaltszeit wurde mit 20 Sekunden angenommen und mit der
MVG abgestimmt. Fir den Halt der StraRenbahn an der Zeitinsel wurden 30
Sekunden aufgrund der langeren Ein- und Aussteigevorgange angesetzt (Brems- und
Beschleunigungsvorgange sind nicht enthalten).

Signaltechnik

Die Umlaufzeiten wurden an den Knotenpunkten aus dem Bestand tlbernommen. Am
Alicenplatz ist aufgrund der hohen Anzahl an Strémen bzw. Fahrtrichtungen weiterhin
ein 100-Sekunden Umlauf erforderlich. Am Minsterplatz wurde das Ziel vorgegeben,
weiterhin kurze Wartezeiten fur den Fu3- und Radverkehr beizubehalten. Demnach
sind 70 Sekunden Umlaufzeit angesetzt. Fir die neue Ful3- und Radverkehrsquerung
im Bereich der Binger Strale wurden aufgrund der N&he zum Alicenplatz 100
Sekunden gewadhlt, um eine Koordinierung zwischen den Signalanlagen
gewabhrleisten zu kdnnen und auftretende Riickstaus in den Alicenplatz zu reduzieren.

Aufgrund der unterschiedlichen Umlaufzeiten kann, analog zum Bestand, keine
Koordinierung der Knotenpunkte Alicenplatz und Miinsterplatz bertcksichtigt werden.
Die neue Ful3- und Radverkehrsquerung im Bereich der Binger Stral3e wurde jedoch
in der Simulation mit dem Munsterplatz koordiniert geschaltet.

Die Signalprogramme wurden mit einer einfachen verkehrsabhangigen Steuerung
eingearbeitet. Wenn am Knotenpunkt Alicenplatz die Straf3enbahn in bzw. aus
Richtung Binger Stral3e anfordert, wird in der Simulation entsprechend ein anderes
Signalprogramm geschaltet. FiUr die Freigabezeit der StralRenbahn in Fahrtrichtung
Innenstadt werden die Freigabezeiten fir die Kfz-Konfliktstrome gekirzt. In der
Gegenrichtung (Fahrtrichtung Hbf West) wird die StralRenbahn im Mischverkehr
gefuhrt. Hier wird bei Anforderung der Stral3enbahn eine langere Zwischenzeit sowie
eine langere Grunzeit fur den Strom der Strallenbahn bertcksichtigt.
Die Zeitinsel (Haltestelle in der Binger Straf3e in Fahrtrichtung Innenstadt) sowie der
Knotenpunkt Minsterplatz erfordert ebenfalls eine verkehrsabhangige Steuerung.
Sobald die StraRenbahn anfordert, in die Haltestelle einzufahren, werden die
nachfolgenden Kfz angehalten. Beim Verlassen des Haltestellenbereichs wird der
nachfolgende Kfz wieder freigegeben. Beim Abbiegevorgang von der Binger StralRe
in die SchillerstraBe wird der nachfolgende Kfz-Verkehr angehalten. In der
Gegenrichtung, Fahrtrichtung Hbf West werden die Kfz-Konfliktstrome bei Durchfahrt
der StraBenbahn entsprechend gekirzt. Die Querung der Busse, Relation
Schillerstral3e — Bahnhofstral3e wurde in jedem Umlauf beriicksichtigt.
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Ergebnisse

Der Planfall wurde fur die Morgen- und Abendspitze untersucht. Es wurden die
Knotenpunkte Alicenplatz, Minsterplatz sowie GroR3e Bleiche / Umbach ausgewertet.

In den nachfolgenden Abbildung 20 und Abbildung 21 sind die Auswertungen der
mittleren Rickstaulangen fur die Morgen- und Abendspitze dargestellt.

