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1. Hintergrund und Zielsetzung

Der Teilplan Limburg des Luftreinhalteplans fur 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 BundestraBen 8 und 54 nach wie vor zu sehr
hohen Uberschreitungen des Grenzwertes fiir Stickstoffdioxid (NO2). Dem entsprechend sind
fur die Fortschreibung des Luftreinhalteplans umsetzbare MaBnahmen zu konzipieren, die eine
kurzfristige Grenzwerteinhaltung ermdglichen.

Eine Mdglichkeit die Belastungssituation in den von Grenzwertliberschreitungen betroffenen
StraBenabschnitten signifikant zu reduzieren kann darin bestehen, das Verkehrsaufkommen
zu reduzieren und den Verkehrsfluss deutlich zu verbessern. Als kurzfristig realisierbare MaB-
nahme wurde vor diesem Hintergrund die Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens identifi-
ziert. Dieser soll grundsatzlich als ,Umweltspur® konzipiert werden, was eine — ggf. auch nur
teilweise — Freigabe fur den Radverkehr bedeutet. Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsun-
tersuchung werden die verkehrlichen Auswirkungen der Einrichtung einer Umweltspur und die
Mdglichkeit der Freigabe flir den Radverkehr (auch in Teilabschnitten) untersucht.

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

Beide MaBnahmen werden neben ihren Auswirkungen auf die Kfz-Verkehrsbelastungen und
den Kfz-Verkehrsfluss in StraBenabschnitten mit signifikanten verkehrlichen Auswirkungen
auch im Hinblick auf die Belange und Vertraglichkeit aller Verkehrsteilnehmer (Radfahrer, FuB3-
ganger, motorisierter Individualverkehr) gepruft.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung stellt damit eine strategisch orientierte Untersuchung
dar, die jeweils das ,, Ob" und grundsatzliche ,Wie" einer Umsetzung der genannten MaBnah-
men untersucht. Sie beinhaltet keine konkrete Umsetzungsplanungsplanung und damit bspw.
auch keine Uberplanung der bestehenden Signalprogramme.
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2. Untersuchungsraum

Die BundesstraBe B8 / B54 bildet die zentrale Hauptverkehrsachse im Limburger Kernstadtge-
biet. Mit der leistungsfahigen Verbindung verschiedener Limburger Stadtteile, der direkten An-
bindungen an die Bundesautobahn A 3 (ber die Anschlussstellen Limburg-Nord und Limburg-
Sid und den diversen Verkniipfungen mit den in die umliegende Region hinausgehenden Bun-
des-, Landes- und KreisstraBen ist der StraBenzug sowohl flir den Binnenverkehr innerhalb
Limburgs als auch fiir den regionalen und iberregionalen Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr
von hervorgehobener Bedeutung. Dies gilt im Besonderen auch fiir regionale und lberregio-
nale Verkehre in/faus dem angrenzenden Rheinland-Pfalz (insb. Diez), fir die in vielen Fallen
die direkte Route zum/vom Autobahnnetz (iber die B8 / B54 fiihrt.

Abb. 1: Raumliche Lage des Untersuchungsraums

VT, _
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
Der Untersuchungsraum der vorliegenden Untersuchung umfasst praktisch den gesamten im
Kernstadtbereich Limburgs liegenden Abschnitt der B8 / B54 zwischen der Autobahnanschluss-
stelle Limburg-Sud im Sidosten und der Lichfieldbriicke im Norden (vgl. Abb. 2).
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Wenngleich der betrachtete Streckenabschnitt damit zu groBen Teilen unmittelbar innerhalb
des Siedlungsgebiets liegt, weist die StraBe auf weiten Abschnitten den Ausbauzustand einer
KraftfahrstraBe auf. So ist die StraBe vom 6stlichen Ende des Untersuchungsraums (ICE-Stadt
Limburg) kommend zundachst zwischen den beiden Anschlussknoten der Autobahnanschluss-
stelle Limburg-Siid durch einen vierstreifigen anbaufreien Querschnitt mit groB dimensionier-
ten Knoten mit eigenen Abbiegestreifen fiir alle Knotenstrome gekennzeichnet. Ab dem west-
lichen Anschlussknoten bis zum Ortsschild in Hohe der Einmiindung Dresdener StraBe reduziert
sich der Querschnitt dann auf zwei Fahrstreifen, ist aber weiterhin anbaufrei und behalt auch
seinen AuBerortscharakter.

Abb. 2: Abgrenzung des Untersuchungsraums

ICE-Stadt_y="
Limburg "

rd S 2 ‘ r farg % vV - S
$ g N3 3 17
¥ ¥ W ™y 3
s
x & . & R
3 S % 3 ~

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Zwischen Dresdner StraBe und der Einmiindung der Wiesbadener StraBe (B417) weist der
StraBenzug durchgangig einen dreistreifigen Querschnitt mit einem Geradeauffahrstreifen je
Richtung und einem Abbiegestreifen auf. An der nérdlichen StraBenseite schlieBt sich eine
offene 2-4-geschossige Bebauung mit Mehrfamilienhdusern an.
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Der gesamte weitere StraBenzug bis zur Lichfieldbriicke ist durch einen vierstreifigen Quer-
schnitt mit zusatzlichen Aufweitungen und Abbiegespuren an den Knotenpunkten gepragt.

Im Abschnitt zwischen Wiesbadener StraBe und den Einmiindungen Frankfurter StraBe / Im
Schlenkert ist die StraBe durchgangig mit einer Mischung aus Wohn- und Gewerbegebduden
relativ heterogen angebaut. Die Seitenrdume sind hier z.T. schmal dimensioniert. Eigenstan-
dige Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden. Baume und Straucher finden sich fast aus-
schlieBlich nur auf den angrenzenden privaten Grundstiicken.

Westlich der Einmiindungen unterquert die StraBe im Zuge des Schiedetunnels die Bahngleise
und den Bereich nordlich des Bahnhofs. Die Tunnellage endet dann im Weiteren ca. 200 m vor
der Kreuzung Schiede / Diezer StraBe. Ab diesem Punkt ist bis zur Lichfieldbriicke beidseitig
eine durchgangig weitgehend geschlossene Bebauung mit Wohn-, Geschafts- und Gewerbe-
nutzungen vorhanden. Diese Nutzungsmischung geht einher mit der Anlage von Pkw-Park-
stdnden im Seitenraum sowohl in Form von Langs- als auch Schragparkstanden. Der Parkstrei-
fen ist durch Baumbepflanzungen unterbrochen. Die Seitenbereiche flir den FuBverkehr sind
weiterhin eher schmal dimensioniert. Radverkehrsanlagen sind nicht vorhanden.

Der ebenfalls zum Untersuchungsraum gehdrende Abschnitt der Diezer StraBe zwischen der
Kreuzung mit der Schiede und dem Kreisverkehr Joseph-Schneider-StraBe / TilemannstraBe
ist durch einen dreistreifigen StraBenraum (2 Fahrstreifen Richtung Schiede, 1 Fahrstreifen
Richtung Kreisverkehr) gepragt. Trotz des relativ schmalen StraBenraums sind im Seitenraum
Langsparkstande angeordnet, wodurch nur schmale Gehwegbereiche verbleiben. Radver-
kehrsanlagen sind nicht vorhanden.

-10 -
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3. Methodische Grundlagen

Die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen der im Rahmen der Untersuchung zu be-
trachtenden MaBnahmen und MaBnahmenvarianten erfolgte mithilfe von unterschiedlichen Si-
mulationswerkzeugen. So wurden Veranderungen der Verkehrsstrome im StraBennetz mit ei-
nem makroskopischen Verkehrsnachfragemodell in der Software PTV-VISUM abgebildet. Die
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf' im Kfz-Verkehr wurden mithilfe der mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation PTV-VISSIM modelliert.

3.1. Makroskopisches Verkehrsnachfragemodell (VISUM-Modell)

Fir die Berechnung der Verkehrsstrome und der raumlichen Verteilung des Kfz-Verkehrs im
StraBennetz wurde ein multimodales Verkehrsnachfragemodell eingesetzt, das vom Auftrag-
nehmer urspriinglich fiir die Bearbeitung des Masterplans Mobilitdt der Stadt Limburg aufge-
baut wurde. Fir die Fragestellungen der vorliegenden Untersuchung wurde dieses Modell in-
haltlich weiter ausdifferenziert und nachkalibriert.

3.1.1. Aufbau des Verkehrsnachfragemodells

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

e Privater Personenverkehr innerhalb des Kernmodellierungsraums (Binnenverkehr)
e Pkw-Verkehr in/aus/durch den Kernmodellierungsraum

e Lieferwagen-Verkehr

e Lkw-Verkehr

e 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):

e Stadt Limburg: 75 Verkehrszellen
e 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 AuBenzellen abgebildet, bei deren Zuschnitt sich an der Raumeinteilung des von
Hessen Mobil zur Verfligung gestellten ibergeordneten Verkehrsmodells orientiert wurde.

