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1. Hintergrund und Zielsetzung

Der Teilplan Limburg des Luftreinhalteplans fir das Gebiet Mittel- und Nordhessen befindet
sich derzeit in der 2. Fortschreibung. Lokal sehr begrenzt kommt es im Innenstadtbereich von
Limburg an der Hauptverkehrsachse aus den Bundestra3en 8 und 54 nach wie vor zu sehr
hohen Uberschreitungen des Grenzwertes fur Stickstoffdioxid (NO2). Dem entsprechend sind
fur die Fortschreibung des Luftreinhalteplans umsetzbare Malhahmen zu konzipieren, die eine
kurzfristige Grenzwerteinhaltung ermdglichen.

Eine Mdglichkeit die Belastungssituation in den von Grenzwertliberschreitungen betroffenen
Stralienabschnitten signifikant zu reduzieren kann darin bestehen, das Verkehrsaufkommen
zu reduzieren und den Verkehrsfluss deutlich zu verbessern. Als kurzfristig realisierbare Malf3-
nahme wurde vor diesem Hintergrund die Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens identifi-

zZiert. Dieser s o | | grunds?2tzlich als AUmweditggfpauch fur

teilweise i Freigabe fur den Radverkehr bedeutet. Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsun-
tersuchung werden die verkehrlichen Auswirkungen der Einrichtung einer Umweltspur und die

Mdglichkeit der Freigabe fiir den Radverkehr (auch in Teilabschnitten) untersucht.

Da jedoch nicht zweifelsfrei feststeht, ob
liche Grenzwerteinhaltung gewahrleistet werden kann, werden im Rahmen der Verkehrsunter-
suchung auch die Einrichtung von verschiedenen Fahrverbosvarianten sowie die Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 40km/h untersucht.

Beide MalRnahmenwerden neben ihren Auswirkungen auf die Kfz-Verkehrsbelastungen und
den Kfz-Verkehrsfluss in StraRenabschnitten mit signifikanten verkehrlichen Awswirkungen
auch im Hinblick auf die Belange und Vertraglichkeit aller Verkehrsteilnehmer (Radfahrer, Ful3-
ganger, motorisierter Individualverkehr) gepriift.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung stellt damit eine strategisch orientierte Untersuchung
dar, die jeweisd as AOb@A und gr uand $mdetzung derlgenanAtéiiManah-
men untersucht. Sie beinhaltet keine konkrete Umsetzungsplanungsplanung und damit bspw.
auch keine Uberplanung der bestehenden Signalprogramme.

konzi
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2. Untersuchungs raum

Die BundesstralReB8 / B54 bildet die zentrale Hauptverkehrsachse im Limburger Kernstadtge-
biet. Mit der leistungsfahigen Verbindung verschiedener Limburger Stadtteile, der direkten An-
bindungen an die Bundesautobahn A3 uber die Anschlussstellen LimburgNord und Limburg-
Siud und den diversen Verknipfungen mit den in die umliegende Region hinausgehenden Bun-
des-, Landes- und Kreisstral3en ist der StraRenzug sowohl fur den Binnenwerkehr innerhalb
Limburgs als auch fur den regionalen und Uberregionalen Quell, Ziel- und Durchgangsverkehr
von hervorgehobener Bedeutung. Dies gilt im Besonderen auch fiir regionale und Uberregio-
nale Verkehre infaus dem angrenzenden Rheinland-Pfalz (insb. Diez), fur die in vielen Fallen
die direkte Route zum/vom Autobahnnetz tber die B8 / B54 fuhrt.

Abb. 1. Rdumliche Lage des Untersuchungsaums

[

Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Der Untersuchungsraum der vorliegenden Untersuchung umfasstpraktisch den gesamten im
Kernstadtbereich Limburgs liegenden Abschnitt der B8/ B54 zwischen der Autobahnanschluss-
stelle Limburg-Sid im Stdosten und der Lichfieldbriicke im Norden (vgl. Abb. 2).
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Wenngleich der betrachtete Streckenabschnitt damit zu groRen Teilen unmittelbar innerhalb
des Siedlungsgebiets liegt weist die Stral3e auf weiten Abschnitten den Ausbauzustand einer
KraftfahrstraBe auf. So ist die Stral3e vom 6stlichen Ende des Untersuchungsraums (ICEStadt
Limburg) kommend zun&chst zwischen den beiden Anschlussknoten der Autobahnanschluss-
stelle Limburg-Sud durch einen vierstreifigen anbaufreien Querschnitt mit grol3 dimensionier-
ten Knoten mit eigenen Abbiegestreifen fur alle Knotenstréme gekennzeichnet. Ab dem west-
lichen Anschlussknoten biszum Ortsschild in Héhe der EinmiUndung Dresdener Stral3e reduziert

sich der Querschnitt dann auf zwei Fahrstreifen, ist aber weiterhin anbaufrei und behalt auch
seinen AuRRerortscharakter.

Abb. 2: Abgrenzung des Untersuchungsaums
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Zwischen Dresdner Strale und der Einmindung der Wiesbadener Stral3e (B417) weist der
StraRenzug durchgangig einen dreistreifigen Querschnitt mit einem Geradeauffahrstreifen je
Richtung und einem Abbiegestreifen auf. An der ndrdlichen StralR3enseite schlief3t sich eine
offene 2-4-geschossge Bebauung mit Mehrfamilienhausern an.
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Der gesamte weitere StraRenzug bis zur Lichfieldbriicke ist durch einen vierstreifigen Quer-
schnitt mit zusatzlichen Aufweitungen und Abbiegespuren an den Knotenpunkten gepragt.

Im Abschnitt zwischen Wiesbadener StralReund den Einmindungen Frankfurter Stral3e / Im
Schlenkert ist die StraRe durchgdngig mit einer Mischung aus Wohn und Gewerbegebauden
relativ heterogen angebaut. Die Seitenraume sind hier z.T. schmal dimensioniert. Eigenstan-
dige Radverkehrsanlagen sind nictt vorhanden. Baume und Straucher finden sich fast aus-
schlief3lich nur auf den angrenzenden privaten Grundstticken.

Westlich der Einmindungen unterquert die Strafl3e im Zuge des Schiedetunnels die Bahngleise
und den Bereich nordlich des Bahnhofs. Die Tunnellageendet dann im Weiteren ca. 200 m vor

der Kreuzung Schiede / Diezer Straf3e.Ab diesem Punkt ist bis zur Lichfieldbriicke beidseitig
eine durchgangig weitgehend geschlossene Bebauung mit Wohn, Geschéfts und Gewerbe-

nutzungen vorhanden. Diese Nutzungsmischurg geht einher mit der Anlage von Pkw-Park-

stédnden im Seitenraum sowohl in Form von Langs- als auch Schragparkstanden.Der Parkstrei-

fen ist durch Baumbepflanzungen unterbrochen. Die Seitenbereiche fir den FuRverkehr sind
weiterhin eher schmal dimensioniert. Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden.

Der ebenfalls zum Untersuchungsraum gehérende Abschnitt der Diezer Stral3e zwischen der
Kreuzung mit der Schiede und dem Kreisverkehr JosephSchneiderStraRe / Tilemannstralle
ist durch einen dreistreifigen StralRenraum (2 Fahrstreifen Richtung Schiede, 1 Fahrstreifen
Richtung Kreisverkehr) gepragt. Trotz des relativ schmalen Straldenraums sind im Seitenraum
Langsparkstande angeordnet, wodurch nur schmale Gehwegbereiche verbleiben. Radver-
kehrsanlagen sind nicht vorhanden.

T 107
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3. Methodi sche Grundlagen

Die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen der im Rahmen der Untersuchung zu be-
trachtenden MafRnahmen und Mal3nahmenvarianten erfolge mithilfe von unterschiedlichen Si-
mulationswerkzeugen. So wurden Veranderungen der Verkehrsstrdme im Stral3ennetz mit ei-
nem makroskopischen Verkehrsnachfragemodell in der Software PTWISUM abgebildet. Die
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr wurden mithilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation PTVYVISSIM modelliert.

3.1. Makroskop isches Verkehrsnachfragemodell ( VISUM -Modell )

Fur die Berechnung der Verkehrsstrome und der rdumlichen Verteilung des KfzVerkehrs im
Straldennetz wurde ein multimodales Verkehrsnachfragemodell eingesetzt, das vom Auftrag-
nehmer urspringlich fir die Bearbeitung des Masterplans Mobilitdt der Stadt Limburg aufge-
baut wurde. Fur die Fragestellungen der vorliegenden Untersuchung wurde dieses Modell in-
haltlich weiter ausdifferenziert und nachkalibriert.

3.1.1. Aufbau des Verkehrs nachfrage modells

In den folgenden Abschnitten wird das verwendete Verkehrsmaodell hinsichtlich des Modellie-
rungsraums, des abgebildeten StralRennetzes sowie der verwendeten Segmentierung der Ver-
kehrsnachfrage beschrieben. Dabei wird die Verkehrsnachfrage nach den folgenden Verkehrs-
arten unterschieden und mittels eigener Teilmodelle abgebildet:

9 Privater Personenverkehr innerhalb desKernmodellierungsraums (Binnenverkehr)

Pkw-Verkehr infaus/durch den Kernmodellierungsraum

Lkw-Verkehr

1
1 Lieferwagen-Verkehr
1
1 Bus-Verkehr

Modellierungsraum

Der Kernmodellierungsraum des Verkehrsmodells umfasst das Gebiet der Stadte bzw. Gemein-
den Limburg, Diez und Elz. Dabei sind die einzelnen Stadt bzw. Gemeindegebiete wie folgt in
Verkehrszellen unterteilt (vgl. Abb. 3):

i Stadt Limburg: 75 Verkehrszellen
 Stadt Diez: 12 Verkehrszellen

 Gemeinde Elz: 5 Verkehrszellen

1 Die Begriffe Verkehrsablauf, Verkehrsfluss und Verkehrsqualitat werden im Weiteren weitgehend

synonym verwendet.
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Quell und Zielverkehr sowie Durchgangsverkehre mit Bezug zu diesem Raum werden Uber 45
Umland- und AuRenzellen abgebildet, bei deren Zuschnitt sich an der Raumeinteilung des von
Hessen Mobil zur Verfiigung gestellten Gbergeordneten Verkehrsmodells orientiert wurde.

Abb. 3: Abgrenzung und Untergliederung des Kernmodellierungsraums

Quelle: eigene Darstellung - Hintergrundkarte: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Stral3ennetz

Als Basis fur das Verkehrsmodell wurde mittels der Software PTVVISUM ein StralRennetzmo-
dell fir den Modellierungsraum und das erweiterte Umland erstellt (vgl. Abb. 4). Hierbei wurde

aullerhalb des Kernmodellierungsraums vor allem das Hauptstral3ennetz (Autobahnen, Bun-
des-, Landes-, Kreis- und tlw. Gemeindestral3en) abgebildet und typisiert. Innerhalb des Kern-
modellierungsraums Limburg/Diez/Elz wurden dartber hinaus zusatzlich auch wichtige Sam-
melstralen und einzelne Strecken zurFeinerschlieBung der Zellen abgebildet. Das dartiberhin-
ausgehende ErschlieRungsstralennetz ist zwar ebenfalls im Netzmodell enthalten, wird jedoch
in den Umlegungsberechnungen z.T. aufgrund der gesetzten Anbindungen nicht mit Fahrten

belegt.
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Abb. 4: Stral3ennetzmodell (gro8rdumig)
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Quelle: eigene Darstellung - Hintergrundkarte: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Zur realitatsnahen Abbildung der Verhéltnisse im Netzmodell wurden allen Knoten und Stre-

cken Attribute zugeordnet, die die Charakteristika dieser widerspiegeln. Diese Klassifizierung
wurde fur das erweiterte Umland aul3erhalb des Kernmodellierungsraums aufgrund von Kar-

tenmaterial, Luftbildern und Klassifizierung grob vorgenommen, da eine Feinabbildung fur eine

Nachfragemodellierung in Limburg/Diez/Elz nicht nétig ist. Fir den Kernmodellierungsraum

wurde die Klassifizierung der Strecken und Knoten zunachst grob nach denselben Kriterien und
anschlie3end durch intensive Analyse vor Ort verfeinert (vgl. Abb. 5). Hierzu wurden das ge-

samte HauptverkehrsstralRennetz sowie wichtige SammelstraRen mehrfach zu verschiedenen
Tageszeiten befahren und mittels Kameraauswertung die notwendigen Attribute ermittelt.
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Abb. 5: Kategorisiertes Stral3ennetzmodell (Fokus Limburg/Diez/Elz)
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Quelle: eigene Darstellung - Hintergrundkarte: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Aus einem Portfolio von 100 Streckentypen, die nach Kriterien des HBS seitens des Auftrag-
nehmers flr verschiedene Modelle aufgestellt und mit Widerstandsfunktionen versehen wur-

den, wurden fiir das Modell Limburg 48 Typen angewandt, da etliche Streckentypen im Unter-

suchungsraum nicht vorkommen, z.B. 6-spurige Stadtstral3en etc.

Den Streckentypen sind jeweils spezifische CapacityRestraint-Kurven zugeordnet, mit denen
fur die einzelnen Streckenabschnitte der Zusammenhang zwischen Kapazitdtsauslastung
gleichzeitig und Streckenwiderstand bzw. der real gefahrenen Geschwindigkeit abgebildet
wird.

Analog wurde bei den Knoten, also den Punkten an denen Strecken im Netzaufeinandertreffen
(Kreuzungen, Einmindungen, Auf/Abfahrten) eine Klassifizierung aus 6 verschiedenen Kno-
tentypen vorgenommen, fir die ebenfalls Widerstande hinterlegt sind, um die Leistungsfahig-
keit und somit die Wirkung auf die Routenwahl korrekt abzubilden. Hierzu erfolgt auch eine
Abbildung der Knotenhierarchie nach Haupt und Nebenstrom, die sich aus dem Rang der
aufeinandertreffenden Streckentypen ergibt und im Einzelfall aufgrund der ortlichen Erkennt-
nisse manuell angepasst wurde.
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Uber die Knotentypen werden Abbiegezeitverluste, getrennt nach Hierarchie des genutzten
Knotenarms sowie des Abbiegetyps (links/rechts/geradeaus/U-Turn) bei der Routenwahl be-
rtcksichtigt.