Abbildung 20 Mikrosimulation Planfall, Rickstauldngen Morgenspitze Mittelwerte

Quelle: eigene Abbildung, Mittelwerte aus 10 Simulationsdurchlaufen

Abbildung 21 Mikrosimulation Planfall, Ruckstaulangen Abendspitze Mittelwerte

Quelle: eigene Abbildung, Mittelwerte aus 10 Simulationsdurchldaufen

Die mittleren Rulckstaulangen unterscheiden sich in den beiden ausgewerteten
Spitzenstunden nur geringfiigig. Aufgrund der fehlenden Koordinierung zwischen den
Knotenpunkten Alicenplatz und Munsterplatz, was auf die unterschiedlichen
Umlaufzeiten zurlickzufiihren ist, stehen in der Binger Stral3e im Mittel finf bis sechs
Fahrzeuge an den Signalanlagen. An den restlichen Zufahrten warten im Schnitt zwei
bis finf Fahrzeuge an den Haltelinien.
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In Abbildung 22 und Abbildung 23 sind die Auswertungen der maximalen
Ruckstaulangen fur die Morgen- und Abendspitze dargestellt.

Abbildung 22 Mikrosimulation Planfall, Ruckstaulangen Morgenspitze Maximum

Quelle: eigene Abbildung, Mittelwerte aus 10 Simulationsdurchlaufen

Abbildung 23 Mikrosimulation Planfall, Rickstauldangen Abendspitze Maximum

Quelle: eigene Abbildung, Mittelwerte aus 10 Simulationsdurchlaufen

Die dargestellten, maximalen Rickstaulangen treten nur rd. einmal pro Stunde auf.
Erkennbar ist, dass in beiden Zeitrumen der Rickstau tUber den Nachbarknoten
reicht. Die Folge sind kurzzeitige Stérungen im Abfluss an den Knotenpunkten
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Alicenplatz in Fahrtrichtung Innenstadt, sowie GroRRe Bleiche / Umbach in
Fahrtrichtung Hbf West. In der Simulation wurde mit einer einfachen
verkehrsabhangigen Steuerung gerechnet, welche bei Anforderung der StralRenbahn
die Freigabezeiten der StralRenbahn sowie Reduzierungen der Freigabezeiten von
Konfliktstromen bertcksichtigt. Sofern eine vollverkehrsabhéngige Steuerung mit
frihzeitiger Anmeldung der Strallenbahn umgesetzt wird, konnen pulkartig
auftretende Fahrzeugstrome besser kontrolliert und die maximalen Rickstaulangen
weiter reduziert werden.

Qualitét der Verkehrsabwicklung

In der Mikrosimulation wurden die Verlustzeiten je Fahrtrichtung an den
Knotenpunkten Alicenplatz, Minsterplatz und GroRRe Bleiche / Umbach ausgewertet.
Die jeweiligen gemessenen Streckenabschnitte beginnen direkt hinter einer
Knotenpunktausfahrt und reichen bis kurz hinter die Haltelinie.

Die Verlustzeiten sind gleichzusetzen mit den mittleren Wartezeiten aus dem HBS
2015. So kann eine Qualitat der Verkehrsabwicklung (QSV) ermittelt werden.

In Tabelle 4 wird aus allen Strémen jeweils die schlechteste erreichte QSV am
Gesamtknoten dargestellt.

Tabelle 4 Qualitat der Verkehrsabwicklung Mikrosimulation Planfall

QSV nach HBS 2015

Kfz (Rad | FG) je Knotenpunkt

: N . Grol3e Bleiche /
Spitzenstunde Minsterplatz Alicenplatz
Umbach
Morgenspitze D D C
Abendspitze D D C

An den Knotenpunkten kann eine ausreichende Qualitdt der Verkehrsabwicklung
erreicht werden. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass es nach dem Haltevorgang
der StralRenbahn in der Binger StraBe zu Uberstauungen von Nachbarknoten kommt.
Die Ruckstaulangen reichen tber die gemessenen Streckenabschnitte zur Ermittlung
der Verlustzeit hinaus, was punktuell [Angere Wartezeiten fir einzelne Fahrzeuge zur
Folge hat. Diese zuséatzlichen Wartezeiten konnten nicht ausgewertet werden. In der
Simulation war jedoch klar erkennbar, dass die auftretenden Rickstaus wieder
abgebaut werden kdnnen und der Verkehrsfluss nicht nachhaltig gestort ist. Mit einer
vollverkehrsabhangigen Steuerung koénnen Rickstaus frihzeitig erkannt und
reduziert werden. Eine kirzere Wartezeit und demnach eine Verbesserung der
Verkehrsabwicklungsqualitat kann mit einhergehen.
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Zwischenfazit