Abb. 3: Abgrenzung und Untergliederung des Kernmodellierungsraums

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

StraBBennetz

Als Basis flir das Verkehrsmodell wurde mittels der Software PTV-VISUM ein StraBennetzmo-
dell fir den Modellierungsraum und das erweiterte Umland erstellt (vgl. Abb. 4). Hierbei wurde
auBerhalb des Kernmodellierungsraums vor allem das HauptstraBennetz (Autobahnen, Bun-
des-, Landes-, Kreis- und tlw. GemeindestraBen) abgebildet und typisiert. Innerhalb des Kern-
modellierungsraums Limburg/Diez/Elz wurden darlber hinaus zusatzlich auch wichtige Sam-
melstraBen und einzelne Strecken zur FeinerschlieBung der Zellen abgebildet. Das darliberhin-
ausgehende ErschlieBungsstraBennetz 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: StraBennetzmodell (groBraumig)
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Quelle: eigene Darstellung - Hintergrundkarte: © OpenStreetMap, CC BY-SA

Zur realitatsnahen Abbildung der Verhaltnisse im Netzmodell wurden allen Knoten und Stre-
cken Attribute zugeordnet, die die Charakteristika dieser widerspiegeln. Diese Klassifizierung
wurde fir das erweiterte Umland auBerhalb des Kernmodellierungsraums aufgrund von Kar-
tenmaterial, Luftbildern und Klassifizierung grob vorgenommen, da eine Feinabbildung fiir eine
Nachfragemodellierung in Limburg/Diez/Elz nicht nétig ist. Flir den Kernmodellierungsraum
wurde die Klassifizierung der Strecken und Knoten zundchst grob nach denselben Kriterien und
anschlieBend durch intensive Analyse vor Ort verfeinert (vgl. Abb. 5). Hierzu wurden das ge-
samte HauptverkehrsstraBennetz sowie wichtige SammelstraBen mehrfach zu verschiedenen
Tageszeiten befahren und mittels Kameraauswertung die notwendigen Attribute ermittelt.
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Abb. 5: Kategorisiertes StraBennetzmodell (Fokus Limburg/Diez/Elz)

=7

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 StadtstraBen etc.

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

Analog wurde bei den Knoten, also den Punkten an denen Strecken im Netz aufeinandertreffen
(Kreuzungen, Einmindungen, Auf-/Abfahrten) eine Klassifizierung aus 6 verschiedenen Kno-
tentypen vorgenommen, fiir 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 értlichen 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-
rucksichtigt.

Privater Personenverkehr innerhalb 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, aktivitdtenkettenorientierten Personenverkehrsmodell berechnet.
Dieses basiert auf den folgenden drei konzeptionellen Saulen:

o Der Verkehrsentstehung als Folge von ortsgebundenen, auBerhdusigen Aktivitaten, die
wiederum aus individuellen Bedirfnissen auf der einen Seite und Mdglichkeiten bzw.
Gelegenheiten der Umwelt zur ,Bedirfnisbefriedigung™ auf der anderen Seite resultie-
ren und determiniert werden.

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

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

Die konkrete Implementierung dieses Ansatzes fiir Limburg orientiert sich an der im Rahmen
des Masterplan Mobilitdt Limburg durchgefiihrten Mobilitétsbefragung sowie den verfligbaren
Datengrundlagen. Entsprechend der Mobilitdtsbefragung bildet das Personenverkehrsmodell
den Verkehr an den Wochentagen Dienstag bis Donnerstag in einer Normalwoche, d.h. auBer-
halb der Ferien- und Feiertagswochen, ab.

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

e Grundschdler

e Mittel- und Oberschiler

e Auszubildende/Berufsschiler

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

e Rentner

Alle Gruppen mit Ausnahme der Grund-, Mittel- und Oberschiiler werden weiterhin nach der
Verfligbarkeit eines Pkw (ja/nein) ausdifferenziert, so dass das Verkehrsmodell insgesamt 10
Personengruppen umfasst.

- 15—



Verkehrsuntersuchung zur Einrichtung einer Umweltspur und Fahrverboten GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitéat

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

Die im Personenverkehrsmodell abgebildeten Aktivitatenkategorien sind in der nachfolgenden
Abbildung aufgefiihrt (vgl. Abb. 6). Heimwege stellen konzeptionell keine eigene Aktivitaten-
kategorien dar, da sie im Zuge der Wegekettensimulation automatisch erzeugt werden.

Abb. 6. Aktivitdtenkategorien im Personenverkehrsmodell

e Grundschule
Ausbildung |e Mittel- und Oberschule
e Berufsschule

Arbeiten e Arbeiten

e kleiner Einkauf
Versorgung e groBer Einkauf
e private Erledigung (Arzt, Behorde)
e Begleiten, Bringen, Holen
. . e Besuch von Freunden/Verwandten
Freizeit

e sonstige Freizeit

Quelle:  eigene Darstellung

Die Verkehrsaufteilung erfolgt auf die Verkehrsmittel:
e zu FuB
e Fahrrad
e Motorisierter Individualverkehr als Fahrer
e Motorisierter Individualverkehr als Mitfahrer
 Offentlicher Personennahverkehr

e Offentlicher Personennahverkehr — Schiilerverkehr

Als Parameter fiir die Ziel- und Verkehrsmittelwahl werden berlicksichtigt:
e Aktivitatenspezifisches Potenzial der Verkehrszellen (Anzahl der Gelegenheiten)

¢ Komplexe Reisezeiten der einzelnen Verkehrsmittel (inkl. An- und Abmarschwegen so-
wie Umsteigezeiten)

Aufgrund der begrenzten StichprobengréBe 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
Mobilitatsbefragung kalibriert (s.a. Abschnitt ,Kalibrierung und Validierung des Verkehrsmo-
dells").

Pkw-Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr

Die Pkw-Verkehre, die nur ihre Quelle oder nur ihr Ziel im Modellierungsraum haben bzw.
diesen Raum ausschlieBlich durchfahren, wurden auf Basis des lbergeordneten Verkehrsmo-
dells, das von Hessen Mobil zur Verfligung gestellt wurde, erzeugt. Dies umfasste zunachst
die Aggregierung der Wege differenziert nach den Teilrdumen 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 Bevélkerung,
Arbeitsplatzen, Einkaufsgelegenheiten etc.). Die somit erzeugte Fahrtenmatrix wurde im Zuge
der Kalibrierung und Validierung des Verkehrsmodells 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 differenziert nach den Fahrzeugtypen ,Pkw" und ,Schwerverkehr ab
3,5t zul. GG" ab. Die von Hessen Mobil bereitgestellten Fahrtenmatrizen fiir Lieferwagen waren
mit den Pkw-Fahrtenmatrizen zusammengefasst worden.

Im Hinblick auf den Neubau der Lichfieldbriicke werden jedoch fiir Lérmemissionsberechnun-
gen zusatzlich zum Schwerverkehr (ab 3,5 t zul. GG) auch die Verkehrsstarken des Lkw-Ver-
kehrs zwischen 2,8 t und 3,5 t zul. GG bendtigt. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
wurde daher auf Basis der 0.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 Lkw-Verkehr vorgegangen.

Bus-Verkehr

Die Basis fir das multimodale Personenverkehrsmodell bildet neben dem dargestellten Stra-
Bennetz auch ein OV-Netz, in dem der Fahrplan sowie der Linienverlauf der im Modellierungs-
raum verkehrenden Buslinien hinterlegt ist. Die Busbelegung der einzelnen Streckenabschnitte
des StraBennetzes kann somit direkt in VISUM bestimmt werden.

3.1.2. Grenzen des Modells

Aufgrund der gewahlten Modellstruktur sowie der Abgrenzung des Modellierungsraumes ist
das Modell auf die Abbildung von MaBnahmen im Gebiet von Limburg (Lahn), Diez und Elz
beschrankt. MaBnahmen, die zu veranderten, liber den Kernmodellierungsraum hinausgehen-
den Zielwahlanderungen fiihren, kdnnen damit mit dem Modell nicht bzw. nur indirekt auf der
Basis von separat zu treffenden Annahmen abgebildet werden. So kann auch die Riickkopplung
von Erreichbarkeitsanderungen von Zielen in Limburg auf den Uiberértlichen Verkehr, z.B. einer
Verringerung des Verkehrsaufkommens von/nach Limburg aufgrund von anhaltenden Stauer-
scheinungen bzw. einer Zuflussdosierung an der Stadtgrenze nicht 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 durchgefiihrten Mobilitatsbefragung sowie anhand von umfangreichen
StraBenverkehrszahlungsdaten kalibriert. Der Abgleich mit der Mobilitatsbefragung umfasste
dabei vor allem eine Anpassung der Modellparameter, so dass globale Kennwerte der Perso-
nenverkehrsnachfrage innerhalb des Modellierungsraum, wie bspw. die Aktivitatenhaufigkeiten
nach Aktivitatenkategorien, der Modal Split etc. mit den entsprechenden Ergebnissen der Mo-
bilitatsbefragung lbereinstimmen. Die weitere Kalibrierung des Gesamtmodells konzentrierte
sich auf einen Abgleich der Modellergebnisse fiir den Kfz-Verkehr mit den Ergebnissen von
Querschnitts- und Knotenstromzahlungen. Hierfuir wurden verfligbare Verkehrszahlungsdaten
fur Uber 40 Knotenpunkte und lber 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. Hierflir wurden vom Auftraggeber die fol-
genden Daten zur Verfiigung gestellt:

o Zahlschleifendaten des Jahres 2019 der Zahlschleifen ,Messstation", ,Merkur®, ,Tun-
nel* des Hessischen Landesamts flir Naturschutz, Umwelt und Geologie — HLNUG (vgl.
Abb. 7)

e Zahlschleifendaten des Jahres 2019 fiir diverse Lichtsignalanlagen entlang der B 8 (fiir
die einzelnen Standorte vgl. Abb. 9)

In einem ersten Schritt wurden die Daten um unvollstandige und unplausible Datensatze be-
reinigt. Weiterhin wurden unter Berilcksichtigung 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 DTV.s zu ermitteln.

Die Zahlstellendaten des Doppelknotens EisenbahnstraBe / Im Schlenkert / Blumenréder
StraBe wurden im Weiteren nicht berlicksichtigt, da aus ihnen kein konsistentes Belastungsbild
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-ZGhlschleifendaten
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis HLNUG — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abb. 8: DTV,s 2019 aus HLNUG-Z&hl/schleifendaten

Kfz-DTVws Lfw-DTVws SV-DTVus
HLNUG-Zahlstelle [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: DTV,,s 2019 aus LSA-Zéhlschleifendaten
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Quelle: eigene Darstellung — 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 altere Zahldaten der Stadt Limburg aus 2016 und von
Hessen Mobil aus 2018 auch insofern berticksichtigt, dass auch abseits der aktuellen Zahldaten
ein konsistentes Verkehrsbild gewahrleistet blieb.