Privater Personenverkehr innerh alb des Kernmodellierungsraums
(Binnenverkehr)

Der private Personenverkehr innerhalb des Kernmodellierungsraums, d.h. innerhalb und zwi-
schen den Kommunen Limburg, Diez und Elz wird mit einem vom Auftragnehmer selbst ent-
wickelten multimodalen, aktivitatenke ttenorientierten Personenverkehrsmodell berechnet.
Dieses basiert auf den folgenden drei konzeptionellen Saulen:

1 Der Verkehrsentstehung als Folge von ortsgebundenen, aul3erhdusigen Aktivitaten, die
wiederum aus individuellen Bedurfnissen auf der einen Seite und Méglichkeiten bzw.
Gel egenheiten der Umwelt zur ABedg¢rfnisbefr
ren und determiniert werden.

1 Der Beschreibung des Verkehrsverhaltens mittels verhaltensahnlicher, soziodemogra-
phischer Personengruppen.

1 Der Zusammenfassung von Wegen zu Wegeketten mit einer Hierarchisierung der ver-
kehrsauslosenden Aktivitaten in Haupt und Nebenaktivitdten im Rahmen der Simula-
tion.

Die konkrete Implementierung dieses Ansatzes fur Limburg orientiert sich an der im Rahmen

des Masterplan Mobilitat Limburg durchgefiihrten Mobilitatsbefragung sowie den verfiigbaren

Datengrundlagen. Entsprechend der Mobilitdtsbefragung bildet das Personenverkehrsmodell
den Verkehr an den Wochentagen Dienstag bis Donnerstag in einer Normalwoche, d.h. aul3er-
halb der Ferien- und Feiertagswochen, ab.

Fiur das Personenverkehrsmodell wird die Wohnbevdlkerung in Limburg, Diez und Elz in die
nachfolgend aufgeflhrten soziodemographischen Personengruppen unterschieden. Korres-
pondierend zur Mobilitatsbefragung wird der Verkehr der unter 6 -Jahrigen nicht modelliert.

1 Grundschuler

9 Mittel- und Oberschiler

1 Auszubildende/Berufsschiler

1 Erwerbstétige, die in Bad Kreuznach, Diez und Elz wohnen und arbeiten
1 Nichterwerbstatige (Hausfrauen, Arbeitslose etc.)

{ Rentner

Alle Gruppen mit Ausnahme der Grund-, Mittel- und Oberschuler werden weiterhin nach der
Verfugbarkeit eines Pkw (ja/nein) ausdifferenziert, so dass das Verkehrsmodell insgesamt 10
Personengruppen umfasst.
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Die im Personenverkehrsmodell abgebildeten Aktivitdtenkategorien sind inder nachfolgenden
Abbildung aufgefihrt (vgl. Abb. 6). Heimwege stellen konzeptionell keine eigene Aktivitaten-
kategorien dar, da sie im Zuge der Wegekettensimulation automatisch erzeugt werden.

Abb. 6: Aktivitdtenkategorien im Personenverkehrsmodel/

Grundschule

Mittel- und Oberschule
Berufsschule

Arbeiten

kleiner Einkauf

groRer Einkauf

private Erledigung (Arzt, Behdrde)
Begleiten, Bringen, Holen

Besuch von Freunden/Verwandten
sonstige Freizeit

=

Ausbildung

Arbeiten

Versorgung

=A =4 =4 =4 =4 =4 =A==

Freizeit

=

Quelle:  eigene Darstellung

Die Verkehrsaufteilung erfolgt auf die Verkehrsmittel:

1 zuFul

1 Fahrrad

1 Motorisierter Individualverkehr als Fahrer

1 Motorisierter Individualverkehr als Mitfahrer
1 Offentlicher Personennahverkehr

1 Offentlicher Personennahverkehri Schillerverkehr

Als Parameter fur die Ziel und Verkehrsmittelwahl werden bertcksichtigt:
1 Aktivitatenspezifisches Potenzial der Verkehrszellen (Anzahl der Gelegenheiten)

1 Komplexe Reisezeiten der einzelnenVerkehrsmittel (inkl. An- und Abmarschwegen so-
wie Umsteigezeiten)

Aufgrund der begrenzten StichprobengroRe der Mobilitatsbefragung im Masterplan Mobilitat

Limburg basieren die Parameter des Personenverkehrsmodells in erster Linie auf Auswertun-

gen deutschlandweiter Mobilitatserhebungen (MiD, SrV). Zur Anpassung an das spezifische
Verkehrsverhalten im Modellierungsraum wurden die Parameter anhand der Ergebnisse der
Mobilit2atsbefragung kalibriert (s. a. Abschnitt
dell sfi) .

Pkw -Quell -, Ziel - und Durchgangsverkehr

Die PkwVerkehre, die nur ihre Quelle oder nur ihr Ziel im Modellierungsraum haben bzw.

diesen Raum ausschlie3lich durchfahren, wurden auf Basis des Ubergeordneten Verkehrsmo-
dells, das von Hessen Mobil zur Verfigung gestellt wurde, erzeugt. Dies umfasste zunachst

die Aggregierung der Wege differenziert nach den TeilrAumen Limburg, Diez und Elz und die

anschlieBende (Neu)Disaggregierung auf die Verkehrszellen innerhalb der drei Teilrdumen
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anhand der Strukturdaten aus dem Personenverkehrsmodells (Verteilung von Bevdlkerung,
Arbeitsplatzen, Einkaufsgelegenheiten etc.). Die somit erzeugte Fahrtenmatrix wurde im Zuge
der Kalibrierung und Validierung des Verkehrsmodelk weiter angepasst (s.u.).

Lkw -Verkehr

Der Lkw-Verkehr wurden ebenfalls auf Basis des Ubergeordneten Verkehrsmodells erzeugt.
Hierzu wurden ebenfalls zunachst die Wege mit Quelle und/oder Ziel in den drei Teilrdumen
Limburg, Diez und Elz aggregiert und dann innerhalb der drei Teilrdumen anhand von Struk-

turdaten disaggregiert. Die somit erzeugte Fahrtenmatrix wurde dann anhand der vorhande-

nen Zahldaten weiter kalibriert (s.u.).

Lieferwagen -Verkehr

Das im Rahmen des Masterplans Mobilitat Limburg erstellte Verkehrsmodell bildete urspriing-

lich den Kfz-Verkehr nur differenzietnach den Fahrzeugtypen APkwi u
3, 5t z ablDie vda Bdssen Mobil bereitgestellten Fahrtenmatrizen fur Lieferwagen waren

mit den Pkw-Fahrtenmatrizen zusammengefasst worden.

Im Hinblick auf den Neubau der Lichfieldbriicke werden jedoch fur Larmemissionsberechnun-
gen zusatzlich zum Schwerverkehr (ab 3,5t zul. GG) auch die Verkehrsstarken des LkwVer-
kehrs zwischen 2,8 t und 3,5 t zul. GG bendétigt. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
wurde daher auf Basis der o.g. Lieferwagen-Fahrtenmatrizen der Lieferwagen-Verkehr separat
abgebildet. Bei der Disaggregierung der Matrizen auf die feinere Verkehrszellenstruktur in Lim-
burg, Diez und Elz wurde analog zur Vorgehensweise beim LkwVerkehr vorgegangen.

Bus-Verkehr

Die Basis fir das multimodale Personenverkehrsmodell bildet neben dem dargestellten Stra-
Rennetz auch ein O\tNetz, in dem der Fahrplan sowie der Linienverlauf der im Modellierungs-
raum verkehrenden Buslinien hinterlegt ist. Die Busbelegung der einzelnen Streckenabschnite
des Stral3ennetzes kann somit direkt in VISUM bestimmt werden.

3.1.2. Grenzen des Modells

Aufgrund der gewdahlten Modellstruktur sowie der Abgrenzung des Modellierungsraumes ist
das Modell auf die Abbildung von MaRRnahmen im Gebiet von Limburg (Lahn), Diez und Ek
beschréankt. Mal3nahmen, die zu veranderten, tber den Kernmodellierungsraum hinausgehen-
den Zielwahl&nderungen fuihren, kdbnnen damit mit dem Modell nicht bzw. nur indirekt auf der
Basis von separat zu treffenden Annahmen abgebildet werden. Sokann auch die Rickkopplung
von Erreichbarkeitsanderungenvon Zielen in Limburg auf den Gberértlichen Verkehr, z.B. einer
Verringerung des Verkehrsaufkommens von/nach Limburg aufgrund von anhaltenden Stauer-
scheinungen bzw. einer Zuflussdosierung an der Stadtgrenzenicht mit dem Modell abgebildet
werden.
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3.1.3. Aktualisierung auf den Analysefall 2019

Das Personenverkehrsmodell wurde bereits im Rahmen des Masterplans Mobilitat anhand der
Ergebnisse der dort durchgefihrten Mobilitdtsbefragung sowie anhand von umfangreichen

StraRenverkehrszéhlungsdatenkalibriert. Der Abgleich mit der Mobilitdtsbefragung umfasste

dabei vor allem eine Anpassung der Modellparameter, so dass globale Kennwerte der Perso-
nenverkehrsnachfrage innerhalb des Modellierungsraum, wie bspw. die Aktivitatenhaufigkeiten

nach Aktivitdtenkategorien, der Modal Split etc. mit den entsprechenden Ergebnissen der Mo-
bilitdtsbefragung Ubereinstimmen. Die weitere Kalibrierung des Gesamtmodellskonzentrierte

sich auf einen Abgleich der Modellergebnisse fur den KfzVerkehr mit den Ergebnissen von

Querschnitts- und Knotenstromzé&hlungen. Hierfir wurden verfluigbare Verkehrszahlungsdaten
fir Uber 40 Knotenpunkte und tber 300 Streckenabschnitte aus den Jahren 2015 bis 2018

herangezogen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde das Modell nochmals anhand aktueller
Zahldaten auf den Analysestand 2019 aktualisiert. Hierfiir wurden vom Auftraggeber die fol-
genden Daten zur Verfigung gestellt:

T z2hlschleifendaten des Jahres 2019 der Z2hl
nel i des Hessischen Landesamts figHLNUGAVglur s c h
Abb. 7)

1 Zahlschleifendaten des Jahres 2019 fur diverse Lichtsignalanlagen entlang der B3 (fur
die einzelnen Standorte vgl. Abb. 9)

In einem ersten Schritt wurden die Daten um unvollstdndige und unplausible Datensatze be-
reinigt. Weiterhin wurden unter Berlicksichtigung der Schulferien und Feiertage in Hessen und
Rheinland-Pfalz die Auswertungen auf die Daten der Werktage Montag bis Freitag in Nor-
malwochen beschrankt, um somit den im VISUM-Modell abgebildeten DT\W.s zu ermitteln.

Die Zahlistellendaten des Doppelknotens Eisenbahnstrae / Im Schlenkert / Blumenrdder
Straf3e wurden im Weiteren nicht berilicksichtigt, da aus ihnen kein konsistentes Belastungshbild
fur den Doppelknoten abgeleitet werden konnte.

Die fur die Aktualisierung des Modells angesetzten Zahlwerte sind in den nachfolgenden Ab-
bildungen zusammenfassend dargestellt:
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Abb. 7: Standorte der HLNUG Zahlschleifendaten
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis HLNUG Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abb. 8- DTV,s 2019 aus HLNUGZahlschleifendaten

Kfz-DTVus Lfw-DT Vs SV-DTVs
HLNUGZabhlstelle [Kfz/24h] [Lfw/24] [SV-Kfz/24]
Merkur 3.542 158 256
Messstation 16.368 982 516
Tunnel 13.461 883 371

Quelle: eigene Darstellung
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Abb. 9: DT Vs 2019 aus L SAZdhlschleifendaten
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Quelle: eigene Darstellung i Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Anhand der dargestellten Zahldaten fir Abbiegebeziehungen und Richtungsquerschnitte
wurde das VISUM-Modell beginnend mit den Lkw- und Lfw-Verkehren schrittweise neu kalib-
riert. Dabei wurden auch vorhandene éltere Zahldaten der Stadt Limburg aus 2016 und von
Hessen Mobil aus 2018 auch insofern berlicksichtigt, dass auch abseits der aktuellen Zahldaten
ein konsistentes Verkehrsbild gewahrleistet blieb.

Das auf diese Weis generierte Verkehrsbelastungsbild im Analysefall 2019 ist in der nachfol-
genden Abbildung (sowie fur einen grolReren Ausschnitt im Anhang) dargestellt:
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Abb. 10: Analysefall 2019
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Wie der nachfolgende Vergleich der Modellergebnisse mit den Zahldaten 2019 veranschaulicht,
konnte insgesamt eine sehr gute Ubereinstimmung erzielt werden. Die Abweichungen liegen
in den meisten Fallen bei deutlich unter 10 %. Lediglich im Bereich Frankfurter Straf3e / Eisen-
bahnstral3e bestehen z.T. groRere Abweichungen, die jedoch im Hinblick auf ein konsistentes
Belastungsbild unter Berticksichtigung der Zahldaten 2016 auf umliegenden Streckenabschnit-
ten in Kauf genommen werden. Die Gegenlberstellung mit den Zahlergebnissen auf3erhalb
des Innenstadtbereichs ist im Anhang dargestellt.
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Abb. 11 Gegentiberstellung Modellergebnis und Zahldaten 2019

0

i 3 ¢ 3 & /. i %, 9
Vergleich Z&hlwerte Kfz | ™ 8 FJ o/ by
5 0] / S
Streckenbalken $ o / 4
BEL_KFZ_MBUS 2 4 A“'.;,‘, /// /

30000
5 750015000-
Z2018_KFZ
0 5568 11136 22272

- a

3 -~ 8417
8 £ Stras AR el A 4 . < < £
s o g . o 4

Quelle: eigene Darstellung i Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

3.1.4. Fortschreibung auf den Basisfall 2021

Basierend auf dem aktualisierten Analysefall 2019 wird ein Basisfall 2021 definiert, der die von
der Stadt Limburg bereits umgesetzten bzw. im Jahr 2021 umzusetzenden Malinahmen zur
Verbesserung der Luftqualitat berticksichtigt. Hierzu wurden der Umsetzungszeitpunkt sowie
die Ausgestaltung der einzelnen Mal3nhahmen mit dem Auftraggeber und der Stadt Limburg
abgestimmt und anschlieRend in die Verkehrsmodellberechnurgen integriert.