Die vollverkehrsabhangige Steuerung und somit die Uberwachung des
Verkehrsraums ist fiir einen leistungsfahigen Verkehrsablauf zwingend anzustreben.
Die Ergebnisse zeigen zwar einen leistungsfahigen Verkehrsablauf, jedoch ist die
Kapazitatsgrenze erreicht. In der Simulation wurde ein weitestgehend idealer,
storungsfreier Verkehrsablauf abgebildet. Sollte es ggf. zu langeren
Haltestellenaufenthaltszeiten oder sonstigen Stoéreinflissen kommen, kdnnen weitere
Uberstauungen und langeren Wartezeiten die Folge sein. Zusatzliche MalRnahmen
zur Entlastung des Munsterplatzes sowie der Binger Stral3e zwischen Alicenplatz und
Minsterplatz konnen sich positiv auf die Qualitéat der Verkehrsabwicklung auswirken.
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Fazit

In der Verkehrsuntersuchung Binger Stral3e wird die verkehrliche Leistungsfahigkeit
durch den geplanten StralRenbahnausbau in der Binger Stralle nachgewiesen.
Zunachst wurden die verfugbaren Eingangsdaten beschafft und Gberprift. Uber ein
Verkehrsmodell wurde die Bestandssituation abgebildet und die Verkehrsprognose
2030 fur das Untersuchungsgebiet berechnet. AnschlieBend wurden die
ausgearbeiteten Mallnahmen des Planfalls modelliert und die malfigebenden
Auswirkungen auf die Verkehrsbelastungen hergeleitet. Der verkehrliche Nachweis
der Leistungsfahigkeit erfolgte durch eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation.

Unter Beriicksichtigung der Datengrundlagen und abgestimmten Rahmen-
bedingungen inkl. der Kfz-Sperrung eines Abschnitts der Grof3en Bleiche auf Hohe
Ernst-Ludwig-Platz ist durch die MaRnahmen in der Binger Stral3e mit einer weiteren
Reduzierung der Kfz-Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich Binger Stral3e
zu rechnen. Das resultierende Kfz-Verkehrsaufkommen kann in den maf3gebenden
Spitzenstunden grundsatzlich abgewickelt werden. Bei Einhaltung der Anforderungen
an die Signaltechnik (Phasenfolge, Sicherstellung zur Freihaltung der
Ruckstaurdume) wird an den betrachteten Knotenpunkten eine ausreichende Qualitat
der Verkehrsabwicklung erreicht.  Auslastungsspitzen oder ungunstige
Konstellationen in der Verkehrsabfolge kénnen zu Uberstauungen der benachbarten
Knoten flhren, bauen sich gemaf den Simulationsergebnissen aber wieder ab. Die
Kapazitatsgrenzen der verkehrlichen Anlagen am Alicenplatz und Munsterplatz
werden insgesamt erreicht.

Bei Umsetzung einer vollverkehrsabhangigen Steuerung konnen zusatzliche
Kapazitaten bedarfsgerecht geschaffen werden. Durch die friihzeitigere Anmeldung
der StralBenbahn mittels Detektoren kdnnen Strallenrdume rechtzeitig freigehalten
werden und spontan auftretende Rickstaus eher vermieden werden.

Weitere Mal3nahmen im Kfz-Verkehr mit Entlastungswirkung auf den Munsterplatz
sowie die Binger StraRe zwischen Alicenplatz und Minsterplatz kbnnen sich positiv
auf die Qualitat der Verkehrsabwicklung auswirken.
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