Das auf diese Weise generierte Verkehrsbelastungsbild im Analysefall 2019 ist in der nachfol-
genden Abbildung (sowie fiir einen groBeren Ausschnitt im Anhang) dargestellt:
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Abb. 10: Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

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 StraBe / Eisen-
bahnstraBe bestehen z.T. gréBere Abweichungen, die jedoch im Hinblick auf ein konsistentes
Belastungsbild unter Berticksichtigung der Zahldaten 2016 auf umliegenden Streckenabschnit-
ten in Kauf genommen werden. Die Gegenuberstellung mit den Zahlergebnissen auBerhalb
des Innenstadtbereichs ist im Anhang dargestellt.
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Abb. 11: Gegentiberstellung Modellergebnis und Zéhldaten 2019
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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 MaBnahmen zur
Verbesserung der Luftqualitat berlicksichtigt. Hierzu wurden der Umsetzungszeitpunkt sowie
die Ausgestaltung der einzelnen MaBnahmen mit dem Auftraggeber und der Stadt Limburg
abgestimmt und anschlieBend in die Verkehrsmodellberechnungen integriert.

Die bertiicksichtigten MaBnahmen, die Methodik ihrer Modellabbildung sowie die abgeschatzte
Reduktion an Pkw-Fahrten sind in der nachfolgenden Abbildung zusammengestellt.
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Abb. 12: Angenommene MalBnahmen und Wirkungen im Basisfall 2021

Reduktion Pkw-Fahrten

Binnenverkehr

Binnenverkehr

Quell-/Zielver-

Reduktion des Binnen-/Quell- und Zielverkehrs

aus Limburg/Diez/Elz um 3%, davon 20% ver-
drangt in Nachbarbereiche

aus Rest um 2%, davon 50% verdrangt in
Nachbarbereiche

50%-Wirkung da Umsetzung zum 2. Halbjahr

MaBnahmen Modellabbildung/Annahmen nur Limburg leburg kehr
+Diez+Elz

¢ Neue Stadtbuslinie LM6 Abbildung durch Anpassung Parameter und OV- -360 -570 0
o DFI-Anlagen Fahrplan (=-Widerstéande) im Nachfragemodell
e Ausbau Bushaltestellen
e FahrradstraBe, Radwege etc.
o Offnung EinbahnstraBen
e Informationskampagne
e Schulisches Individuelle Reduktionsansatze je nach Schul- -300 -380 -90

Mobilitdtsmanagement type, Lage und Aufkommen im Verkehrsmodell

75%-Wirkung da Umsetzung im Laufe 2021

e Erhoéhung Parkgebtihren In Bezug auf die relevanten Innenstadtzellen -380 -520 -320
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Reduktion Pkw-Fahrten

MaBnahmen

Modellabbildung/Annahmen

Binnenverkehr

Binnenverkehr Limburg Quell-/Zielver-
nur Limburg +Diez+Elz kehr
¢ OnDemand-Mobilitdtsange- | Fahrgastabschatzung 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

—24—



Verkehrsuntersuchung zur Einrichtung einer Umweltspur und Fahrverboten GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitéat

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

Die dargestellten Verkehrsreduzierungen wirken sich allein schon aufgrund ihrer raumlichen
Differenzierung sehr unterschiedlich auf die Verkehrsstarken im StraBennetz aus. Dazu kommt,
dass das bei den VISUM-Berechnungen verwendete Gleichgewichtsverfahren zu einem Aus-
gleich im StraBennetz flihrt. Dies bedeutet, dass aufgrund der Verkehrsreduzierungen freiwer-
dende Kapazitaten (und damit hdhere Geschwindigkeiten) auf einzelnen Streckenabschnitten
ggf. von anderen Verkehrsstromen genutzt werden, flr die diese Abschnitte (mit den mogli-
chen héheren Geschwindigkeiten) nun die fahrzeitklirzere Verbindung darstellen.

Die Modellabbildung des Basisfall 2021 zeigt im Vergleich zum Analysefall 2019 auf der B 8
Reduktionen zwischen 300 und 600 Pkw-Fahrten 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 MaBnahmen flihren im Ubrigen StraBennetz zu leichten
Entlastungen im Bereich von 100 bis 200 Kfz/24h.

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

3.2.1. Aufbau der Verkehrsflusssimulation

Fir die Analyse der Auswirkungen der im Rahmen der Untersuchung zu betrachtenden MaB-
nahmen und MaBnahmenvarianten auf den Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr wurde mithilfe der
Simulationssoftware PTV-VISSIM ein mikroskopisches Verkehrsflussmodell des StraBenzugs
B8 / B54 zwischen der Lichfieldbriicke und der Anschlussstelle Limburg-Siid der A 3 aufgebaut
(vgl. nachfolgende Abbildung).

Abb. 14.: VISSIM-Netzmodell

500]m]

9 Updnisasidap-lisuiriends \ Y
u z %

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

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

e Charakteristika der einzelnen Streckenabschnitte:

o Geometrien

o Spuranzahl und Spurbreiten

o Zulassige Hochstgeschwindigkeit

o Beschrankungen fir einzelne Fahrzeugarten
e Vorfahrtsregelungen (Vorfahrt, Rechts-vor-Links)

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

e Unterschiedliches Verhalten von Verkehrsteilnehmer und Interaktionen zwischen den
Verkehrsteilnehmern

Die flir den Verkehrsfluss im Untersuchungsraum relevanten Knotenpunkte sind zum groBten
Teil mit verkehrsabhangig geschalteten Lichtsignalanlagen geregelt. Die Gbergeordnete 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 VISSIM-Modell bildet in erster Linie den Kfz-Verkehr ab. Pkw- und Lkw-Verkehre
werden dabei auf Basis der gezahlten bzw. flir Planfélle prognostizierten Knotenstromverkehrs-
starken durch diverse Zufliisse 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 berticksichtigt.

Der FuBverkehr wird ausschlieBlich bei bedingt vertraglichen Strémen auf FuBgangerfurten an
Knotenpunkten, insbesondere im Hinblick auf die Verlustzeiten flir den Kfz-Verkehr modelliert.

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

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

Das erstellte VISSIM-Modell wurde bestméglich anhand der vorhandenen Messdaten flir den
Analysefall 2019 kalibriert. Damit konnte in den Simulationslaufen ein plausibler Verkehrsab-
lauf erreicht werden. Es wurden jedoch keine zusatzlichen Referenzmessungen und eine da-
rauf aufbauende Kalibrierung durchgefiihrt.

Zur Beurteilung der Auswirkungen der verschiedenen MaBnahmen und MaBnahmenvarianten
auf den Verkehrsablauf wurden die Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens an einem jah-
resdurchschnittlichen Normalwerktag betrachtet. Die Spitzenstunden fiir den betrachteten
StraBenzug liegen dabei in den folgenden Zeitraumen:
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e Vormittag: 07:00 Uhr — 08:30 Uhr
e Nachmittag: 15:30 Uhr — 17:30 Uhr

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

Fir 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 Auflésung von Stauerscheinungen. Darliber hinaus wurden mithilfe der Simulation die
zu erwartenden mittleren Verlustzeiten und mittleren Stauldangen fiir die einzelnen Fahrtbezie-
hungen an den relevanten Knotenpunkten im Untersuchungsraum bestimmt.

Einen MaBstab zur Beurteilung der mittleren Verlustzeiten bieten die im Handbuch fiir die Be-
messung von StraBenverkehrsanlagen zur Bewertung der Verkehrsqualitdat von vorfahrtgere-
gelten und signalisierten Knotenpunkten definierten Grenzwerte flir die mittlere Wartezeit (vgl.
Abb. 15). Mit diesen kénnen 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 <10 <20
B <20 <35
C < 30 <50
D <45 <70
E > 45 > 70
F

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

Ein ausreichender Verkehrsfluss ist beim Erreichen mindestens der Qualitdtsstufe 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 vgl. FGSV (2015), Kap. S5.1
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3.2.2. Ergebnisse fiir den Analysefall 2019

Die VISSIM-Simulationen flir den Analysefall 2019 zeigen fiir 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-StraBe / Dr.-Wolff-StraBe eine Ver-
kehrsqualitdt von D und besser auf (vgl. Abb. 16).

Langere Wartezeiten sind in der Vormittagsspitzenstunde auf einzelnen Abbiegestrémen der
Knoten Schiede / Ste.-Foy-StraBBe / Dr.-Wolff-StraBe sowie Frankfurter StraBe / Wiesbadener
StraBe festzustellen. Fiir die Nachmittagsspitzenstunde zeigen sich hohe Verlustzeiten vor al-
lem am Knoten Schiede / Ste.-Foy-StraBe / Dr.-Wolff-Strae. Insbesondere die Stréme aus der
Ste.-Foy-StraBe sowie der Linksabbieger aus der slidlichen Schiede weisen dabei Verlustzeiten
zwischen 90 s und 120 s auf. Die Verkehrsqualitdt an dem Knoten ist damit insgesamt als
unzureichend zu bewerten.