Die bertcksichtigten MalRnahmen, die Methodik ihrer Modellabbildung sowie die abgeschéatzte
Reduktion an Pkw-Fahrten sind in der nachfolgenden Abbildung zusammengestellt.
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Abb. 12: Angenommene MalBnahmen und Wirkungen im Basistall 2021

Reduktion Pkw-Fahrten
Maflinahmen Modellabbildung/Annahmen Binner.werkehr Bmlr_]i(?:;)/jrr;ehr Quell/Zielver-
nur Limburg +Diez+Elz kehr
1 Neue Stadtbuslinie LM6 Abbildung durch Anpassung Parameter und OV -360 -570 0
1 DFI-Anlagen Fahrplan (=-Widerstande) im Nachfragemodell
i Ausbau Bushaltestellen
i Fahrradstral3e, Radwege etc.
¢ Offnung Einbahnstralen
1 Informationskampagne
1 Schulisches Individuelle Reduktionsansatze je nach Schul- -300 -380 -90
Mobilitatsmanagement type, Lage und Aufkommen im Verkehrsmodell
75%-Wirkung da Umsetzung im Laufe 2021
1 Erhéhung Parkgebiihren In Bezug auf die relevanten Innenstadtzellen -380 -520 -320
Reduktion des Binnen/Quell- und Zielverkehrs
aus Limburg/Diez/Elz um 3%, davon 20% ver-
dréngt in Nachbarbereiche
aus Rest um 2%, davon 50% verdrangt in
Nachbarbereiche
50%-Wirkung da Umsetzung zum 2. Halbjahr
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Reduktion Pkw-Fahrten

Mafnahmen Modellabbildung/Annahmen Binnenverkehr
Binnenverkehr Limburg Quell-/Zielver-
nur Limburg +Diez+Elz kehr
1 OnDemand-Mobilitaitsange- | Fahrgastabschéatzung Gutachter: -140 -140 0
bot ca. 400 Fahrgaste pro Tag

Eigene Annahme: 70% Verlagerung vom Pkw
(als Fahrer/in)
50%-Wirkung, da nur im 2. Halbjahr 2021

Gesamt -1.180 -1.610 -410
=-2,8% =-2,2% =-0,4%

Quelle: eigene Darstellung
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Die dargestellten Verkehrsreduzierungen wirken sich allein schon aufgrund ihrer raumlichen
Differenzierung sehr unterschiedlich auf die Verkehrsstarken im Stral3ennetz aus. Dazu kommt,
dass das bei den VISUMBerechnungen verwendete Gleichgewichtsverfahren zu enem Aus-
gleich im StralRennetz fuihrt. Dies bedeutet, dass aufgrund der Verkehrsreduzierungen freiwer-
dende Kapazitaten (und damit hohere Geschwindigkeiten) auf einzelnen Streckenabschnitten
ggf. von anderen Verkehrsstromen genutzt werden, fur die diese Abschnitte (mit den mogli-
chen héheren Geschwindigkeiten) nun die fahrzeitkirzere Verbindung darstellen.

Die Modellabbildung des Basisfall 2021 zeigt im Vergleich zum Analysefall 2019 auf der
Reduktionen zwischen 300 und 600 PkwFahrten pro Tag. Angesichts der absoluten Verkehrs-
starken auf der B 8 zwischen 22.000 Kfz/24h und 37.000 Kfz/24h sind diese Riickgange aller-
dings als sehr gering einzustufen.

Die im Basisfall 2021 unterstellten MalRnahmen fiihren im Gbrigen Stra3ennetz zu leichten
Entlastungen im Bereich von 100 bis 200 Kfz/24h.

Abb. 13: Basisfall 2021 vs. Analysefall 2019
Basisfall 2021 vs. Analysefall 2019 A
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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3.2. Mikroskopische Verkehrsflusssimulation (VISSIM -Modell)

3.2.1. Aufbau der Verkehrsflusssimulation

Fur die Analyse der Auswirkungen der im Rahmen der Untersuchung zu betrachtenden Mal3-
nahmen und MalRnahmenvarianten auf den Verkehrsablauf im KfzVerkehr wurde mithilfe der

Simulationssoftware PTVVISSIM ein mikroskopisches Verkehrsflissmodell des StralRenzugs
B8/ B54 zwischen der Lichfieldbriicke und der Anschlussstelle LimburgSid der A 3 aufgebaut

(vgl. nachfolgende Abbildung).

Abb. 14: VISSIM-Netzmodell

D Uyan Sty p-tlibiiriends

Quelle: eigene Darstellung i Kartengrundlage: © Op enStreetMap-Mitwirkende

Mikroskopische Verkehrsmodelle ermdglichen eine realitatsnahe Mdglichkeit, die Fahrtbewe-
gungen einzelner Fahrzeuge im Straennetz inklusive der Beachtung der Verkehrsregelungen
und der Interaktionen der Fahrzeuge bzw. Verkehrsteilnehmer untereinander zu simulieren.
Bertcksichtigt werden dabei:

9 Charakteristika der einzelnen Streckenabschnitte:

o Geometrien

0 Spuranzahl und Spurbreiten

0 Zulassige Hochstgeschwindigkeit

0 Beschréankungen fiir einzelne Fahrzeugarten
1 Vorfahrtsregelungen (Vorfahrt, Rechts-vor-Links)

1 Schaltungen der Lichtsignalanlagen
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Knotenpunktgeometrien, Abbiegespuren
Unterschiedliche Arten von Verkehrsteilnehmer und Fahrzeugtypen

Unterschiedliches Verhalten von Verkehrsteilnehmer und Interaktionen zwischen den
Verkehrsteilnehmern

Die fur den Verkehrsfluss im Untersuchungsraum relevanten Knotenpunkte sind zum grof3ten
Teil mit verkehrsabhangig geschalteten Lichtsignalanlagen geregelt. Die Ubergeordnete Steu-
erung dieser Anlagen erfolgt durch den zentralen Verkehrsrechner Limburg. Fir die im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung zu beantwortenden strategischen Fragestellungen konnte auf
eine komplette Nachbildung der verkehrsabhangigen Steuerung in der Verkehrsflusssimulation
verzichtet werden. Den Analysen wurden daher die in den verkehrstechnischen Unterlagen
(VTU) enthaltenen Festzeitprogramme zugrunde gelegt.

Das erstellte VISSIMModell bildet in erster Linie den Kfz-Verkehr ab. Pkw und Lkw-Verkehre
werden dabei auf Basisder gezéhlten bzw. fiir Planfalle prognostizierten Knotenstromverkehrs-
starken durch diverse Zuflisse in das Netz eingespeist. Die Routenwahl durch das Untersu-
chungsgebiet erfolgt statisch anhand von Verflechtungsbeziehungen, die sich ebenfalls aus
den Knotenstromverkehrsstarken ableiten.

Der Radverkehr wird aufgrund fehlender Radverkehrsanlagen sowie einer sehr geringen Rad-
verkehrsstarker auf dem Streckenzug nicht modelliert. Lediglich bei den Simulationen der ver-
schiedenen Varianten einer Umweltspur wird der Radverkehr auf der Umweltspur im Hinblick
auf Konfliktstellen und dort ggf. auftretender Verlustzeiten fir den Kfz -Verkehr beriicksichtigt.

Der Ful3verkehr wird ausschlief3lichbei bedingt vertraglichen Stromen auf Ful3gangerfurten an
Knotenpunkten, insbesondere im Hinblick auf die Verlugzeiten fir den Kfz-Verkehr modelliert.

Der Linienbusverkehr wird mit den im Fahrplan verzeichneten Linienverlaufen und Abfahrts-
zeiten in der Simulation abgebildet. Im Fahrplan nicht verzeichnete Ein- und Ausriickerfahrten
sowie sonstige Betriebsfahrten sind nicht berticksichtigt.

Fahrzeugbewegungen desruhenden Kfz-Verkehrs, d.h. Ein- und Ausparkvorgange, werden
nicht simuliert.

Das erstellte VISSIMModell wurde bestméglich anhand der vorhandenen Messdaten flr den
Analysefall 2019 kalibriert. Damit konnte in den Simulationsléaufen ein plausibler Verkehrsab-
lauf erreicht werden. Es wurden jedoch keine zusatzlichen Referenzmessungen und eine da-
rauf aufbauende Kalibrierung durchgefihrt.

Zur Beurteilung der Auswirkungen der verschiedenen Mal3Bhahmen und MalRhahmenvaanten
auf den Verkehrsablauf wurden die Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens an einem jah-
resdurchschnittlichen Normalwerktag betrachtet. Die Spitzenstunden fur den betrachteten
Stralenzug liegen dabei in den folgenden Zeitrdumen:
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1 Vormittag: 07:00 Uhri 08:30 Uhr
1 Nachmittag: 15:30 Uhri 17:30 Uhr

Zur Abbildung der Spitzenstunden wurde der eigentliche Simulationszeitraum mit einer Stunde
definiert, zu dem noch ein Vorlauf von 300 s hinzukam.

Fur jeden der in den folgenden Abschnitten dargestellten Simulationsfalle wurden 20 Simula-
tionslaufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen berechnet, um so den methodenbedingten
Varianzen der Mikrosimulation gerecht zu werden.

Die Beurteilung der Simulationsergebnisse erfolgte einerseits durch die Beobachtung und qua-
litative Bewertung des simulierten Verkehrsflusses im Hinblick auf das Entstehen, die Dauer
und die Auflosung von Stauerscheinungen. Daruber hinaus wurden mithilfe der Simulation die
zu erwartenden mittleren Verlustzeiten und mittleren Staulangen fir die einzelnen Fahrtbezie-
hungen an den relevanten Knotenpunkten im Untersuchungsraum bestimmt.

Einen Mal3stab zur Beurteilung der mittleren Verlustzeiten bieten die im Handbuch fiir die Be-
messung von StralRenverkehrsanlagen zur Bewertung der Verkehrsqualitat von vorfahrtgere-
gelten und signalisierten Knotenpunkten definierten Grenzwerte fir die mittlere Wartezeit (vgl.
Abb. 15). Mit diesen kdnnen den einzelnen Fahrtbeziehungen Qualitatsstufen zugewiesen wer-
den. Die Qualitatsstufe des Gesamtknotens ergibt sich dann wiederum aus der schlechtesten
Qualitatsstufe aller Fahrtbeziehungen.

Abb. 15: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs

Vorfahrtgeregelt Signalisiert
Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit [s] Mittlere Wartezeit [s]
A 010 020
B 020 035
C O 30 O 50
D O 45 O 70
E > 45 >70
F

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV (2015),S4-9 und S5-5

Ein ausreichender Verkehrsfluss ist beim Erreichen mindestens der Qualitatsstufe D gegeben.
Dies bedeutet, dass zwar zeitweise bereits merkliche Stauerscheinungen auftreten, diese sich
jedoch auch wieder auflésen und somit der Verkehrszustand insgesamt noch als stabil anzu-
sehen ist.2

2 Vgl. FGSV (2015), Kap. S5.1
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3.2.2. Ergebnisse fir den Analysefall 2019

Die VISSIM Simulationen fiir den Analysefall 2019 zeigen fur die angenommenen durchschnitt-
lichen Spitzenstundenverkehrsstarken an Normalwerktagen und die verwendeten Festzeitpro-
gramme einen noch ausreichenden Verkehrsablauf auf dem Streckenzug B8 B54. So weisen
alle Knoten mit Ausnahme des Knotens Schiede / Ste-Foy-StralRe / Dr.-Wolff-Stral3e eine Va-
kehrsqualitat von D und besser auf (vgl. Abb. 16).

Langere Wartezeiten sind in der Vormittagsspitzenstunde auf einzelnen Abbiegestromen der
Knoten Schiede / Ste.-Foy-Straf3e / Dr.-Wolff-Strafl3e sowie Frankfurter Straf3e / Wiesbadener
Stral3e festzustellen. Fur die Nachmittagsspitzenstunde zeigen sich hohe Verlustzeiten vor al-
lem am Knoten Schiede / Ste.-Foy-Stral3e / Dr.-Wolff-StralRe. Insbesondere die Strdme aus der
Ste.-Foy-StralRe sowie der Linksabbieger aus der stidlichen Schiede weisen dbei Verlustzeiten
zwischen 90s und 120 s auf. Die Verkehrsqualitdt an dem Knoten ist damit insgesamt als
unzureichend zu bewerten.

Hohere Verlustzeiten sind in der Nachmittagsspitzenstunde auch am Knoten Schiede / Diezer
Stral3e festzustellen. Sie liegen dlerdings noch unter dem Grenzwert von 70 s, so dass die
Verkehrsqualitat des Knotens insgesamt noch mit ausreichend zu bewerten ist.

Abb. 16: Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs im Analysefall 2019
(Voor-/Nachmittagsspitzenstunde
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Die Darstellung der Verkehrsqualitaten im Analysefall soll in erster Linie der Veranschaulichung
des in der VISSUMSimulation abgebildeten Verkehrsablaufs dienen. Aufgrund der verkehrs-
abhangigen Steuerung ist davon auszugehen, dass die in der Realitat erreichten Verkehrsqua-
litaten von den Simulationsergebnissen abweichen. Im Weiteren werden daher fir die Beur-

teilung des Verkehrsablaufs in den einzelnen zu betrachtenden Planféllen vorrangig die ermit-

telten Verlustzeiten und Rickstauldangen im Vergleich zum Analysefall herangezogen.

Die ermittelten mittleren Verlustzeiten und Rickstaulangen sind fur die einzelnen Planfélle im
Anhang dokumentiert.