Hbéhere Verlustzeiten sind in der Nachmittagsspitzenstunde auch am Knoten Schiede / Diezer
StraBe festzustellen. Sie liegen allerdings 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
(Vor-/Nachmittagsspitzenstunde)
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Die Darstellung der Verkehrsqualitdten im Analysefall soll in erster Linie der Veranschaulichung
des in der VISSUM-Simulation abgebildeten Verkehrsablaufs dienen. Aufgrund der verkehrs-
abhangigen Steuerung ist davon auszugehen, dass die in der Realitat erreichten Verkehrsqua-
litéten von den Simulationsergebnissen abweichen. Im Weiteren werden daher fir die Beur-
teilung des Verkehrsablaufs in den einzelnen zu betrachtenden Planfallen vorrangig die ermit-
telten Verlustzeiten und Ruckstauldangen im Vergleich zum Analysefall herangezogen.

Die ermittelten mittleren Verlustzeiten und Riickstauldngen sind fiir die einzelnen Planfalle im
Anhang dokumentiert.

3.2.3. Ergebnisse fiir den Basisfall 2021

Aufgrund der geringen Differenzen in den Verkehrsstarken und Verkehrsstrémen zwischen
dem Basisfall 2021 und dem Analysefall 2019 zeigen sich auch nur sehr geringfiigige Unter-
schiede bei den ermittelten mittleren Verlustzeiten und Staulangen in der Vor- und Nachmit-
tagsspitzenstunde. Hinsichtlich der Verkehrsqualitdt im gesamten Streckenzug B8 / B54 gelten
daher unverandert die diesbeziiglichen Einschatzungen fiir den Analysefall 2021.

4. Untersuchung der MaBBnahme ,Umweltspur"

Zur Untersuchung der verkehrsplanerischen Machbarkeit und der Auswirkungen der Einrich-
tung einer Umweltspur wird im Folgenden zunachst die grundsatzlich mégliche und erforderli-
che Ausgestaltung einer Umweltspur analysiert. Darauf aufbauend werden unterschiedliche
Varianten der raumlichen 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

Der Begriff ,Umweltspur® ist straBenverkehrsrechtlich bisher nicht definiert. Im verkehrspoliti-
schen und verkehrsplanerischen Sprachgebrauch wird er in der Regel fir einen Bussonder-
fahrstreifen verwendet, der in der Regel ausschlieBlich den Fahrzeugen des Umweltverbundes
(Bus- und Taxiverkehr, Radverkehr) sowie Sonderfahrzeugen (Krankenbeférderung) vorbehal-
ten ist. Eine Erweiterung der Begrifflichkeit fand 2015 mit dem Elektromobilitdtsgesetz und der
damit einhergehenden Anpassung der StraBenverkehrsordnung statt, womit u.a. auch die Frei-
gabe von Bussonderfahrstreifen flir Elektrofahrzeuge madglich wurde.
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Nachfolgend werden die generell denkbaren Varianten fiir 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 StraBenverkehrsordnung 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 zundchst Omnibussen des Linienverkehrs sowie des Schiiler- und
Behindertenverkehrs vorbehalten. Eine Freigabe fir andere Fahrzeugarten (z.B. Radverkehr,
Taxen, Busse im Gelegenheitsverkehr, Krankenfahrzeuge, elektrisch betriebene Fahrzeuge) ist
durch entsprechende Zusatzzeichen méglich. Bussonderfahrstreifen sollen aus Griinden der
Akzeptanz und Regelbefolgung durch andere Verkehrsteilnehmende in der Regel nur dann
angeordnet werden, ,wenn mindestens 20 Omnibusse des Linienverkehrs pro Stunde der
starksten Verkehrsbelastung verkehren." (vgl. VWV-StVO zu §41 zu Zeichen 245)

Wie nachfolgende Zusammenstellung der auf den einzelnen Abschnitten 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 ,reinen" Bussonderfahrstreifens ware daher nach
unseren Erfahrungen aufgrund der sehr geringen Belegung eine nur sehr begrenzte Akzeptanz
und haufige unrechtmaBige Nutzungen des Bussonderfahrstreifens durch andere Kraftfahr-
zeugfihrende zu erwarten. Die Beschrankung der Nutzung des Bussonderfahrstreifens aus-
schlieBlich auf die Omnibusse des Linienverkehrs ist daher nach unserer Einschatzung nicht
sinnvoll.

Der Schiedetunnel wird ausschlieBlich in Fahrtrichtung Sid-Ost vom Buslinienverkehr befah-
ren. Die Anordnung eines Bussonderfahrstreifens in Fahrtrichtung Nord-West ist damit nicht
maoglich.
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Abb. 17: Buslinien und Fahrtenhaufigkeit

Linien
(Fahrtenhaufigkeit i.d. Spitzenstunde)
Fahrtrichtung Nord- | Fahrtrichtung Siid-
Abschnitt West Ost
Wiesbadener Stralle — LM4 (1) LM3 (1)
Frankfurter StraBe / Im Schlenkert LM5 (2) LM4 (1)
282 (1) LM5 (2)
285 (1) 282 (1)
285 (1)
Schiedetunnel LM3 (1)
LM4 (1)
LM5 (2)
Schiedetunnel — Diezer StraBe 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 StraBe — Dr.-Wolff-StraBe 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 — 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 Berlicksichtigung von Einzelfahrten auf abweichenden Linienrouten

Quelle: eigene Zusammenstellung auf Basis der aktuellen Busfahrplane

4.1.2. Freigabe fiir den Radverkehr

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

Netzfunktion

Fir die Herstellung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes 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
kdnnte, kdnnen diese Potenziale bisher aufgrund der fehlenden Radverkehrsanlagen in Kom-
bination mit hohen Verkehrsstarken und einem fiir Mischverkehre zu hohen Kfz-Geschwindig-
keitsniveau nicht aktiviert werden.

Die Bedeutung der Verbindung fir 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-
straBe und den FuBgangertunneln an der Frankfurter StraBe und im Bahnhof die einzige Que-
rung zwischen dem sudlichen Stadtgebiet und dem der Altstadt und dem westlichen und nérd-
lichen Stadtgebiet dar.® Die Lichfieldbriicke als nordliche Verlangerung des StraBenzugs
B8 / B54 bietet darliber hinaus die einzige Lahnquerung, auf der Radverkehrsanlagen verflig-
bar sind. Die Nutzung der Alten Lahnbriicke ist dagegen nur im Mischverkehr bei nicht uner-
heblichen Kfz-Verkehrsstarken in einem gleichzeitig beengten StraBenraum nutzbar.

Abb. 18: Zwangspunkte im Radverkehrsnetz

\
!\
. 4

A\
L«
\

v A

<Y N
Y

A
e
>

<
>
3¢
Dl

<= Eigenstandige Radverkehrsanlage
<=P Fiihrung im Mischverkehr mit Kfz

«@=» Querung nur als FuBganger

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

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

Mobilitat der Stadt Limburg eine zusétzliche Schienenquerung fiir den Radverkehr in Hohe des
Bahnhofs Limburg vorgeschlagen wird (MaBnahme III.4).
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Eine durchgangig qualitativ hochwertige Radverkehrsverbindung auf der B8 / B54 wiirde somit
fur den innerstadtischen Radverkehr eine sehr direkte und durchgéngige Verbindung zwischen
dem sidlichen Stadtgebiet (liber Wiesbadener StraBe bzw. vom ICE Bahnhof), dem Bahnhof-
und Altstadtbereich und dem nérdlich der Lahn gelegenen Stadtgebiet herstellen. Auch flir den
Uberdrtlichen bzw. regionalen Radverkehr ware diese Verbindung von deutlichem Vorteil, wie
aus der nachfolgenden Abbildung der tber6rtlichen Radrouten (und den bisherigen Liicken im
Altstadtbereich) deutlich wird. In Verbindung mit dem im Masterplan Mobilitdt vorgeschlage-
nen Lickenschliisse der Radverkehrsanlagen im Zuge der Wiesbadener StraBe wiirde so bspw.
eine durchgangige Verbindung bis Linter und dartber hinaus entstehen.

Abb. 19: Uberdrtliches Radverkehrsnetz
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Quelle: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Fiir den Radverkehr sichere bauliche Ausgestaltung der Umweltspur

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

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

e Bedridngen oder enges Uberholen des Radverkehrs auf der Umweltspur durch Kraft-
fahrzeuge mit héherer Geschwindigkeit
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e Querung der Umweltspur durch ein- und ausparkende Kfz bei rechts von ihr angeord-
neten Parkstdnden

e Querung der Umweltspur durch abbiegende Kraftfahrzeuge an bzw. im Vorfeld von
Kreuzungen und Einmindungen

e Flhrung 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 héhere Abbiegegeschwindigkeiten und damit letztlich eine weitere Ver-
scharfung des Konfliktpotenzials. Weiterhin befinden sich vor allem in den Abschnitten zwi-
schen Wiesbadener StraBe und Im Schlenkert sowie Diezer StraBe und Lichfieldbriicke eine
Vielzahl von Grundstiicksein- und -ausfahrten. Im letztgenannten Abschnitt befinden sich zu-
dem eine groBere 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 Sichtverhdltnissen auf den durchgehenden Verkehr auf der Fahrbahn einhergeht.
Eine Ubersicht der identifizierten potenziellen Konfliktpunkte ist im Anhang beigefiigt.

Aufgrund des Ausbauzustands der B8 / B54 ist auch nach der Einrichtung einer Umweltspur
besonders in Zeiten geringerer Verkehrsstarke weiterhin von einem héheren Geschwindigkeits-
niveau des Kfz-Verkehrs auszugehen. Bei einer Fahrbahnflihrung des Radverkehrs kommt da-
her insbesondere auch im Hinblick auf das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden
und damit der Akzeptanz der Verkehrsflihrung einer sichtbaren baulichen Trennung der Um-
weltspur gegentiber den verbleibenden Kfz-Fahrstreifen eine besondere Bedeutung zu. Eine
ausschlieBlich mittels einer Fahrbahnmarkierung hergestellt Trennung ist nach unserer Ein-
schatzung unzureichend.