3.2.3. Ergebnisse fir den Basisfall 2021

Aufgrund der geringen Differenzen in den Verkehrsstarken und Verkehrsstromen zwischen
dem Basisfall 2021 und dem Analysefall 2019 zeigen sich auch nur sehr geringfligige Unter-
schiede bei den ermittelten mittleren Verlustzeiten und Stauldngen in der Vor - und Nachmit-
tagsspitzenstunde. Hinsichtlich der Verkehrsqualitat im gesamten Streckenzug B8/ B54 gelten
daher unveréndert die diesbeziiglichen Einschatzungen fur den Analysefall 2021.

4. Untersuchu ng der MaCnahme AUmwel t s

Zur Untersuchung der verkehrsplanerischen Machbarkeit und der Auswirkungen der Einrich-
tung einer Umweltspur wird im Folgenden zunéchst die grundsatzlich mégliche und erforderli-
che Ausgestaltung einer Umweltspur analysiert. Darauf aufbauend werden unterschiedliche
Varianten der rdumlichen Ausdehnung einer Umweltspur hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Verkehrsstrome und den Verkehrsablauf im Untersuchungsraum untersucht. In diesem
Zusammenhang werden auch die mittels einer Zuflussdosierung erreichbaren Verbesserungen
des Verkehrsablaufs im zentralen Bereich der B8/ B54 analysiert. AbschlieBend erfolgt eine
zusammenfassende Bewertung der analysierten Aspekte und Varianten.

4.1. Grundsatzliche Ausgestaltung einer Umweltspur

DerBegi ff AUmwel tspurf ist straCenverkehrsrechtli
schen und verkehrsplanerischen Sprachgebrauch wird erin der Regel fiir einen Bussonder-
fahrstreifen verwendet, der in der Regel ausschlief3lich den Fahrzeugen des Umweltvebundes

(Bus- und Taxiverkehr, Radverkehr) sowie Sonderfahrzeugen (Krankenbeforderung) vorbehal-

ten ist. Eine Erweiterung der Begrifflichkeit fand 2015 mit dem Elektromobilitdtsgesetz und der

damit einhergehenden Anpassung derStral3enverkehrsordnungstatt, womit u.a. auch die Frei-

gabe von Bussonderfahrstreifen fir Elektrofahrzeuge maglich wurde.
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Nachfolgend werden die generell denkbaren Varianten fir die Realisierung einer Umweltspur
in Limburg hinsichtlich ihrer grundsatzlichen Rahmenbedingungen und der erforderlichen Aus-
gestaltung naher betrachtet.

4.1.1. Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens

Nach der Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung soll ein Bussonderfahrstreifen an-

gelegt werden, wenn durch ihn Stérungen des Linienverkehrs vermieden und damit der Ver-
kehrsablauf des offentlichen Personennahverkehrs verbessert werden kann. Die Benutzung

von Bussonderfahrstreifen ist zunédchst Omnibussen des Linienverkehrs sowie des Schilerund
Behindertenverkehrs vorbehalten. Eine Freigabe fur andere Fahrzeigarten (z.B. Radverkehr,

Taxen, Busse im Gelegenheitsverkehy Krankenfahrzeuge, elektrisch betriebene Fahrzeuge) ist

durch entsprechende Zusatzzeichen maoglich. Bussonderfahrstreifen sollen aus Griinden der
Akzeptanz und Regelbefolgung durch andere Verkehrgeilnehmende in der Regel nur dann
angeordnet wer den, Awenn mi ndestens 20 Omni bus
st2rksten Ver kehr s ljvgllVa\é-$tWOnzg 84V I Zeickeh 248 n . i

Wie nachfolgende Zusammenstellung der auf den einzelnen Absanitten der B8 / B54 verkeh-

renden Linien zeigt, wird in der Spitzenstunde die Zahl von 20 Fahrten auf keinem Strecken-
abschnitt erreicht. Bei einer Anordnung eines A
unseren Erfahrungen aufgrund der sehr geringen Belegung eine nur sehr begrenzte Akzeptanz

und haufige unrechtmafige Nutzungen des Bussonderfahrstreifens durch andere Kraftfahr-
zeugfuihrende zu erwarten. Die Beschrankung der Nutzung des Bussonderfahrstreifens aus-
schlie3lich auf die Omnibusse des Linienerkehrs ist daher nach unserer Einschatzung nicht

sinnvoll.

Der Schiedetunnel wird ausschlieBlich in Fahrtrichtung StdOst vom Buslinienverkehr befah-
ren. Die Anordnung eines Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung Nord-West ist damit nicht
mdglich.
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Abb. 17: Buslinien und Fahrtenhéufigkeit

Linien
(Fahrtenhaufigkeit i.d. Spitzenstunde)
Fahrtrichtung Nord- | Fahrtrichtung Siid-
Abschnitt West Ost
Wiesbadener Stralei LM4 (1) LM3 (1)
Frankfurter Stral3e / Im Schlenkert LM5 (2) LM4 (1)
282 (1) LM5 (2)
285 (1) 282 (1)
285 (1)
Schiedetunnel LM3 (1)
LM4 (1)
LM5 (2)
Schiedetunneli Diezer Stral3e LM3 (1) LM3 (1)
LM4 (1) LM4 (1)
LM 11 (1) LM 11 (1)
LM 12 (2) LM 12 (2)
LM 13 (2) LM 13 (2)
LM 15 (1) LM 15 (1)
281 (2) 281 (2)
Diezer StraRei Dr.-Wolff-Stral3e LM3 (1) LM3 (1)
LM 11 (1) LM 11 (1)
LM 12 (2) LM 12 (2)
LM 13 (2) LM 13 (2)
LM 15 (1) LM 15 (1)
281 (2) 281 (2)
Dr.-Wolff-StraBe i Liechfieldbriicke LM 11 (1) LM 11 (1)
LM 12 (2) LM 12 (2)
LM 13 (2) LM 13 (2)
LM 15 (1) LM 15 (1)
Ohne Beriicksichtigung von Einzelfahrten auf abweichenden Linienrouten

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Basis der aktuellen Busfahrplane

4.1.2. Freigabe fir den Radverkehr

Im Hinblick auf eine Freigabe der Umweltspur fir den Radverkehr werden nachfolgend die
Netzfunktion dieser Verbindung, potenzielle Konfliktpunkte und Sicherheitsprobleme sowie die
erforderliche bauliche Ausgestaltung der freigegebenen Umweltspur betrachtet.

Netzfunktion

Fur die Herstellung eines durchgéangigen Radverkehrsnetze in Limburg stellt die B8 / B54 eine
wichtige Verbindung insbesondere auch im Hinblick auf die Gewinnung zusatzlicher Radver-
kehrspotenziale dar. Wenngleich sie heute schon von Radfahrenden legal genutzt werden
konnte, kdnnen diese Potenziale bisher aufgrund der fehlenden Radverkehrsanlagen in Kom-
bination mit hohen Verkehrsstarken und einem fur Mischverkehre zu hohen Kfz-Geschwindig-
keitsniveau nicht aktiviert werden.

Die Bedeutung der Verbindung fur den Radverkehr ergibt sich in erster Linie aus den Zwangs-
punkten im Radverkehrsnetz aufgrund der Barrierewirkung der Bahnlinie und der Lahn (vgl.
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Abb. 18). So stellt der Schiedetunnel neben der Bahnunterquerung im Zuge der Eisenbahn-
straRe und den FuRRgangertunneln an der Frankfurter Stral3e undim Bahnhof die einzige Que-
rung zwischen dem sidlichen Stadtgebiet und dem der Altstadt und dem westlichen und nérd-
lichen Stadtgebiet dar.® Die Lichfieldbriicke als nérdliche Verlangerung des StralRenzugs
B8/ B54 bietet daruber hinaus die einzige Lahnquerung, auf der Radverkehrsanlagen verfig-
bar sind. Die Nutzung der Alten Lahnbriicke ist dagegen nur im Mischverkehr bei nicht uner-
heblichen KfzVerkehrsstarken in einem gleichzeitig beengten Strafnraum nutzbar.

Abb. 18: Zwangspunkte im Radverkehrsnetz

()

-3
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e
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>
37
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<= Eigenstandige Radverkehrsanlage
<=P Fihrung im Mischverkehr mit Kfz

«@=» Querung nur als FuBgénger

Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

3 Die Bedeutung dieser bisher vorhandenen Netzliicke wird auch daraus deutlich, dass im Masterplan

Mobilitat der Stadt Limburg eine zusatzliche Schienenquerung fur den Radverkehr in Hohedes
Bahnhofs Limburg vorgeschlagen wird (MalRnahme [11.4).
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Eine durchgangig qualitativ hochwertige Radverkehrsverbindung auf der B8/ B54 wirde somit
fur den innerstadtischen Radverkehr eine sehr direkte und durchgéngige Verbindung zwischen
dem sidlichen Stadtgebiet (Uber Wiesbadener StralRebzw. vom ICE Bahnhof), dem Bahnhof-
und Altstadtbereich und dem ndérdlich der Lahn gelegenen Stadtgebiet herstellen. Auch fir den
Uberortlichen bzw. regionalen Radverkehr ware diese Verbindung von deutlichem Vorteil, wie
aus der nachfolgenden Abbildung der tberdrtlichen Radrouten (und den bisherigen Licken im
Altstadtbereich) deutlich wird. In Verbindung mit dem im Masterplan Mobilitat vorgeschlage-
nen Lickenschlisse der Radverkehrsanlagen im Zuge der Wiesbaeéner Strafl3e wiirde so bspw.
eine durchgéngige Verbindung bis Linter und dariber hinaus entstehen.

Abb. 19: Uberdrtliches Radverkehrsnetz
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Fur den Radverkehr  sichere bauliche Ausgestaltung der Umweltspur

Aufgrund der vorhandenen Forschungserkenntnisse sowie unserer eigenen Erfahrungen mit
der Freigabe von Bussonderfahrstreifen / Umweltspuren fiir den Radverkehr stellen unter Si-
cherheitsaspekten vor allem die folgenden Aspekte potenzielle Konflikipunkte dar:

1 Unzulassige Nutzung der Umweltspur sowohl durch auf ihr fahrende als auch par-
kende / haltende Kraftfahrzeuge

1 Bedrangen oder enges Uberholen des Radverkehrsauf der Umweltspur durch Kraft-
fahrzeuge mit hoherer Geschwindigkeit
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1 Querung der Umweltspur durch ein- und ausparkende Kfz bei rechts von ihr angeord-
neten Parkstédnden

1 Querung der Umweltspur durch abbiegende Kraftfahrzeuge an bzw. im Vorfeld von
Kreuzungen und Einmundungen

9 Fihrung des von der Umweltspur linksabbiegenden Radverkehrs

Die konkrete Situation auf der B8 / B54 im Untersuchungsraum ist nach den Erkenntnissen
aus der Ortsbesichtigung durch eine Vielzahl von Querungspunkten an Kreuzungen und Ein-
mindungen gekennzeichnet. Diese sind zudem oftmals sehr fahrdynamisch optimiert gestal-
tet, erlauben damit hohere Abbiegegeschwindigkeiten und damit letztlich eine weitere Ver-

scharfung des Konfliktpotenzials. Weiterhin befinden sich vor allem in den Abschnitten zwi-

schen Wiesbadener Stral3e und Im Schlenkert sowie Diezer Straf3e und Lichfieldbiicke eine
Vielzahl von Grundstiicksein und -ausfahrten. Im letztgenannten Abschnitt befinden sich zu-

dem eine gréRere Zahl von nach unseren Beobachtungen auch starker frequentierten Park-
standen im Seitenraum. Diese sind z.T. in Schragaufstellung angeordnet, was i.d.R. mit

schlechteren Sichtverhaltnissen auf den durchgehenden Verkehr auf der Fahrbahn einhergeht.
Eine Ubersicht der identifizierten potenziellen Konfliktpunkte ist im Anhang beigefligt.

Aufgrund des Ausbauzustands der B8/ B54 ist auch nach der Enrichtung einer Umweltspur

besonders in Zeiten geringerer Verkehrsstarke weiterhin von einem héheren Geschwindigkeits-
niveau des KfzVerkehrs auszugehen. Bei einer Fahrbahnfihrung des Radverkehrs kommt da-
her insbesondere auch im Hinblick auf das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden
und damit der Akzeptanz der Verkehrsfihrung einer sichtbaren baulichen Trennung der Um-

weltspur gegentber den verbleibenden Kfz-Fahrstreifen eine besondere Bedeutung zu. Eine
ausschlieBBlich mittels einer Fahrbahnmarkieung hergestellt Trennung ist nach unserer Ein-

schatzung unzureichend.

Aufgrund dieser Ausgangslage sehen wir fur eine sichere Freigabe der Umweltspur fir den
Radverkehr die folgende bauliche Ausgestaltung als erforderlich an:

1 Bauliche Trennung mit geeigneten Trennelementen zwischen Umweltspur und verblei-
bendem Kfz-Fahrstreifen in allen Bereichen, wo dies nicht durch Grundstiickszufahrten
und Parkstanden im Seitenraum verhindert wird; insbesondere im Schiedetunnel und
in den Abschnitten Wiesbadener Stral3ei Schiedetunnel und Schiedetunnel 1 Diezer
Stralie.

Eine kurzfristige, provisorische, gleichwohl wirksame Umsetzung ist dabei nach unseren
Erfahrungen mit den sog. Pop-Up-Bikelanes in Berlin mithilfe von Baustellensicherungs-
elementen moglich (Leitbaken, Plastikschrammborde).

1 Sicherung der Konfliktpunkte zwischen abbiegenden Fahrzeugen und Umweltspur an
Kreuzungen und Einmindungendurch Reduzierung der Abbiegeradien mit geeigneten
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Trennelementen zur Absenkung der Abbiegegeschwindigkeit. Zuséatzliche Rotmarkie-
rung der Konfliktflachen.