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

e 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 StraBe — Schiedetunnel und Schiedetunnel — Diezer
Strafe.

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

e Sicherung der Konfliktpunkte zwischen abbiegenden Fahrzeugen und Umweltspur an
Kreuzungen und Einmiindungen durch Reduzierung der Abbiegeradien mit geeigneten
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Trennelementen zur Absenkung der Abbiegegeschwindigkeit. Zusatzliche Rotmarkie-
rung der Konfliktflachen.

e An der Ausfahrt der Frankfurter StraBe in Richtung EisenbahnstraBe: Flihrung der Um-
weltspur lber die heutige Rechtsabbiegerspur; Umwandlung des rechten Kfz-Fahrstrei-
fens als Rechtsabbiegerspur, bauliche Anpassung der vorhandenen Dreiecksinsel, so
dass eine direkte Flihrung der Umweltspur in den Schiedetunnel erreicht wird, bauliche
Trennungen zwischen Rechtsabbiegerspur und Umweltspur sowie zwischen Rechtsab-
biegerspur und der geradlinigen Fortfihrung in den Schiedetunnel.

e 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 StraBe.*

e Rotmarkierung der Konfliktflachen bei starker frequentierten Grundstiickszufahrten
(z.B. Tankstelle).

e Anden Kreuzungen Schiede /Diezer StraBBe sowie Schiede /Ste.-Foy-StraBe / Dr.-Wolff-
StraBe: Herstellen von gesicherten Aufstellflachen zum indirekten Abbiegen flir Rad-

4 Bei diesem Konfliktpunkt handelt es sich bereits heute um einen Unfallschwerpunkt, wenngleich
ohne Personenschéden. 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 StraBe verbessert werden kann.
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4.1.3. Freigabe fiir Elektrofahrzeuge

Eine Freigabe der Umweltspur fiir Elektrofahrzeuge ist nach der StVO durch ein entsprechen-
des Zusatzzeichen mdglich. Allerdings sind mdgliche Konflikte mit dem Busverkehr und dem
ggf. ebenfalls freigegebenen Radverkehr zu beriicksichtigen.

Vor dem Hintergrund der iberschaubaren Zahl an Linienbusfahrten (auch unter Berlicksichti-
gung einer Mitnutzung durch das kommende OnDemand-Angebot), der derzeit noch geringen
Verbreitung von Elektrofahrzeugen sowie der zumindest anfanglich 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 zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf z.B. 40 km/h.

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

Die Situation auf der Umweltspur ist bei einer Freigabe in jedem Fall regelmaBig zu Gberprifen.
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 fiir Elektrofahrzeuge und damit ,normalen™ Kfz sollten haufiger
Fahrzeugkontrollen durchgefuhrt werden, um eine ausreichende Regeleinhaltung zu gewahr-
leisten.

4.1.4. Auswirkungen auf den FuBverkehr

Die Einrichtung einer Umweltspur hat nach unseren Erfahrungen eher positive Auswirkungen
fur den FuBverkehr. Dies betrifft zunachst die aufgrund der geringeren Kfz-Verkehrsstarken
hohere Aufenthaltsqualitdt in entsprechenden StraBenrdumen. Dariiber hinaus kommt es in
der Regel zu einer deutlichen Verbesserung der Querungsmaglichkeiten, da weniger Kfz-Spu-
ren in einem Zug Uberquert werden missen. Im Untersuchungsraum ist dies vor allem im
Abschnitt zwischen Diezer StraBe und Ste.-Foy-StraBe von Bedeutung, fur den eine entspre-
chende Verbesserung von StraBenraum und Querungsmaglichkeiten explizit als MaBnahme im
Masterplan Mobilitat der Stadt Limburg enthalten ist (MaBnahmen 1.12).

Flr den querenden FuBverkehr ist jedoch nach unseren Erfahrungen die Regeleinhaltung bzgl.
der Umweltspurnutzung von hervorgehobener Bedeutung. Gerade bei héheren Verkehrsstar-
ken und ggf. Riickstauungen auf den verbleibenden Kfz-Spuren kann ein regelwidriges , Aus-
weichen™ auf die Umweltspur in Verbindung mit héheren Beschleunigungen und Geschwindig-
keiten zu gefahrlichen Konflikten mit querenden FuBgangern fiihren, die mit entsprechenden
Fahrzeugen auf der Umweltspur nicht rechnen.
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4.1.5. Moglichkeiten zur Einrichtung einer Umweltspur im Schiedetunnel in
Fahrtrichtung Nord-West

Wie in Abschnitt 4.1.1 ausgefihrt, kann aufgrund des fehlenden Busverkehrs im Schiedetunnel
in Fahrtrichtung Nord-West kein Bussonderfahrstreifen angeordnet werden. Um gleichwohl
eine durchgangige Umweltspur realisieren zu kénnen, sind aus unserer Sicht — vorbehaltlich
einer rechtlichen Bewertung durch die StraBenverkehrsbehdrde — zwei Lésungen denkbar:

e Anordnung eines Radfahrstreifens mit Zeichen 237

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

e Beschrankung der Nutzung der Umweltspur mit Zeichen 250 und Zusatzzeichen fiir die
freigegebenen Fahrzeugarten
Damit ware sowohl die Kapazitdtsreduktion fur den Kfz-Verkehr als auch eine weitge-
hende Flexibilitat hinsichtlich der Nutzungsfreigabe der Umweltspur fiir andere Fahr-
zeugarten erreichbar. Zudem ware flr alle Nutzer der Umweltspur bereits durch die
Beschilderung die Nutzung im Mischverkehr ersichtlich. Ahnlich gelagerte Beispiele fiir
entsprechende Beschrankungen der Fahrstreifennutzung sind uns aus Berlin unter dem
Begriff ,,Kombispur® bekannt (Fahrstreifen mit Freigabe fir Buslinienverkehre, Taxen,
Krankenbeftérderung und Lkw-Verkehre).
Im Hinblick auf diese Losung sollte geprtift werden, ob im Sinne einer mdglichst ver-
standlichen und einheitlichen Beschilderung der Umweltspur diese nicht komplett mit
dieser Verkehrszeichenkombination beschildert werden koénnte.
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4.2. Variantenuntersuchung

Im Hinblick auf die Machbarkeit der Einrichtung einer Umweltspur auf der B8 / B54 wurden
mit dem VISUM-Verkehrsmodell die folgenden Varianten naher analysiert:

U-a Kurze Umweltspuren zwischen Wiesbadener StraBe und der Einmiindung
Frankfurter StraBe in Fahrtrichtung Nordwesten sowie zwischen Konrad-
Kurzbold-StraBe und Diezer StraBe in Richtung Slidosten

U-a-Z Umweltspuren zwischen Wiesbadener StraBe und der Einmiindung Frank-
furter StraBe in Fahrtrichtung Nordwesten sowie zwischen Konrad-Kurz-
bold-StraBe und Diezer StraBe in Fahrtrichtung Stidosten mit Zuflussdo-
sierungen an der Lichfieldbriicke sowie in den Zufahrten zum Knoten
Frankfurter StraBe / Wiesbadener StraBe

U-b Umweltspur zwischen Wiesbadener StraBe und Diezer StraBe in beiden
Fahrtrichtungen

U-b-Z Umweltspur zwischen Wiesbadener StraBe und Diezer StraBe in beiden
Fahrtrichtungen mit Zuflussdosierungen an der Lichfieldbriicke sowie in
den Zufahrten zum Knoten Frankfurter StraBe / Wiesbadener Straf3e

U-c Umweltspur zwischen Wiesbadener StraBe und Dr.-Wolff-StraBe in bei-
den Fahrtrichtungen

U-d Umweltspur zwischen Wiesbadener StraBe und Konrad-Kurzbold-StraBe
in beiden Fahrtrichtungen

U-d-Z Umweltspur zwischen Wiesbadener StraBe und Konrad-Kurzbold-StraBe
in beiden Fahrtrichtungen mit Zuflussdosierungen an der Lichfieldbriicke
sowie in den Zufahrten zum Knoten Frankfurter StraBe / Wiesbadener
StraBe

Da die Effekte einer Kombination der Umweltspur mit einer Zuflussdosierung an den AuBen-
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 lbertragbar. Es
konnte daher auf eine gesonderte Betrachtung dieser verzichtet werden.

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

Auf Basis der somit ermittelten Mengengeriiste wurden erste Simulationsrechnungen des Ver-
kehrsablaufs mit dem VISSIM-Modell durchgefiihrt. Dabei zeigte sich, dass im VISSIM-Modell
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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-Modells 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 fliihren, Berechnungen mit den ersten drei Modell-
stufen des Verkehrsnachfragemodells durchgeflihrt. Auf Basis dieser Berechnungen wurde die
Annahme getroffen, dass sich die Kfz-Nachfrage 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 fiir 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 grundsétzlichen Uberlegungen zur Ausgestaltung einer Umweltspur die folgenden zusétz-
lichen MaBnahmen unterstellt:

e Vorsignalisierung in der stidostlichen Zufahrt zum Knoten Schiede / Diezer StraBe zur
signaltechnischen Trennung der Stréme aus dem Schiedetunnel und der vom Bahn-
hofsvorplatz kommenden Rampe

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

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

4.2.1. Umweltspur Variante U-a: Kurze Umweltspuren

Die Variante U-a umfasst die Einrichtung von zwei ,kurzen® Umweltspuren im Zulauf zum
Bahnhof / ZOB zum einen in Fahrtrichtung Stidosten zwischen der Konrad-Kurzbold-Strae und
der Diezer StraBe und zum anderen in Fahrtrichtung Nordwesten zwischen Wiesbadener StraBe
und der Einmiindung Frankfurter StraBe (vgl. Abb. 20). Mit der Einrichtung dieser kurzen Um-
weltspuren wiirde zumindest ein Beschleunigungseffekt flir den Busverkehr aus Richtung Ste.-
Foy-StraBe / Lichfieldbriicke erreicht werden kénnen. Fir die Busverkehre aus dem Siiden ist
dagegen aufgrund der einstreifigen Zufahrten am Knoten Frankfurter StraBe / Wiesbadener
StraBe und der vorhandenen Busbeschleunigung an der Lichtsignalanlage keine weitere Ver-
besserung zu erwarten.
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Abb. 20: Umweltspur Variante U-a
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Durch die mit der Einrichtung der Umweltspuren einhergehenden Kapazitatsreduktion fir den
allgemeinen Kfz-Verkehr kommt es zu einer deutlichen Verkehrsreduktion auf der Schiede ins-
besondere im Abschnitt Diezer StraBe — Ste.-Foy-StraBe (-5.700 Kfz/24h). Die Entlastungen
auf den angrenzenden Abschnitten in Richtung Lichfieldbriicke sowie im Bereich 6stlich der
Diezer StraBe und auf der Frankfurter StraBe 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 Lahnbriicke, die GrabenstraBe und die Diezer
StraBe (+400 - +1.700 Kfz/24h). Weiterhin kommt es zu Ausweichverkehren auf die StraBen-
ziige westlich der Schiede (+600 - +800 Kfz/24h).

Die Mehrbelastungen in der GrabenstraBe und der Alten Lahnbriicke wie auch in den StraBen-
zugen westlich der Schiede sind nach unserer Einschatzung verkehrstechnisch durchaus abwi-
ckelbar. Insbesondere im Abschnitt zwischen Dr.-Wolff-StraBe und Diezer StraBe sowie auf der
Ostlichen Diezer StraBe flihren sie im zentralen Innenstadtbereich jedoch zu einer Verschlech-
terung der Aufenthaltsqualitét und der Querungssituation fiir den FuBverkehr. Unter Beriick-
sichtigung der StraBenraumgestaltung, der Nutzungskonflikte mit den angrenzenden Wohn-
und Geschaftsnutzungen sowie der heute schon vorhandenen hohen Larmbelastung sind die
Mehrbelastungen insgesamt als unvertraglich zu bewerten.

Die Mehrbelastung in der GrabenstraBen kdnnte durch eine starkere Zuflussdosierung tber die
vorhandene Lichtsignalanlage an der 6stlichen Zufahrt der GrabenstraBe reduziert werden.
Dies ware von der reinen Umsetzung her relativ unkompliziert, jedoch wiirde dies zu entspre-
chend abweichenden Verkehrsverlagerungen bzw. Riickverlagerungen auf die Schiede flihren.
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Auch die Mehrbelastungen in den StraBenzligen westlich der Schiede sind nach unserer Ein-
schatzung verkehrstechnisch ohne weitergehende Probleme abwickelbar. In Bezug auf die an-
grenzenden besonders schutzwiirdigen Nutzungen (Schule, Kita) sowie den FuB3- und Radver-
kehr sind sie jedoch als kritisch zu bewerten. Hier ware als wirksame GegenmaBnahme eine
Sperrung der Durchfahrt zwischen der Diezer StraBe und der Ste.-Foy-StraBe denkbar.

Abb. 21: Umweltspur Variante U-a vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

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 StraBe und Lichfieldbriicke.

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

Die Rickstauungen reichen dabei bis tUber die Lichfieldbriicke hinaus, z.T. sogar bis zur Kreu-
zung B8 / B54 und dariber hinaus. Inwieweit der Riickstau bis auf die BAB 3 reicht, kann
aufgrund der gewahlten Grenze des Simulationsraums nicht ausgeschlossen werden. Die Va-
riante ist daher aus Sicherheitsgriinden als inakzeptabel zu bewerten. Diese Riickstauungen
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kdnnen im bestehenden StraBennetz nur durch eine generelle Reduktion des Kfz-Verkehrsauf-
kommens verringert bzw. verhindert werden.

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

Abb. 22: Bewertung der MaBnahme Umweltspur Variante U-a

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verkehrsreduzierung im gesamten |e Unzureichender Verkehrsfluss auf der
Verlauf der B8 / B54 B8 / B54 von der Lichfieldbriicke kommend
mit hohen Verlustzeiten und Riickstauungen

e Unvertragliche Mehrbelastung in
Teilabschnitten der GrabenstraBe, der
Ostlichen Diezer StraBe sowie der
StraBenziige westlich der Schiede.

Die Mehrbelastungen in der GrabenstraBe
sowie westlich der Schiede kénnen durch
eine Zuflussdosierung, weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen sowie eine
Sperrung der Durchfahrt zwischen Ste.-Foy-
StraBe und Diezer StraBe reduziert werden,
was allerdings zu Verkehrsriickverlagerungen
u.a. auf die Schiede flihrt.

e Keine echte Verbesserung der Situation fiir
den Radverkehr, da keine durchgangige
Radverkehrsfiihrung 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 StraBe und Ste.-Foy-StraBe erreicht wird, kdnnen mit
einer Zuflussdosierung in Héhe der Konrad-Kurzbold-StraBe sowie in den Zufliissen zum Kno-
ten Frankfurter StraBe / Wiesbadener StraBe (vgl. Abb. 23) keine wesentlichen Verbesserun-
gen mehr erreicht werden. Mit einer Zuflussdosierung fiir die von der Lichfieldbriicke kommen-
den Fahrzeuge vor der Kreuzung mit der Konrad-Kurzbold-StraBe wird lediglich der Abschnitt
zwischen den Kreuzungen mit der Konrad-Kurzbold-StraBe und der Ste.-Foy-StraBe staufrei
gehalten. Gleichzeitig verlangert sich der Riickstau 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
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

4.2.3. Umweltspur Variante U-b: Wiesbadener StraBBe — Diezer Straf3e

Die Berechnungen mit dem VISUM-Modell zeigen, dass bereits die Einrichtung einer Umwelt-
spur zwischen Diezer StraBe und Wiesbadener Strae (vgl. 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 Uiberwiegend auf die BAB 3 (ca. 1.900 Kfz/24h s. Anhang) sowie die Graben-
straBe (ca. 900 Kfz/24h) verlagert.

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

Die Mehrbelastungen in der GrabenstraBe sind nach unserer Einschatzung verkehrstechnisch
durchaus abwickelbar, fihren jedoch zu einer Verschlechterung der Aufenthaltsqualitat und
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der Querungssituation flir den FuBverkehr. Unter Berlicksichtigung der StraBenraumgestal-
tung, der Nutzungskonflikte mit den angrenzenden Wohn- und Geschaftsnutzungen sowie der
heute schon vorhandenen hohen Larmbelastung sind die Mehrbelastungen daher insgesamt
als unvertraglich zu bewerten.

Als GegenmaBnahme ware ein starkere Zuflussdosierung lber die vorhandene Lichtsignalan-
lage an der Ostlichen Zufahrt der GrabenstraBe mdglich. Dies ware von der reinen Umsetzung
her relativ unkompliziert, jedoch wiirde dies zu entsprechend abweichenden Verkehrsverlage-
rungen bzw. Rlickverlagerungen auf die Schiede flihren.

Abb. 25: Umweltspur Variante U-b vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — 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 StraBe und Lichfieldbrticke.
Dabei reicht in stidlicher Fahrtrichtung der Riickstau von der Diezer StraBe bis zum Knoten mit
der Ste.-Foy-StraBe und z.T. bis auf die Lichfieldbriicke zuriick. In nordwestlicher Fahrtrichtung
sind Stauerscheinungen im Schiedetunnel z.T. bis Uber die Einmindung Frankfurter StraBe
hinaus zu beobachten. Diese fiihren auch dazu, dass der Zufluss aus Richtung EisenbahnstraBe
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deutlich behindert wird. Weiterhin ist der westliche Zufluss der Diezer StraBe vollsténdig tber-
staut. Diese Beobachtungen spiegeln sich auch in stark erhdhten Verlustzeiten von z.T. deut-
lich Gber 100 s und mittleren Stauldngen zwischen 100 m und tber 300 m wider.

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

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

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verbesserung der Situation fiir den |e  Unzureichender Verkehrsfluss auf der

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

e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der e Unvertragliche Mehrbelastung der
B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und GrabenstraBe, die jedoch durch eine
Lichfieldbriicke Zuflussdosierung und weitere

e Auf den meisten Strecken im (ibrigen Netz verkehrsberuhigende MaBnahmen reduziert
keine oder nur geringe Mehrbelastungen werden kann, was allerdings zu

Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede fiihrt.

e Keine Fortfiihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Diezer StraBe hinaus, damit
fehlende Verknlpfung zu den
Radverkehrsanlagen in der Ste.-Foy-Stral3e,
Dr.-Wolff-StraBe und tber die
Lichfieldbriicke