1 Ander Ausfahrt der Frankfurter Stral3e in Richtung Eisenbahnstral3e: Fiihrung der Um-
weltspur Uber die heutige Rechtsabbiegerspur; Umwandlung des rechten KfzFahrstrei-
fens als Rechtsabbiegerspur, bauliche Anpassung der vorhandenen Dreiecginsel, so
dass eine direkte Fihrung der Umweltspur in den Schiedetunnel erreicht wird, bauliche
Trennungen zwischen Rechtsabbiegerspur und Umweltspur sowie zwischen Rechtsab-
biegerspur und der (geradlinigen Fortfihrung in  den  Schiedetunnel.

ey
-

1 An der westlichen Tunnelausfahrt;
Sicherung der Konfliktstelle zwischen der aus dem Tunnel kommenden Umweltspur
und der vom Bahnhofsvorplatz kommenden Rampe durch signaltechnische Trennung
der beiden Strome mittels einer Vorsignalisierung vor dem eigentlichen Knoten
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Schiede / Diezer StraRe.*

1 Rotmarkierung der Konfliktflichen bei starker frequentierten Grundstiickszufahrten
(z.B. Tankstelle).

1 Anden Kreuzungen Schiede/Diezer Stral3e sowie Schiede/Ste.-Foy-StralRe / Dr. -Wolff-
Stral3e: Herstellen von gesicherten Aufstelflachen zum indirekten Abbiegen fiir Rad-
fahrende, die von der Umweltspur Linksabbiegen mdchten.

s

o~

Sl

4 Bei diesem Konfliktpunkt handelt es sich bereits heute um einen Unfallschwerpunkt, wenngleich
ohne Personenschaden. Die Vorsignalisierung ist damit nach unserer Einschatzung auch unabhan-
gig von der Einrichtung einer Umweltspur eine sinnvolle MaBnahme. Dies gilt insbesondere, da mit
ihr auch der Verkehrsablauf in der lufthygienisch besonders belasteten Zufahrt zum Knoten mit der
Diezer Stral3e verbessert werden kann.
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4.1.3. Freigabe fur Elektrofahrzeuge

Eine Freigabe der Umweltspur fir Elektrofahrzeuge ist nach der StVO durch ein entsprechen-
des Zusatzzeichen maoglich. Allerdings snd mogliche Konflikte mit dem Busverkehr und dem
ggof. ebenfalls freigegebenen Radverkehr zu bertcksichtigen.

Vor dem Hintergrund der Uberschaubaren Zahl an Linienbusfahrten (auch unter Beriicksichti-
gung einer Mitnutzung durch das kommende OnDemandAngebot), der derzeit noch geringen
Verbreitung von Elektrofahrzeugen sowie der zumindest anfénglich zu erwartenden begrenz-
ten Zahl von Radfahrenden auf der Umweltspur schatzen wir dieses Konfliktpotenzial allerdings
als eher gering ein. Dies gilt insbesondere bei einer Kombination der Umweltspur mit einer
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf z.B. 40km/h.

Darlber hinaus ist im Hinblick auf die Luftreinhaltung noch der positive Anreizeffekt aus der
im StraBenraum sichtbaren und erfahrbaren Bevorzugung der Elektromobilitét zu beriicksich-
tigen.

Die Situation auf der Umweltspur ist bei einer Freigabe in jedem Fall regelmalf3ig zu Giberprifen.
Sollte es in der Zukunft zu einer deutlichen Zunahme der Elektrofahrzeuge und/oder Radfah-
renden kommen, so ist die Freigabe ggf. anzupassen.

Gerade bei einer Freigabe fur Elektrofahrzeugeu nd d a mi t nfiA nKebilmm endiutiger
Fahrzeugkontrollen durchgefiihrt werden, um eine ausreichende Regeleinhaltung zu gewéhr-
leisten.

4.1.4. Auswirkungen auf den FuRverkehr

Die Einrichtung einer Umweltspur hat nach unseren Erfahrungen eher positive Auswirkungen
fur den FulBverkehr. Dies betrifft zunachst die aufgrund der geringeren Kfz-Verkehrsstarken
hohere Aufenthaltsqualitat in entsprechenden Stral3enrdumen. Dartiber hinaus kommt es in
der Regel zu einer deutlichen Verbesserung der Querungsmdglichkeiten, da weniger KfzSpu-
ren in einem Zug Uberquert werden mussen. Im Untersuchungsraum ist dies vor allem im
Abschnitt zwischen Diezer Strafl3e und Ste-Foy-Straf3e von Bedeutung, flr den eine entspre-
chende Verbesserung von Stra3enraum und Querungsmaoglichkeiten explizit als Mal3nahme im
Masterplan Mobilitat der Stadt Limburg enthalten ist (Ma3nahmen 1.12).

Fur den querenden Ful3verkehr ist jedoch nach unseren Erfahrungen die Regeleinhaltung tzgl.

der Umweltspurnutzung von hervorgehobener Bedeutung. Gerade bei hoheren Verkehrsstar-

ken und ggf. Rickstauungen auf den verbleibenden KizSpur en kann ein regel:
wei chenii auf die Umwel tspur in Verbindwindgg- mit h
keiten zu gefahrlichen Konflikten mit querenden Ful3gangern fihren, die mit entsprechenden
Fahrzeugen auf der Umweltspur nicht rechnen.
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4.1.5. Mdglichkeiten zur Einrichtung einer Umweltspur im Schiedetunnel in
Fahrtrichtung Nord  -West

Wie in Abschnitt 4.1.1 ausgefuhrt, kann aufgrund des fehlenden Busverkehrs im Schiedetunnel
in Fahrtrichtung Nord-West kein Bussonderfahrstreifen angeordnet werden. Um gleichwohl
eine durchgangige Umweltspur realisieren zu kdnnen, sind aus unserer Sichti vorbehaltlich
einer rechtlichen Bewertung durch die Stral3enverkehrsbehérdei zwei Losungen denkbar:

1 Anordnung eines Radfahrstreifens mit Zeichen 237

Damit wirde sowohl im Hinblick auf die Luftreinhaltung die Kapazitat fur den Kfz -Ver-
kehr wirksam reduziert werden als auch eine durchgangige Nutzbarkeit fir den Rad-
verkehr sichergestellt werden. Da mit dem Zeichen 237 beschilderte Wege/Fahrstreifen
bisher in der Regel ausschlie3lich dem Radverkehr vorbehalten sind, erscheint éne
Freigabe fur andere Fahrzeuge(Taxi, OnDemand-Angebot, Elektrofahrzeuge) unter Si-
cherheitsaspekten nicht unproblematisch. Beispiele fiir diesen Losungsansatz sind uns
fur Deutschland nicht bekannt. Lediglich flr die Freigabe von Radfahrstreifen fir den
Linienbusverkehr liegen erste Umsdzungsbeispiele vor.

9 Beschréankung der Nutzung der Umweltspur mit Zeichen 250 und Zusatzzeichen fir die
freigegebenen Fahrzeugarten
Damit wére sowohl die Kapazitatsreduktion fur den Kfz-Verkehr als auch eine weitge-
hende Flexibilitat hinsichtlich der Nutzungsfreigabe der Umweltspur fur andere Fahr-
zeugarten erreichbar. Zudem waére fur alle Nutzer der Umweltspur bereits durch die
Beschilderung die Nutzung im Mischverkehr ersichtlich. Ahnlich gelagerte Beispiele fiir
entsprechende Beschrarkungen der Fahrstreifennutzung sind uns aus Berlinunter dem
Be grHKofmbispu® bekannt ( F ateigabd fir Buslinienmerkehiet Taxen,
Krankenbeférderung und Lkw-Verkehre).
Im Hinblick auf diese Losung sollte gepruft werden, ob im Sinne einer m dglichst ver-
sténdlichen und einheitlichen Beschilderung der Umweltspur diese nicht komplett mit
dieser Verkehrszeichenkombination beschildert werden kénnte.
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4.2. Varianten untersuchung

Im Hinblick auf die Machbarkeit der Einrichtung einer Umweltspur auf der B8 / B54 wurden
mit dem VISUMVerkehrsmodell die folgenden Varianten ndher analysiert:

U-a Kurze Umweltspuren zwischen Wiesbadener StraRe und der Einmindung
Frankfurter Straf3e in Fahrtrichtung Nordwesten sowie zwischen Konrad
Kurzbold-Stral3e und Diezer SralRe in Richtung Sidosten

U-a-Z Umweltspuren zwischen Wiesbadener StralRe und der Einmindung Frank-
furter Stral3e in Fahrtrichtung Nordwesten sowie zwischen Konrad-Kurz-
bold-Strafl3e und Diezer StralRe in Fahrtrichtung Stiidosten mit Zuflussdo-
sierungen an der Lichfieldbriicke sowie in den Zufahrten zum Knoten
Frankfurter Strafl3e / Wiesbadener Stral3e

U-b Umweltspur zwischen Wiesbadener StralRe und Diezer Stral3e in beiden
Fahrtrichtungen

U-b-Z Umweltspur zwischen Wiesbadener Stral3e und Diezer Strale in beiden
Fahrtrichtungen mit Zuflussdosierungen an der Lichfieldbriicke sowie in
den Zufahrten zum Knoten Frankfurter Stral3e / Wiesbadener Stral3e

U-c Umweltspur zwischen Wiesbadener StraRe und Dr-Wolff-Stral3e in bei-
den Fahrtrichtungen

U-d Umweltspur zwischen Wiesbadener StraRe und KonradKurzbold-Strafl3e
in beiden Fahrtrichtungen

U-d-Z Umweltspur zwischen Wiesbadener Strale und KonradKurzbold-Stral3e
in beiden Fahrtrichtungen mit Zuflussdosierungen an der Lichfieldbriicke
sowie in den Zufahrten zum Knoten Frankfurter StraRe / Wiesbadener
Stral3e

Da die Effekte einer Kombination der Umweltspur mit einer Zuflussdosierung an den Aul3en-
knoten bei den beiden Varianten U-b und U-d weitgehend identisch sind, sind die ermittelten
Wirkungen auf die Kombination der Variante U-c mit einer Zuflussdosierung Ubertragbar. Es
konnte daher auf eine gesonderte Betrachtung dieser verzichtet werden.

Zur Umsetzung der Varianten wurden im VISUMModell die jeweiligen Streckentypen und da-
mit die Kapazitaten und CR-Funktionen auf den Abschnitten, in denen die Umweltspur zulasten
eines KfzFahrstreifens eingerichtet werden soll, angepasst. Die Charakteristika der Fahrstrei-
fen (innerorts anbaufrei, innerorts angeba ut) wurden dabei zunéchst beibehalten, da davon
auszugehen ist, dass in den angebauten Abschnitten auch nach Einrichtung der Umweltspur
weiterhin Ein- und Ausfahrten sowie Liefer- und ggf. auch Parkvorgénge stattfinden werden.

Auf Basis der somit ermittelten Mengengeriste wurden erste Simulationsrechnungen des Ver-
kehrsablaufs mit dem VISSIM-Modell durchgefiihrt. Dabei zeigte sich, dass im VISSIMModell
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nur deutlich geringere Verkehrsstarken abgewickelt werden konnten und deutlich héhere Fahr-
zeiten entstanden als sich aus den Ergebnissen des makroskopischen VISUM/Aodells ergaben.
Es wurde daher nachfolgend eine weitere Anpassung der Streckencharakteristika im VISUM
Modell vorgenommen, um so den im VISSIM-Modell realisierten Kapazitaten und Fahrzeiten
besser gerecht zu werden.

Weiterhin wurden zur Beurteilung, wie sich die langeren Fahrzeiten im Kfz-Verkehr infolge der

Einrichtung einer Umweltspur auf die Verkehrsnachfrage auswirken, d.h. zu Veranderungen
bei der Ziel- und/oder Verkehrsmittelwahl fihren, Berechnungen mit den ersten drei Modell-

stufen des Verkehrsnachfragemodells durchgefiihrt. Auf Basis dieser Berechnungen wurde die
Annahme getroffen, dass sich die KfzNachfrage aufgrund der langeren Fahrzeiten um 350
Pkw-Fahrten/24h im Binnenverkehr von Limburg, Diez und Elz und um weitere 350 Pkw-Fahr-

ten/24h im Quell- und Zielverkehr reduziert. Diese Reduktionen wurden fir den Binnenverkehr
anhand der Ergebnisse der ersten drei Modellstufen des Verkehrsnachfragemodells auf die
Pkw-Nachfragematrix verteilt. Fir den Quell und Zielverkehr wurde die Reduktion anteilig auf

die Verflechtungen mit dem Altstadtbereich verteilt.

Bei der Simulation der Varianten wurden ausgehend von ersten Simulationsergebnissen sowie
den grundsatzlichen Uberlegungen zur Ausgestaltung einerUmweltspur die folgenden zusatz-
lichen MalRnhahmen unterstellt:

1 Vorsignalisierung in der stidostlichen Zufahrt zum Knoten Schiede / Diezer StralRe zur
signaltechnischen Trennung der Strome aus dem Schiedetunnel und der vom Bahn-
hofsvorplatz kommenden Rampe

T  Verbot des U-Turns in der stidostlichen Zufahrt zum Knoten Schiede / Diezer Strale,
um die Kapazitaten der Knotenzufahrt zu erhéhen.

Im Rahmen der Umsetzung der verschiedenen Variantenim VISSIM-Modell wurden auch je-
weils geprift, inwieweit mit Anpassungen der Lichtsignalprogramme eine Verbesserung des
Verkehrsablaufs erreicht werden kann.

4.2.1. Umweltspur Variante U -a: Kurze Umweltspuren

Die Variante Uba umf as st die Einrichtung von zwei
Bahnhof / ZOB zum einen in Fahrtrichtung Stidosten zwischen der Konrad-Kurzbold-Stral3e und
der Diezer StralRe und zum anderen in Fahrtrichtung Nordwesten zwischen Wiesbadener Stral3e
und der Einmundung Frankfurter Stral3e (vgl. Abb. 20). Mit der Einrichtung dieser kurzen Um-
weltspuren wirde zumindest ein Beschleunigungseffekt fir den Busverkehraus Richtung Ste -
Foy-StralRe/ Lichfieldbriicke erreicht werden kénnen. Fir die Busverkehre aus dem Siiden ist
dagegen aufgrund der einstreifigen Zufahrten am Knoten Frankfurter Stral3e / Wiesbadener
StrafRe und der vorhandenen Busbeschleunigung an der Lichtsignalanlage keine weitere Ver-
besserung zu erwarten.