4.2.4. Umweltspur Variante U-b-Z: Wiesbadener StraBe — Diezer StraBe mit Zu-
flussdosierung

Mit dem Ziel auf dem zentralen Abschnitt der B8 / B54 zwischen Wiesbadener Strafe und
Konrad-Kurzbold-StraBe auch bei der Einrichtung einer Umweltspur noch einen ausreichenden
Verkehrsablauf sicherzustellen wurde als Variante U-b-Z die Einrichtung einer Zuflussdosierung
fur die von der Lichfieldbriicke sowie aus der 6stlichen Frankfurter StraBe und der Wiesbadener
StraBe kommenden Strome gepriift (vgl. Abb. 27). Hierzu wurden in der VISSIM-Simulation in
mehreren Iterationen die Griinzeiten flr die genannten Strome reduziert.
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Abb. 27: Umweltspur Variante U-b-Z
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Bei den entsprechenden Simulationsldaufen zeigt sich, dass mit zusatzlichen Anpassungen der
Lichtsignalanlagenprogramme ein ausreichender Verkehrsfluss im zentralen Bereich erreicht
werden kann. Gleichzeitig kommt es jedoch zu erheblichen Riickstauungen vor den LSA der
Zuflussdosierungen, die sich Uiber den Simulationszeitraum immer weiter aufbauen und in der
Vormittagsspitze im Norden bis zur Gabelung der B8 und B54 und im Siidosten bis auf die
westliche Abfahrt der A3 zurlickreichen. In der Nachmittagsspitze ist der Riickstau aus Rich-
tung Norden deutlich geringer ausgepragt. Dafiir reicht der Rickstau auf der Frankfurter
StraBe bis Uiber die ICE-Stadt hinaus. Diese Riickstauungen kénnen im bestehenden StraBen-
netz nur durch eine generelle Reduktion des Kfz-Verkehrsaufkommens verringert bzw. verhin-
dert werden.
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Abb. 28: Bewertung der MaBnahme Umweltspur Variante U-b-Z

Starken / Potenziale

Schwachen / Risiken

Deutliche Verbesserung der Situation fiir den
Radverkehr zwischen Wiesbadener StraBe
und Diezer StraB3e

Deutliche Verkehrsreduzierung auf der
B8 / B54 zwischen Wiesbadener Strae und
Lichfieldbriicke

Auf den meisten Strecken im Ubrigen Netz
keine oder nur geringe Mehrbelastungen

Hohe Verlustzeiten und lange
Riickstauungen auf der Lichfieldbriicke sowie
der Frankfurter StraBe bis auf die Autobahn
A3 und Uber den Knoten ICE-Stadt hinaus

Unvertragliche Mehrbelastung der
GrabenstraBe, die jedoch durch eine
Zuflussdosierung und weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu Verkehrs-
riickverlagerungen u.a. auf die Schiede
fihrt.

Keine Fortfiihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Diezer StraB3e hinaus, damit
fehlende Verkniipfung zu den
Radverkehrsanlagen in der Ste.-Foy-StraBe,
Dr.-Wolff-StraBe und tGber die
Lichfieldbriicke

4.2.5. Umweltspur Variante U-c: Wiesbadener StraBBe — Dr.-Wolff-StraBe

Bei der Variante einer durchgangigen Umweltspur zwischen Wiesbadener StraBe und Dr.-
Wolff-StraBe (vgl. Abb. 29) erhdhen sich die Verlagerungswirkungen und damit die Entlastung
der B8 / B54 insbesondere im Abschnitt nordlich der Diezer StraBe von -3.300 Kfz/24h auf -
11.000 Kfz/24h. Damit einher gehen massive Verlagerungen auf die GrabenstraBe (bis zu
+4.200 Kfz/24h im nordlichen Teil) und die 6stliche Diezer StraBe. Wenngleich die daraus
entstehenden Verkehrsstarken von bis zu 12.000 Kfz/24h auf der nordlichen GrabenstraBe und
ca. 6.000 Kfz/24h in der Diezer StraBe mit entsprechenden Anpassungen der Lichtsignalanla-
gen verkehrstechnisch noch abwickelbar sein sollten, sind sie im Hinblick auf die StraBenraum-
gestaltung, die angrenzenden Nutzungen sowie den FuB- und Radverkehr als absolut unver-
traglich anzusehen.
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Abb. 29: Umweltspur Variante U-c
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Um den Verlagerungen auf die GrabenstraBe entgegenzuwirken waren eine Unterbrechung
der StraBenverbindung, eine EinbahnstraBenregelung auf der Alten Lahnbriicke sowie eine
Zuflussdosierung Uber die vorhandene Lichtsignalanlage an der 6stlichen Zufahrt der Graben-
straBe denkbare Optionen.

Neben den Verlagerungen in das StraBennetz dstlich der Schiede sind auch — wenngleich in
deutlich geringerem Umfang — Verkehrsverlagerungen in die StraBenzlige westlich der Schiede
festzustellen. Auch diese sind nach unserer Ansicht verkehrstechnisch ohne weitergehende
Probleme abwickelbar. In Bezug auf die angrenzenden besonders schutzwiirdigen Nutzungen
(Schule, Kita) sowie den FuB- und Radverkehr sind sie jedoch als kritisch zu bewerten. Hier
ware als wirksame GegenmaBnahme eine Sperrung der Durchfahrt zwischen der Diezer StraBe
und der Ste.-Foy-StraBe denkbar.

Die mit den dargestellten MaBnahmen zu erreichenden geringeren Verlagerungen auf die Gra-
benstraBe sowie die StraBen westlich der Schiede wiirden jedoch bei gleicher Verkehrsmenge
zu entsprechend geringeren Entlastungen und damit einem noch schlechteren Verkehrsablauf
auf der Schiede flhren.

-50 -



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. 30: Umweltspur Variante U-c vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die VISSIM-Simulationen der Variante U-c zeigen zwar vor- und nachmittags einen ausreichen-
den Verkehrsablauf im Abschnitt zwischen Diezer StraBe und Dr.-Wolff-StraBe. Gleichzeitig
kommt es jedoch zu erheblichen Rickstauungen aus Richtung Norden bis weit Uber die Lich-
fieldbriicke hinaus und aus Richtung Osten bis Uber die Einmindung Frankfurter StraBe hinaus.
Diese Beobachtungen spiegeln sich auch in gegentiber Variante U-b nochmals deutlich hdheren
Verlustzeiten vor den Knoten Schiede / Ste.-Foy-StraBe / Dr. Wolff-StraBe (ca. 120 s auf dem
Geradeausstrom) und Schiede / Diezer StraBe (Uber 350 s 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 geringfligige Verbesse-
rungen des Verkehrsablaufs erreicht werden. Mittels Sensitivitatsrechnungen konnte dariiber
hinaus gezeigt werden, dass flr einen noch ausreichenden Verkehrsablauf die Verkehrsstarken
in den Spitzenstunden um 35 % (vormittags) bis 40 % (nachmittags) gegeniiber dem Analy-
sefall reduziert werden mussten.
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Abb. 31: Bewertung der MaBnahme Umweltspur Variante U-c

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verbesserung der Situation fiir den |e Unzureichender Verkehrsfluss auf der

Radverkehr zwischen Wiesbadener StraBe B8 / B54 mit hohen Verlustzeiten und
und Dr.-Wolff-StraBe Riickstauungen

e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der e Hohe und unvertragliche Mehrbelastung der
B8 / B54 zwischen Wiesbadener Strae und GrabenstraBe sowie der Alten Lahnbriicke,
Lichfieldbriicke die allerdings durch eine Zuflussdosierung,

eine EinbahnstraBenregelung auf der Alten
Lahnbriicke sowie weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede flihrt.

e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
StraBenziige westliche der Schiede, die
durch eine Sperrung der Durchfahrt
zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
vermieden werden kdnnen, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede flihrt.

e Keine Fortfiihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Dr.-Wolff-StraBe hinaus, damit
fehlende Verkniipfung zu den
Radverkehrsanlagen (ber die Lichfieldbriicke

4.2.6. Umweltspur Variante U-d: Wiesbadener StraBBe — Konrad-Kurzbold-Stra3e

In der Variante U-d mit einer durchgangigen Umweltspur zwischen Konrad-Kurzbold-StraBe
und Wiesbadener StraBe (vgl. Abb. 32) erhéhen sich die Verlagerungswirkungen und damit
die Entlastung der B8 / B54 gegeniber der Variante U-c nochmals um ca. 500 bis 1000
Kfz/24h. Damit einher gehen héhere Mehrbelastungen auf der Alten Lahnbriicke sowie in den
StraBenziigen westlich der Schiede. Wie bereits bei den Variante U-b1 und U-c1 ausgefiihrt
sind diese Verlagerungen nach unserer Einschatzung zwar verkehrstechnisch noch abwickel-
bar, im Hinblick auf die StraBenraumgestaltung, die angrenzenden Nutzungen sowie den FuB3-
und Radverkehr aber als unvertraglich zu bewerten.

Mogliche GegenmaBnahmen, wie eine Zuflussdosierung am 6stlichen Ende der GrabenstraBe,
eine EinbahnstraBenregelung auf der Alten Lahnbriicke, die Sperrung der Durchfahrt zwischen
der Diezer StraBe und der Ste.-Foy-StraBe und weitere verkehrsberuhigende MaBnahmen,
wirden auch bei dieser Variante bei gleicher Verkehrsmenge zu entsprechend geringeren Ent-
lastungen und damit einem noch schlechteren Verkehrsablauf auf der B8 / B54 fiihren.
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Abb. 32: Umweltspur Variante U-d
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abb. 33: Umweltspur Variante U-d vs. Analysefall 2019
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Die VISSIM-Simulationen der Variante U-d zeigen im Vergleich zur Variante U-c einen nochmals
deutlich schlechteren Verkehrsablauf insbesondere im Abschnitt zwischen Diezer StraBe und
Dr.-Wolff-StraBe. Es kommt zu erheblichen Riickstauungen bis (iber die Lichfieldbriicke hinaus,
in der westlichen Diezer StraBBe sowie im Schiedetunnel bis tber die Einmiindung Frankfurter
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StraBe hinaus. Diese Beobachtungen spiegeln sich auch entsprechend hohen Verlustzeiten in
diesen Zufllissen wider.

Auch bei dieser Variante konnten aufgrund der deutlichen Uberlastung der zulaufenden Stréme
mit Anpassungen der Grinzeitverteilungen in den Lichtsignalanlagenprogrammen keine we-
sentlichen Verbesserungen des Verkehrsablaufs erreicht werden. Mittels Sensitivitatsrechnun-
gen konnte dariiber hinaus gezeigt werden, dass fiir einen noch ausreichenden Verkehrsablauf
die Verkehrsstarken in den Spitzenstunden um 40 % (vormittags) bis 50 % (nachmittags) ge-
genliber dem Analysefall reduziert werden mussten.