T 417

Akur



Verkehrsuntersuchung zur Einrichtung einer Umweltspur und Fahrverboten GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
adtentwicklung und Mobilitat

sowie Abbildung der verkehrlichen Auswirkungen in Limburg an der Lahn Planung Beratung Forschung GbR

Abb. 20: Umweltspur Variante U-a
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Durch die mit der Einrichtung der Umweltspuren einhergehenden Kapazitatsreduktion fiir den
allgemeinen KfzVerkehr kommt es zu einer deutlichen Verkehrsreduktion auf der Schiede ins-
besondere im Abschnitt Diezer StralRei Ste.-Foy-Stral3e (-5.700 Kfz/24h). Die Entlastungen
auf den angrenzenden Abschnitten in Richtung Lichfieldbriicke sowie im Bereich Ostlich der
Diezer Stral3e und auf der Frankfurter Stral3e sind mit -3.800 Kfz/24h bzw. -1.700 Kfz/24h bis
-3.600 Kfz/24h deutlich geringer ausgepragt.

Diese Verkehrsreduktionen gehen einher mit Mehrbelastungen vor allem auf der BAB 3
(+1.000 Kfz/24h) sowie der Route Uber die Alte Lahnbrlicke, die GrabenstralRe und die Diezer
Straf3e (+400 - +1.700 Kfz/24h). Weiterhin kommt es zu Ausweichverkehren auf die StralRen-
ziige westlich der Schiede (+600 - +800 Kfz/24h).

Die Mehrbelastungen in der GrabenstraReund der Alten Lahnbriicke wie auch in den Stral3en-
ziigen westlich der Schiede sind nach unserer Einschatang verkehrstechnisch durchaus abwi-
ckelbar. Insbesondere im Abschnitt zwischen Dr-Wolff-Stral3e und Diezer Stral3e sowie auf der
dstlichen Diezer Stral3e fuhren sie im zentralen Innenstadtbereich jedoch zu einer Verschlech-
terung der Aufenthaltsqualitat und d er Querungssituation fiir den FuBverkehr. Unter Bertick-
sichtigung der StraRenraumgestaltung, der Nutzungskonflikte mit den angrenzenden Wohn-
und Geschéftsnutzungen sowie der heute schon vorhandenen hohen Larmbelastung sind die
Mehrbelastungen insgesamt alsunvertraglich zu bewerten.

Die Mehrbelastung in der Grabenstrafl3en konnte durcheine starkere Zuflussdosierung tber die
vorhandene Lichtsignalanlage an der 6stlichen Zufahrt der GrabenstralRe reduziert werden.
Dies ware von der reinen Umsetzung her relativ unkompliziert, jedoch wiirde dies zu entspre-
chend abweichenden Verkehrsverlagerungenbzw. Riickverlagerungen auf die Schiedefiihren.
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Auch die Mehrbelastungenin den StraRenziigen westlich der Schiedesind nach unserer Ein-
schatzung verkehrstechnisch ohne weitergehende Probleme abwickelbar. In Bezug auf die an-
grenzenden besonders schutzwirdigen Nutzungen (Schule, Kita) sowie den FuB und Radver-
kehr sind sie jedoch als kritisch zu bewerten. Hier ware als wirksame Gegenmal3nahme eine
Sperrung der Durchfahrt zwischen der Diezer Strafl3e und der Ste-Foy-Strafl3e denkbar.

Abb. 21; Umweltspur Variante U-a vs. Analysefall 2019

N Zen &

Var U-a vs. Analysefall 2019 / \( e, v \,\»

Streckenbalken SN e/ 3 d &

Versionsvergleich Umweltspur+iaBinahmen “BEL_KFZ_MBUS L * ‘. PSS \f'

Die VISSIM Simulationen der Variante U-a zeigen sowohl in der Vormittags- als auch Nachmit-
tagsspitzenstunde einen Uberwiegend guten bis ausreichenden Verkehrsablauf im gesamten
zentralen Teil der Schiede zwischen Frankfurter StraRe und Lichfieldbriicke.

Ruckstauungen und léangere Verlustzeitenvon bis zu 500 s ergeben sich nur fir den Zufluss
von der Lichfieldbriicke, dessen Kapazitat vor dem Knoten mit der Ste.-Foy-Stral3e zugunsten
der Umweltspur von zwei auf einen Fahrstreifen reduziert wird. Nach dem HBS ist damit die
Verkehrsqualitat als unzureichend zu bewerten.

Die Ruckstauungen reichen dabei bis Gber die Lichfieldbriicke hinaus, z.T. sogar bis zur Kreu-
zung B8/ B54 und dariiber hinaus. Inwieweit der Rickstau bis auf die BAB 3 reicht, kann

aufgrund der gewahlten Grenze des Simulationsraums nicht ausgeschlossenwerden. Die Va-
riante ist daher aus Sicherheitsgriinden als inakzeptabel zu bewerten. Diese Rickstauungen
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kénnen im bestehenden Straliennetz nur durch eine generelle Reduktion des KfzVerkehrsauf-
kommens verringert bzw. verhindert werden.

Die Umweltspur in nordwestlicher Fahrtrichtung zwischen der Wiesbadener Strafl3e und Frank-
furter StraRe bewirkt keine wesentlichen Veranderungen im Verkehrsablauf gegenliiber dem
Analysefall. Aufgrund der einstreifigen Knotenzufahrten zur Frankfurter Stral3e hat die Reduk-
tion der Fahrstreifen in der Knotenausfahrt nur geringfligige Steigerungen der mittleren Ver-
lustzeiten und keine Verschlechterung der Verkehrsqualitatsstufe zur Folge.

Abb. 22: Bewertung der MalSnahme Unweltspur Variante U-a

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

1 Deutliche Verkehrsreduzierungim gesamten |1 Unzureichender Verkehrsfluss auf der
Verlauf der B8/ B54 B8/ B54 von der Lichfieldbriicke kommend
mit hohen Verlustzeiten und Rickstauungen

1 Unvertragliche Mehrbelastungin
Teilabschnitten der Grabenstral3e, der
Ostlichen Diezer StralRe sowie der
StrafRenziige westlich der Schiede
Die Mehrbelastungen in der Grabenstrale
sowie westlich der Schiede kdnnen durch
eine Zuflussdosierung, weitere
verkehrsberuhigende MaRhahmensowie eine
Sperrung der Durchfahrt zwischen Ste.-Foy-
Stral3e und Diezer Stral3ereduziert werden,
was allerdings zu Verkehrsrickverlagerungen
u.a. auf die Schiede fihrt.

1 Keine echte Verbesserung der Siuation fr
den Radverkehr, da keine durchgangige
Radverkehrsfihrung in beiden Richtungen
geschaffen wird

4.2.2. Umweltspur Variante U  -a-Z: Kurze Umweltspuren  mit Zuflussdosierung

Da bereits bei der Variante U-a ein guter bis ausreichender Verkehrsablauf auf dem zentralen
Teil der Schiede zwischen Wiesbadener Stral3e und SteFoy-StralRe erreicht wird, kbnnen mit
einer Zuflussdosierung in Hohe der Konrad-Kurzbold-Stral3e sowie in den Zufliissen zum Kno-
ten Frankfurter Stral3e / Wiesbadener Stral3e (vgl. Abb. 23) keine wesentlichen Verbesserun-
gen mehr erreicht werden. Mit einer Zuflussdosierung fir die von der Lichfieldbriicke kommen-
den Fahrzeuge vor der Kreuzung mit der Konrad-Kurzbold-Straf3e wird lediglich der Abschnitt
zwischen den Kreuzungen mit der Konrad-Kurzbold-Stra3e und der Ste.-Foy-StralRe staufrei
gehalten. Gleichzeitig verlangert sich der Rickstau auf der Lichfieldbriicke bzw. B8/ B54 noch
etwas weiter in Richtung Norden.
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Die Bewertung der Variante U-a-Z entspricht vollstandig der Bewertung der Variante U-a.

Abb. 23: Umweltspur Variante U-a-Z

\ 4= \

v

Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

4.2.3. Umweltspur Variante U-b: Wiesbadener Stralle 1 Diezer Stralie

Die Berechnungen mit dem VISUMModell zeigen, dass bereits die Einrichtung einer Umwelt-
spur zwischen Diezer StralRe und Wiesbadener Stral3gvgl. Abb. 24) in beiden Fahrtrichtungen
mit der damit einhergehenden Kapazitatsreduktion fiir den allgemeinen Kfz-Verkehr zu einer
deutlichen Verkehrsreduktion auf der Schiede von bis zu ca. 4.700 Kfz/24h fihrt. Diese Ver-
kehre werden Uberwiegend auf die BAB 3 (ca. 1.900 Kfz/24h s. Anhang) sowie die Graben-
stral3e (ca. 900 Kfz/24h) verlagert.

Abb. 24: Umweltspur Variante U-b
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Mehrbelastungen in der Grabenstral3e sind nach unserer Einschétzung verkehrstechnisch
durchaus abwickelbar, fiihren jedoch zu einer Verschlechterung der Aufenthaltsqualitat und
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der Querungssituation fur den Ful3verkehr. Unter Berlcksichtigung der Straf3enraumgestal-
tung, der Nutzungskonflikte mit den angrenzenden Wohn- und Geschéftsnutzungen sowie der
heute schon vorhandenen hohen Larmbelstung sind die Mehrbelastungen daher insgesamt
als unvertraglich zu bewerten.

Als GegenmalRhahme ware ein starkere Zuflussdosierung tber die vorhandene Lichtsignalan-
lage an der 6stlichen Zufahrt der GrabenstraRe mdglich. Dies ware von der reinen Umsetzung

her relativ unkompliziert, jedoch wirde dies zu entsprechend abweichenden Verkehrsverlage-
rungen bzw. Rickverlagerungen auf die Schiedefihren.

Abb. 25: Umweltspur Variante U-b vs. Analysefall 2019

Var U-b vs. Analysefall 2019 [~ & / %
Streckenbalken &

Versionsvergleich Umweltspur+Mafinahmen ABEL_KFZ_MBUS
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Quelle: eigene Darstellung i Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die VISSIM-Simulationen der Variante U-b zeigen sowohl in der Vormittags- als auch Nachmit-
tagsspitzenstunde deutliche Stauerscheinungen und einen unzureichenden Verkehrsfluss auf
dem gesamten zentralen Teil der Schiede zwischen Frankfurter Straf3e und Lichfieldbriicke.
Dabei reicht in stdlicher Fahrtrichtung der Rickstau von der Diezer Stral3e bis zum Knoten mit
der Ste.-Foy-Stral3e und z.T. bis auf die Lichfieldbriicke zuriick. In nordwestlicher Fahrtrichtung
sind Stauerscheinungen im Schiedetunnel z.T.bis Uber die Einmindung Frankfurter Stral3e
hinaus zu beobachten. Diese fiihren auch dazu, dass der Zufluss aus Richtung Eisenbahnstral3e
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deutlich behindert wird. Weiterhin ist der westliche Zu fluss der Diezer Straf3e vollstandig Gber-
staut. Diese Beobachtungen spiegeln sich auch in stark erhdéhten Verlustzeiten von z.T. deut-
lich Gber 100 s und mittleren Staulédngen zwischen 100 m und Uber 300 m wider.

Aufgrund der deutlichen Uberlastung der beiden Knoten Schiede / Diezer StraRe und Schiede/
Ste.-Foy-Stral3e / Dr.-Wolff-Straf3e konnten auch mit Anpassungen der Griinzeitverteilungen in
den Lichtsignalanlagenprogrammen keine wesentlichen Verbesserungen des Verkehrsablaufs
erreicht werden. Mittels Sensitivitdtsrechnungen konnte dariiber hinaus gezeigt werden, dass
fur einen noch ausreichenden Verkehrsablauf die Verkehrsstarken in den Spitzenstunden um
20 % (vormittags) bis 30 % (nachmittags) gegentber dem Analysefallreduziert werden muss-
ten.

Abb. 26: Bewertung der MalSnahme Umweltspur Variante U-b

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

1 Deutliche Verbesserung der Situation fir den |  Unzureichender Verkehrsfluss auf der

Radverkehr zwischen Wiesbadener StralRe B8/ B54 mit hohen Verlustzeiten und
und Diezer Stral3e Rickstauungen

1 Deutliche Verkehrsreduzierung auf der 1 Unvertragliche Mehrbelastung der
B8/ B54 zwischen Wiesbadener Stral3eund Grabenstral3e die jedoch durch eine
Lichfieldbriicke Zuflussdosierung und weitere

1 Auf den meisten Strecken im iibrigen Netz verkehrsberuhigende Malinahmen reduziert
keine oder nur geringe Mehrbelastungen werden kann, was allerdings zu

Verkehrsruckverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.

1 Keine Fortfihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Diezer Stral3e hinaus, damit
fehlende Verknupfung zu den
Radverkehrsanlagen in der Ste-Foy-Stralie,
Dr.-Wolff-Strafl3e und Uber die
Lichfieldbriicke

4.2.4. Umweltspur Variante U -b-Z: Wiesbadener Strale 1 Diezer Stral3e mit Zu-
flussdosierung

Mit dem Ziel auf dem zentralen Abschnitt der B8 / B54 zwischen Wiesbadener Stralle und
Konrad-Kurzbold-Stral3e auch bei der Einrichtung einer Umweltspur noch einen ausreichenden
Verkehrsablauf sicherzustellen wurde als Variante Ub-Z die Einrichtung einer Zuflussdosierung

fur die von der Lichfieldbriicke sowie aus der dstlichen Frankfurter Strafl3e und der Wiesbadener
Stral’e kommenden Strome gepruft (vgl. Abb. 27). Hierzu wurden in der VISSIM-Simulation in

mehreren lteration en die Grinzeiten fir die genannten Strome reduziert.
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Abb. 27: Umweltspur Variante U-b-Z
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Bei den entsprechenden Simulationslaufen zeigt sich, dassmit zuséatzlichen Anpassungen der

Lichtsignalanlagenprogramme ein ausreichender Verkehrsfluss im zentralen Bereich erreicht
werden kann. Gleichzeitig kommt es jedoch zu erheblichen Rickstauungen vor den LSA der
Zuflussdosierungen, die sich Uber den Simulatonszeitraum immer weiter aufbauen und in der

Vormittagsspitze im Norden bis zur Gabelung der B8 und B54 und im Siudosten bis auf die
westliche Abfahrt der A3 zuriickreichen. In der Nachmittagsspitze ist der Riickstau aus Rich-
tung Norden deutlich geringer ausgepragt. Daflr reicht der Rickstau auf der Frankfurter

Stral3e bis Uber die ICE Stadt hinaus. Diese Riickstauungen kénnen im bestehenden Stral3en-
netz nur durch eine generelle Reduktion des KfzVerkehrsautfkommens verringert bzw. verhin-

dert werden.
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Abb. 28: Bewertung der MalSnahme Umweltspur Variante Ub-Z

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

1 Deutliche Verbesserung der Situation fir den | Hohe Verlustzeiten und lange

Radverkehr zwischen Wiesbadener StralRe Ruckstauungen auf der Lichfieldbriicke sowie
und Diezer Stral3e der Frankfurter Straf3e bis auf die Autobahn
1 Deutliche Verkehrsreduzierung aufder A3 und Uber den Knoten ICE-Stadt hinaus
B8/ B54 zwischen Wiesbadener StralBe und | Unvertragliche Mehrbelastung der
Lichfieldbriicke Grabenstral3e, die jedochdurch eine
1 Auf den meisten Strecken im Ubrigen Netz Zuflussdosierung und weitere
keine oder nur geringe Mehrbelastungen verkehrsberuhigende MaRnahmen reduziert

werden kann, was allerdings zu Verkehrs-
ruckverlagerungen u.a. auf die Schiede
fuhrt.

1 Keine Fortfihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Diezer Stral3e hinaus, damit
fehlende Verknupfung zu den
Radverkehrsanlagen in der Ste-Foy-Stralie,
Dr.-Wolff-StralRe und Uber die
Lichfieldbriicke

4.2.5. Umweltspur Variante U-c: Wiesbadener Stralle 1 Dr.-Wolff -Stral3e

Bei der Variante einer durchgangigen Umweltspur zwischen Wiesbadener Straleund Dr.-
Wolff-StralRe (vgl. Abb. 29) erhdhen sich die Verlagerungswirkungen und damit die Entlastung
der B8/ B54 insbesondere im Abschnitt nérdlich der Diezer Strafl3e von -3.300 Kfz/24h auf -
11.000 Kfz/24h. Damit einher gehen massive Verlagerungen auf die Grabenstrafl3e (bis zu
+4.200 Kfz/24h im nordlichen Teil) und die 6stliche Diezer Straf3e. Wenngleich die daraus
entstehenden Verkehrsstarken vonbis zu 12.000 Kfz/24h auf der ndrdlichen Grabenstraf3e und
ca. 6.000 Kfz/24h in der Diezer Strafl3e mit entsprechenden Anpassungen der Lichtsignalanla-
gen verkehrstechnisch noch abwickelbar sein sollten, sind sieim Hinblick auf die Stral3enraum-
gestaltung, die angrenzenden Nutzungen sowie den Fuf3 und Radverkehr als absolut unver-
traglich anzusehen.
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Abb. 29: Umweltspur Variante U-¢
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Um den Verlagerungen auf die Grabenstral3e entgegenzuwirken waren eine Unterbrechung
der StraRenverbindung, eine EinbahnstralRenregelungauf der Alten Lahnbriicke sowie eine
Zuflussdosierung Uber die vorhandene Lichtsignalanlage an der dstlichen Zufahrt der Gaben-
stralRe denkbare Optionen.

Neben den Verlagerungen in das StraRennetz dstlich der Schiede sind auchi wenngleich in

deutlich geringerem Umfang i Verkehrsverlagerungen in die Stral3enziige westlich der Schiede
festzustellen. Auch diese sind nach unserer Ansicht verkehrstechnisch ohne weitergehende
Probleme abwickelba. In Bezug auf die angrenzenden besonders schutzwiirdigen Nutzungen
(Schule, Kita) sowie den Fulz und Radverkehr sind sie jedoch als kritisch zu bewerten. Hier

ware als wirksame Gegenmal3nahmeeine Sperrung der Durchfahrt zwischen der Diezer Stral3e
und der Ste.-Foy-StralRe denkbar.

Die mit den dargestellten Malinahmen zu erreichenden geringeren Verlagerungen auf die Gra-
benstralie sowie die StraRen westlich der Schiede wirden jedoch bei gleicher Vekehrsmenge
zu entsprechend geringeren Entlastungen und damit einem noch schlechteren Verkehrsablauf
auf der Schiede flihren.
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Abb. 30: Umweltspur Variante U-c vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die VISSIM Simulationen der Variante U-c zeigen zwar vor- und nachmittags einen ausreichen-
den Verkehrsablauf im Abschnitt zwischen Diezer Stral3e und Dr-Wolff-Stral3e. Gleichzeitig
kommt es jedoch zu erheblichen Riickstauungen aus Richtung Norden bis weit Uber die Lich-
fieldbriicke hinaus und aus Richtung Osten bis tber die Einmiindung Frankfurter Stral3e hinaus.
Diese Beobachtungen spiegeln sich auch in gegenlber VariantdJ-b nochmals deutlich héheren
Verlustzeiten vor den Knoten Schiede / Ste-Foy-StraRe / Dr. Wolff-Stral3e (ca. 120 s auf dem
Geradeausstrom) und Schiede / Diezer StralRe (Uber 350s auf dem Strom aus dem Schie-
detunnel) wider.

Aufgrund der deutlichen Uberlastung der zulaufenden Stréme konnte auch mit Anpassungen
der Grunzeitverteilungen in den Lichtsignalanlagenprogrammen nur geringfigige Verbesse-
rungen des Verkehrsablaufs erreicht werden. Mittels Sensitivitdtsrechnungen konnte dartber
hinaus gezeigt werden, dass flr einen noch ausreichenden Verkehrsablauf die Verkehrsstarken
in den Spitzenstunden um 35 % (vormittags) bis 40 % (nachmittags) gegeniber dem Analy-
sefall reduziert werden mussten.
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Abb. 31 Bewertung der MalSnahme Umweltspur Variante U-¢

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

1 Deutliche Verbesserung der Situation fur den | Unzureichender Verkehrsfluss auf der

Radverkehr zwischen Wiesbadener StralRe B8/ B54 mit hohen Verlustzeiten und
und Dr.-Wolff-Stral3e Ruckstauungen

1 Deutliche Verkehrsreduzierung auf der 1 Hohe und unvertragliche Mehrbelastung der
B8/ B54 zwischen Wiesbadener Strale und GrabenstraResowie der Alten Lahnbriicke,
Lichfieldbriicke die allerdings durch eine Zuflussdosierung

eine EinbahnstralRenregelung auf der Alten
Lahnbriicke sowie weitere
verkehrsbheruhigende Mafl3nahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu
Verkehrsruckverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.

9 Kritische Verkehrsverlagerung auf die
StralRenziige westliche der Schiede die
durch eine Sperrung der Durchfahrt
zwischen Ste-Foy-StralRe und Diezer StralRe
vermieden werden kénnen, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.

1 Keine Fortfihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Dr.-Wolff-Stral3e hinaus, damit
fehlende Verknipfung zu den
Radverkehrsanlagen uber die Lichfieldbricke

4.2.6. Umweltspur Variante U-d: Wiesbadener Strale 1 Konrad -Kurzbold -Stral3e

In der Variante U-d mit einer durchgangigen Umweltspur zwischen KonradKurzbold-Stral3e

und Wiesbadener Stral3e (vgl. Abb. 32) erh6hen sich die Verlagerungswirkungen und damit

die Entlastung der B8/ B54 gegeniiber der Variante U-c nochmals um ca. 500 bis 1000

Kfz/24h. Damit einher gehen héhere Mehrbelastungen auf der Alten Lahnbriicke sowie in den

Stral3enziigen westlich der Schiede. Wie bereits bei den Variante U-b1l und U-c1 ausgefiihrt

sind diese Verlagerungen nach unserer Einschatzung zwar verkehrstechnisch noch abwickel-
bar, im Hinblick auf die StralRenraumgestaltung, die angrenzenden Nutzungen sowie den Fuf}

und Radverkehr aber als unvertraglich zu bewerten.

Mogliche GegenmalRnahmen, wie eine Zuflussdosierung am 0stlichen Ende der Grabenstralie,
eine EinbahnstralR3enregelung auf der Alten Lahnbriicke, die Sperrung der Durchfahrt zwischen
der Diezer Stral’e und der Ste-Foy-Stral3e und weitere verkehrsberuhigende Malinahmen,
wuirden auch bei dieser Variante bei gleicher Verkehrsmenge zu entsprechend geringeren Ent-
lastungen und damit einem noch schlechteren Verkehrsablauf auf der B8 / B54 fihren.
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abb. 33: Umweltspur Variante U-d vs. Analyserall 2019
Var U-d vs. Analysefall 2019 | &
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Die VISSIM Simulationen der Variante U-d zeigenim Vergleich zur Variante U-c einen nochmals
deutlich schlechteren Verkehrsablauf insbesondere im Abschnittzwischen Diezer StraRe und
Dr.-Wolff-Strafl3e. Es kommt zu erheblichen Riickstauungen bis Gber die Lichfieldbriicke hinaus,
in der westlichen Diezer StralRe sowie im Schiedetunnel bis Uber die Einmindung Frankfurter
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Stral3e hinaus. Diese Beobachtungen spiegeln sich auchentsprechend hohen Verlustzeiten in
diesen Zuflissen wider.

Auch bei dieser Variante konnten aufgrund der deutlichen Uberlastung der zulaufenden Strome
mit Anpassungen der Grinzeitverteilungen in den Lichtsignalanlagenprogrammen keine we-
sentlichen Verbesserungen des Verkehrsablaufs erreichtwerden. Mittels Sensitivitdtsrechnun-
gen konnte dartiber hinaus gezeigt werden, dass fir einen noch ausreichenden Verkehrsablauf
die Verkehrsstarken in den Spitzenstunden um 40 % (vormittags) bis 50 % (nachmittags) ge-

genuber dem Analysefall reduziert werden missten.

Abb. 34 Bewertung der MalSnahme Umweltspur Vanante U-d

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

1 Deutliche Verbesserung der Situation fir den |  Unzureichender Verkehrsfluss auf der

Radverkehr zwischen Wiesbadener Stral3e B8/ B54 mit hohen Verlustzeiten und
und Lichfieldbriicke Rickstauungen

1 Deutliche Verkehrsreduzierung auf der 1 Hohe und unvertragliche Mehrbelastung der
B8/ B54 zwischen Wiesbadener Stral3e und Grabenstral3e sowie der Alten lahnbriicke,
Lichfieldbriicke die allerdings durch eine Zuflussdosierung

eine EinbahnstralRenregelung auf der Alten
Lahnbriicke sowie weitere
verkehrsberuhigende Maflinahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.

1 Kritische Verkehrsverlagerung auf die
StralRenziige westliche der Schiede, die
durch eine Sperrung der Durchfahrt
zwischen Ste-Foy-Stral3e und Diezer Stral3e
vermieden werden kdnnen, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.

4.2.7. Umweltspur Variante U-d-Z: Wiesbadener Stralle 1 Konrad -Kurzbold -
StraRe mit Zuflussdosierung

Auch die Variante U-d wurde hinsichtlich der Wirkungen einer Zuflussdosierung fiir die von der
Lichfieldbriicke sowie aus der gstlichen Frankfurter Straf3e und der Wiesbadener Strafl3e kom-
menden Strome geprift (vgl. Abb. 35). Dabei wurden in der VISSIM-Simulation in mehreren
Iterationen die Grinzeiten fur die genannten Strome reduziert und die Lichtsignalanlagenpro-
gramme fir einen guten Verkehrsablauf im zentralen Bereich der B8/ B54 angepasst.
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Abb. 35: Umweltspur Variante U-d-Z
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Bei den entsprechenden Simulationslaufenzeigen sich vergleichbare Ergebnisse zur Variante
U-b-Z: Mit zusatzlichen Anpassungen der Lichtsignalanlagenprogramme l&asst sichein ausrei-
chender Verkehrsfluss im zentralen Bereichder Schiede herstellen. Gleichzetig kommt es je-
doch zu erheblichen Rickstauungen vor den LSA der Zuflussdosierungen, die sich tber den
Simulationszeitraum immer weiter aufbauen und in der Vormittagsspitze im Norden bis zur
Gabelung der B8 und B54und im Sudosten bis auf die westliche Abfahrt der A3 zuriickreichen.
In der Nachmittagsspitze ist der Riickstau aus Richtung Norden deutlich geringer ausgepragt.
Dafir reicht der Rickstau auf der Frankfurter Stral3e bis Gber die ICE-Stadt hinaus. Diese
Ruckstauungen kdnnen im bestehenden Stral’ennetznur durch eine generelle Reduktion des
Kfz-Verkehrsaufkommens verringert bzw. verhindert werden.
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Abb. 36: Bewertung der MalSnahme Umweltspur Variante U-d-Z

Starken / Potenziale Schwéchen / Risiken
1 Deutliche Verbesserung der Siuation fir den | Hohe Verlustzeiten und lange
Radverkehr zwischen Wiesbadener StralRe Ruckstauungenauf der Lichfieldbrticke, der
und Lichfieldbriicke Diezer Stral3e sowie der Frankfurter Stral3e
1 Ausreichender Verkehrsfluss auf der bis auf die Autobahn A3 und tber den
B8/ B54 zwischen Wiesbadener Stra3e und Knoten ICE-Stadt hinaus
Konrad-Kurzbold-Stral3e 1 Hohe und unvertragliche Mehrbelastung der
1 Deutliche Verkehrsreduzierung auf der Grabenstral3e sowie der Alten Lahnbriicke,
B8/ B54 zwischen Wiesbadener Strale und die allerdings durch eine Zuflussdosierung
Lichfieldbriicke eine Einbahnstral3enregelung auf der Alten
Lahnbriicke sowie weitere
verkehrsberuhigende MaRhahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu
Verkehrsruckverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.
1 Kritische Verkehrsverlagerung auf die
StralR3enziige westliche der Schiede, die
durch eine Sperrung der Durchfahrt
zwischen Ste-Foy-StralRe und Diezer StralRe
vermieden werden kénnen, was allerdings zu
Verkehrsruckverlagerungen u.a. auf die
Schiede fuhrt.
4.3. Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Uberlegungen zur grundsatzlichen Ausgestaltung einer Umweltspur und
der durchgefihrten Variantenuntersuchungen sind wie folgt zusammenzufassen und zu be-
werten:

T Die Umsetzung ei Umwel t spur als Arei
andere Fahrzeugarten) ist aufgrund der geringen Belegung durch den Linienbusverkehr
und der damit einhergehenden Gefahr einer mangelnden Befolgung durch den norma-

len Kfz-Verkehr nicht sinnvoll.

ner

1 Eine Freigabe der Umweltspur fir den Radverkehr ist im Hinblick auf die Funktion in-
nerhalb des Radverkehrsnetzes sinnvoll und erforderlich. Um diesbeztglich eine voll-
standige Wirkung entfalten zu kénnen, ware eine Einrichtung auf dem gesamten Ab-
schnitt zwischen Wiesbadener Stral3e und Lichfieldbriicke zu bevorzugen.

1 Um eine mdglichst hohe Sicherheit fur den Radverkehr zu gewahrleisten, ist eine bau-
liche Trennung (wo immer moglich) und eine sichere Gestaltung der Konfliktpunkte
erforderlich. Entsprechende MalRnahmen sindi ggf. zunachst provisorischi kurzfristig
und mit geringem baulichem Aufwand umsetzbar.
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1 Die Freigabe der Umweltspur fur Elektrofahrzeuge wird i bei zunachst zu erwartenden
begrenztem Radverkehrs und Elektrofahrzeugaufkommeni als vertretbar und im Hin-
blick auf die Férderung der Elektromobilitat fir sinnvoll erachtet.

9 Die aus der Einrichtung der Umweltspur resultierende Kapazitatsreduktion fir den Kfz
Verkehr flhrt auch bei Anpassungen der Lichtsignalanlagenprogramme in allen Varian-
ten zumindest auf Teilabschnitten der B8 / B54 zu einem unzureichenden Verkehrsfluss
und erheblichen Rickstauerscheinungen.

i DieVarianteU-a mi t zZwei Akurzenfi Umwel t spur eh
ZOB eingerichtet werden, stellt die einzige untersuchte Variante dar, bei welcher sich
der Verkehrsfluss ohne Zuflussdosierung im zentralen Bereich der B8/ B54 nicht ver-
schlechtert. Es kommt allerdings auch hier zu erheblichen Rickstauungen uber die
Lichfieldbriicke hinaus in Richtung Norden. Da ein Rickstau auf die A3 nicht ausge-
schlossen werden kann ist die Variante U-a aus Sicherheitsgriinden als inakzeptabel
zu bewerten. Dariiber hinaus resultieren aus dieser Variante nur geringe Verbesserun-
gen fur den Rad- und Busverkehr.

f DabeiderVariantemi t zwei Ak ur z e(d-a) kdihmVeesthlechtprung des
Verkehrsflusses im zentralen Bereich der B8/ B54 festgestellt wird, kann hier durch
eine Zuflussdosierung (Variante U-a-Z) auch keine Verbesserung erzielt werden. Dies
ist hingegen bei den Varianten U-b und U-d méglich, bei denen mithilfe einer Zufluss-
dosierung auch bei der erheblichen Kapazitatsreduktion durch die Einrichtung einer
Umweltspur im zentralen Bereich der B8/ B54 ein ausreichender Verkehrsfluss herge-
stellt werden kann. Gleichzeitig kommt es jedoch zu inakzeptablen Rickstauungen bis
auf die Autobahn A3 im Bereich der Anschlussstelle LimburgSud. Auch kénnen Ruck-
stauungen bis auf die A3 im Bereich der Anschlussstelle LimburgNord nicht ausge-
schlossen werden.

1 Mit der Einrichtung einer Vorsignalisierung in der Zufahrt zum Knoten Schiede / Diezer
Stral3e aus Richtung Schiedetunnel / Bahnhofsvorplatz kann auch unabhangig von der
Einrichtung einer Umweltspur sowohl die Verkehrssicherheit erhéht als auch der Ver-
kehrsablauf verbessert werden.

Zusammenfassend stellt die Einrichtung einer Umweltspur nach unserer Einschétzungeine
grundsatzlich geeignete und sinnvolle Maflinahme zur Férderung des Radverkehrs und Reduk-
tion des Kfz-Verkehrs auf der B8/ B54 dar. Sie ist jedoch bei allen betrachteten Varianten
aufgrund des unzureichenden Verkehrsflusses mit erheblichen Stauerscheinungen ohne kor-
respondierende MafRnahmen, die eine noch weitergehende Reduktion des KfzVerkehr bewir-
ken kdnnen, nicht umsetzbar. Die Variante U-a stellt sich dabei noch als am wenigsten prob-
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lematisch dar, da die Ruckstauungen nur auRRerdrtliche, anbaufreie Bereiche betreffen. Gleich-
wohl kdnnen auch bei dieser Variante sicherheitskritische Rickstauungen auf die Autobahn A3
nicht ausgeschlossen werden.

5. Untersuchung der MaCnaimme AFart

Zusatzlich zu den vorangegangenen Untersuchungenzur Einrichtung einer Umweltspur, wur-

den auch sechs bzw. neunVarianten zur rdumlichen Abgrenzung von streckenbezogenen Fahr-
verboten geprift. Dazu wurden zunachst mit dem VISUM-Modell die Auswirkungen der ver-
schiedenen Varianten auf die Routenwahl und daraus resultierende Verlagerungseffekte im
StraRennetz modelliert. Ausgehend von den Berechnungsergebnissen wurden im Weiteren die
Mengengeriste fur die Vor- und Nachmittagsspitze fiir die VISSIM-Simulation angepasst und
entsprechende Simulationslaufe durchgefiihrt. Nachfolgend werden zunéachst die fir die ein-

zelnen Varianten erzielten Ergebnisse dargestellt. Darauf aufbauend erfolgt eine zusammen-

fassende Bewertung der Varianten.

5.1. Variantenuntersuchung

Im Hinblick auf die Auswirkungen eines Durchfahrtverbots fur Fahrzeuge mit einem hohen
Schadstoffausstold wurden die folgendenaufeinander aufbauenden Varianten untersucht:

Fal Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und B54 im Westen

Fa2 Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und B54 im Westen +
Zuflussdosierung/Verkehrsberuhigung in der Grabenstral3e

Fbl  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-Stral3e/ Am
Renngraben im Norden

Fb2  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-Stral3e/ Am
Renngraben im Nordent+ Zuflussdosierung/Verkehrsberuhigung in der
Grabenstral3e

Fcl1  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-Stra3e/ Am
Renngraben im Norden sowie auf der Diezer Stral3e zwischen Schiede und
Kreisverkehr Tilemannstralie

Fc2  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-Stra3e/ Am
Renngraben im Norden sowie auf der Diezer Stral3e zwischen Schiede und
Kreisverkehr Tilemannstralle+ Zuflussdosierung/Verkehrsberuhigung in der
Grabenstral3e

Fd Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StralRe/ Am
Renngraben im Norden, auf der Diezer StraRe zwischen Schiede und Kreisverkehr
Tilemannstral3e sowie auf der GrabenstraRe zwischenEschhéfer Weg und Konrad
Kurzbold-StralRe

Fe Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraRe / Am
Renngraben im Norden, auf der Diezer Strale zwischen Schiede und Kreisverkehr
Tilemannstral3e, auf der GrabenstraRe zwischen Eschhdéfer Weg und Konrad
Kurzbold-Strafl3e sowie auf der Konrad-Kurzbold-Straf3e

Ff Fahrverbotszone
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Hinsichtlich der vom Fahrverbot betroffenen Fahrzeuge wurden vom Auftraggeber folgende
Euronormen vorgegeben:

1 Dieselfahrzeuge der Euronormen 1/1 bis 5/V und
9 Ottofahrzeuge der Euronormen O bis 2.

Gemal Vorgaben des Auftraggebers ergeben sichauf Basis des HBEFA die folgenden Anteile
an vom Fahrverbot betroffenen Fahrzeugen:

T Pkw: 15,5 %
1 Lieferwagen: 27,2 %
1 Lkw (>3,5 tzul. GG): 13,9 %

In diesen Anteilen sind bereits die bestehende Umweltzone, eine Neubeschaffungsquote von
10 % sowie eine pauschale Quote von 20 % fir etwaige Ausnahmegenehmigungen und Ver-
stdl3e berlicksichtigt.

5.1.1. Fahrverbot Variante F-al

In der Variante F-al wird ein Fahrverbot zwischen Wiesbadener StraRe und Diezer Stral3e
betrachtet (Abb. 37). Durch dieses Fahrverbot wird zwar die Erreichbarkeit des Innenstadtbe-
reichs flr Fahrzeuge mit hohem Schadstoffausstol? deutlich erschwert, alle wesentlichen Quel-
len und Ziele insbesondere im Altstadtbereich (Parkhauser etc.) sind jedoch weiterhin anfahr-
bar. Es kann daher auch fir die von Fahrverboten betroffenen Verkehrsteilnehmenden von
einer unveranderten Ziel- und Verkehrsmittelwahl ausgegangen werden.

Abb. 37: Fahrverbot Variante Fal

\ X
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Lichfeld:
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellberechnungen zeigen, dass bereits in der Variante a) eine
deutliche Entlastungswirkung der Schiede zwischen Diezer Stral3e und Wiesbadener Stralde um
ca. 3.600 bis 3.900 Kfz/24h erreicht wird. Diese Verkehre werden in erster Linie auf die BAB 3
(+1.400 Kfz/24h, s. Anhang) sowie die Grabenstral3e (bis zu +1.100 Kfz/24h) verlagert.
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Abb. 38: Fahrverbot Var Fal 2021 vs. Analysefal 2019
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Die Mehrbelastungen in der Grabenstraf3eresultieren offensichtlich aus einer veranderten Rou-
tenwahl der Quell- und Zielverkehre in die Altstadt. Sie sind nach unserer Einschitzung ver-
kehrstechnisch durchaus noch abwickelbar, fuhren jedoch zu einer Verschlechterung der Auf-
enthaltsqualitat und der Querungssituation fir den Ful3verkehr. Unter Berlcksichtigung der
Strallenraumgestaltung, der Nutzungskonflikte mit den angrenzenden Wohn und Geschéfts-
nutzungen sowie der heute schon vorhandenen hohen Larmbelastung sind die Mehrbelastun-
gen daher insgesamt als unvertraglich zu bewerten.

Die VISSIM Simulationen zeigen im Vergleich zum Analysefall 2019 sowohl in der Morgen als
auch der Nachmittagsspitze im gesamten Verlauf der B8/ B54 zwischen Wiesbadener Stral3e
und Lichfieldbriicke einen etwas besseren Verkehrsablauf mit geringeren durchschnittlichen
Verlustzeiten an den Knotenpunkten. Lediglich in der Knotenzufahrt aus der Ste.-Foy-Stralle
ist aufgrund der veranderten Verkehrsstréme eine Zunahme der Verlustzeiten und Stauldngen
in der Nachmittagsspitzenstunde festzustellen. Eine Anpassung der Lichtsignalanlage ist gleich-
wohl nicht erforderlich, da davon auszugehen ist, dass in der Realitét eine entsprechende

Ver2nderung der Knotenstr©°me durch die verkehr

den wirde.
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Abb. 39: Bewertung der MalBnahme Fahrverbot Variante Fal

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken
1 Deutliche Verkehrsreduzierung auf der 1 Unvertragliche Mehrbelastung der

B8/ B54 zwischen Wiesbadener Stral3e und Grabenstralle

Diezer Straf3e 1 Keine Verbesserungen fiir den Ful und
1 Auf den meisten Strecken im Ubrigen Netz Radverkehr auf der B8/ B54

nur relativ geringe Mehrbelastungen

1 Leichte Verbesserung des Verkehrsablauf im
gesamten Verlauf der B8/ B54

1 Keine Anpassungsnotwendigkeiten an
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen

5.1.2. Fahrverbot Variante F -a2

In der Variante F-a2 wird gepruft, inwieweit die i n der Variante F-al ermittelten unvertragli-

chen Verkehrsverlagerungen auf die GrabenstralRe durch eine Zuflussdosierungiber die vor-
handene Lichtsignalanlage an der dstlichen Zufahrt und eine weitere Verkehrsberuhigung des
Straldenzugsreduziert werden kénnen (vgl. Abb. 40). Die entsprechenden VISUMModellbe-
rechnungen zeigen, dassmit einer entsprechenden Erhéhung des Durchfahrtswiderstands die
Mehrbelastungen in der Grabenstral3e weitgehend minimiert werden kdnnen. Gleichzeitig re-
duziert sich damit allerdings auch die Entlastung der Schiede um ca. 600 Kfz/24h und es kommt
zu einer Mehrbelastung der 6stlichen Diezer Stral3e um ca. 600 Kfz/24h.

Abb. 40: Fahrverbot Vvariante a2
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Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abb. 41 Fahrverbot Var FaZ2 2021 vs. Analysefall 2019

Quelle: eigene Darstellungi Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die VISSIM-Simulationen zeigen im Vergleich zur Variante Fal keine wesentlichen Verande-
rungen der mittleren Verlustzeiten und Stauléangen. Aufgrund der etwas héheren Verkehrsstar-
ken auf der B8 / B54 sind die Verlustzeiten geringfiigig héher, ohne dass dies zu einer Veran-
derung der Verkehrsqualitatsstufe fuhrt.

Abb. 42: Bewertung der Mal3nahme Fahrverbot Variante Fa2

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken
1 Deutliche Verkehrsreduzierung auf der 1 Keine Verbesserungen fur den Fuf3 und
B8/ B54 zwischen Wiesbadener StralRe und Radverkehr auf der B8/ B54

Diezer Stral3e

1 Auf den meisten Strecken im Ubrigen Netz
nur relativ geringe Mehrbelastungen

1 Leichte Verbesserung des Verkehrsablauf im
gesamten Verlauf der B8/ B54

1 Keine Anpassungsnotwendigkeiten an
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen

T 627


































