Abb. 34.: Bewertung der MalBnahme Umweltspur Variante U-d

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verbesserung der Situation fiir den |e  Unzureichender Verkehrsfluss auf der

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

e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der e Hohe und unvertragliche Mehrbelastung der
B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und GrabenstraBe sowie der Alten Lahnbriicke,
Lichfieldbriicke die allerdings durch eine Zuflussdosierung,

eine EinbahnstraBenregelung auf der Alten
Lahnbriicke sowie weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede fiihrt.

e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
StraBenziige westliche der Schiede, die
durch eine Sperrung der Durchfahrt
zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
vermieden werden kdnnen, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede flihrt.

4.2.7. Umweltspur Variante U-d-Z: Wiesbadener Stra3e — Konrad-Kurzbold-
StraBe mit Zuflussdosierung

Auch die Variante U-d wurde hinsichtlich der Wirkungen einer Zuflussdosierung flir die von der
Lichfieldbriicke sowie aus der 6stlichen Frankfurter StraBe und der Wiesbadener StraBe kom-
menden Strome geprift (vgl. Abb. 35). Dabei wurden in der VISSIM-Simulation in mehreren
Iterationen die Griinzeiten flir 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

\

Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Bei den entsprechenden Simulationslaufen zeigen sich vergleichbare Ergebnisse zur Variante
U-b-Z: Mit zusatzlichen Anpassungen der Lichtsignalanlagenprogramme lasst sich ein ausrei-
chender Verkehrsfluss im zentralen Bereich der Schiede herstellen. Gleichzeitig kommt es je-
doch zu erheblichen Rickstauungen vor den LSA der Zuflussdosierungen, die sich (iber den
Simulationszeitraum immer weiter aufbauen und in der Vormittagsspitze im Norden bis zur
Gabelung der B8 und B54 und im Slidosten bis auf die westliche Abfahrt der A3 zuriickreichen.
In der Nachmittagsspitze ist der Riickstau aus Richtung Norden deutlich geringer ausgepragt.
Daflr reicht der Ruckstau auf der Frankfurter StraBe bis Uber die ICE-Stadt hinaus. Diese
Rickstauungen kdnnen im bestehenden StraBennetz nur durch eine generelle Reduktion des
Kfz-Verkehrsaufkommens verringert bzw. verhindert werden.
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Abb. 36: Bewertung der MalBnahme Umweltspur Variante U-d-Z

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verbesserung der Situation fiir den |e¢ Hohe Verlustzeiten und lange

Radverkehr zwischen Wiesbadener StraBe Riickstauungen auf der Lichfieldbriicke, der

und Lichfieldbriicke Diezer StraBe sowie der Frankfurter StraBe
e Ausreichender Verkehrsfluss auf der bis auf die Autobahn A3 und Uber den

B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und Knoten ICE-Stadt hinaus

Konrad-Kurzbold-StraBe e Hohe und unvertrégliche Mehrbelastung der
e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der GrabenstraBe sowie der Alten Lahnbriicke,

B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und die allerdings durch eine Zuflussdosierung,

Lichfieldbriicke eine EinbahnstraBenregelung auf der Alten

Lahnbriicke sowie weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen reduziert
werden kann, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede fiihrt.

e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
StraBenziige westliche der Schiede, die
durch eine Sperrung der Durchfahrt
zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
vermieden werden kénnen, was allerdings zu
Verkehrsriickverlagerungen u.a. auf die
Schiede flihrt.

4.3.

Zusammenfassende Bewertung

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

Die Umsetzung einer Umweltspur als ,reiner" Bussonderfahrstreifen (ohne Freigabe flir
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.

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

Um eine moglichst hohe Sicherheit flir den Radverkehr zu gewahrleisten, ist eine bau-
liche Trennung (wo immer mdglich) und eine sichere Gestaltung der Konfliktpunkte
erforderlich. Entsprechende MaBnahmen sind — ggf. zunachst provisorisch — kurzfristig
und mit geringem baulichem Aufwand umsetzbar.
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e Die Freigabe der Umweltspur fiir Elektrofahrzeuge wird — bei zundchst zu erwartenden
begrenztem Radverkehrs- und Elektrofahrzeugaufkommen — als vertretbar und im Hin-
blick auf die Férderung der Elektromobilitat flir sinnvoll erachtet.

e Die aus der Einrichtung der Umweltspur resultierende Kapazitatsreduktion fiir 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 Riickstauerscheinungen.

e Die Variante U-a mit zwei , kurzen" Umweltspuren, die nur im Zulauf auf den Bahnhof /
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 Riickstauungen Uber die
Lichfieldbriicke hinaus in Richtung Norden. Da ein Riickstau auf die A3 nicht ausge-
schlossen werden kann, ist die Variante U-a aus Sicherheitsgriinden als inakzeptabel
zu bewerten. Daruber hinaus resultieren aus dieser Variante nur geringe Verbesserun-
gen fir den Rad- und Busverkehr.

e Da bei der Variante mit zwei ,kurzen" Umweltspuren (U-a) keine Verschlechterung 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 mdglich, 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 Riickstauungen bis
auf die Autobahn A3 im Bereich der Anschlussstelle Limburg-Sid. Auch kénnen Rick-
stauungen bis auf die A3 im Bereich der Anschlussstelle Limburg-Nord nicht ausge-
schlossen werden.

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

Zusammenfassend stellt die Einrichtung einer Umweltspur nach unserer Einschatzung eine
grundsatzlich geeignete und sinnvolle MaBnahme 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 MaBnahmen, die eine noch weitergehende Reduktion des Kfz-Verkehr 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 Riickstauungen nur auBerdrtliche, anbaufreie Bereiche betreffen. Gleich-
wohl kdnnen auch bei dieser Variante sicherheitskritische Riickstauungen auf die Autobahn A3
nicht ausgeschlossen werden.

5. Untersuchung der MaBnahme , Fahrverbote"

Zusatzlich zu den vorangegangenen Untersuchungen zur Einrichtung einer Umweltspur, wur-
den auch sechs bzw. neun Varianten zur raumlichen Abgrenzung von streckenbezogenen Fahr-
verboten gepriift. Dazu wurden zundchst mit dem VISUM-Modell die Auswirkungen der ver-
schiedenen Varianten auf die Routenwahl und daraus resultierende Verlagerungseffekte im
StraBennetz modelliert. Ausgehend von den Berechnungsergebnissen wurden im Weiteren die
Mengengerdste flr die Vor- und Nachmittagsspitze flir die VISSIM-Simulation angepasst und
entsprechende Simulationslaufe durchgefiihrt. Nachfolgend werden zunachst die fiir 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
SchadstoffausstoB wurden die folgenden aufeinander aufbauenden Varianten untersucht:

F-al  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und B54 im Westen

F-a2  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und B54 im Westen +
Zuflussdosierung/Verkehrsberuhigung in der GrabenstraBe

F-bl1  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraBe / Am
Renngraben im Norden

F-b2  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraBe / Am
Renngraben im Norden+ Zuflussdosierung/Verkehrsberuhigung in der
GrabenstraBe

F-c1  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraBe / Am
Renngraben im Norden sowie auf der Diezer StraBe zwischen Schiede und
Kreisverkehr TilemannstraBe

F-c2  Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraBe / Am
Renngraben im Norden sowie auf der Diezer StraBe zwischen Schiede und
Kreisverkehr TilemannstraBe+ Zuflussdosierung/Verkehrsberuhigung in der
GrabenstraBe

F-d Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraBe / Am
Renngraben im Norden, auf der Diezer StraBe zwischen Schiede und Kreisverkehr
TilemannstraBe sowie auf der Grabenstrale zwischen Eschhéfer Weg und Konrad-
Kurzbold-StraBe

F-e Fahrverbot auf der B8 zw. B417 im Osten und Konrad-Kurzbold-StraBe / Am
Renngraben im Norden, auf der Diezer StraB8e zwischen Schiede und Kreisverkehr
TilemannstraBe, auf der GrabenstraBe zwischen Eschhéfer Weg und Konrad-
Kurzbold-StraBe sowie auf der Konrad-Kurzbold-Strale

F-f Fahrverbotszone
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Hinsichtlich der vom Fahrverbot betroffenen Fahrzeuge wurden vom Auftraggeber folgende
Euronormen vorgegeben:

e Dieselfahrzeuge der Euronormen 1/I bis 5/V und
e Ottofahrzeuge der Euronormen 0 bis 2.

GemaB Vorgaben des Auftraggebers ergeben sich auf Basis des HBEFA die folgenden Anteile
an vom Fahrverbot betroffenen Fahrzeugen:

e Pkw: 15,5 %

e Lieferwagen: 27,2 %

e Lkw (>3,5tzul. GG): 13,9 %

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

5.1.1. Fahrverbot Variante F-al

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

Abb. 37: Fahrverbot Variante F-al
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellberechnungen zeigen, dass bereits in der Variante a) eine
deutliche Entlastungswirkung der Schiede zwischen Diezer StraBe und Wiesbadener StraBe 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 GrabenstraBe (bis zu +1.100 Kfz/24h) verlagert.
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Abb. 38: Fahrverbot Var F-al 2021 vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Mehrbelastungen in der GrabenstraBe resultieren offensichtlich aus einer veranderten Rou-
tenwahl der Quell- und Zielverkehre in die Altstadt. Sie sind nach unserer Einschatzung ver-
kehrstechnisch durchaus noch abwickelbar, fiihren jedoch zu einer Verschlechterung der Auf-
enthaltsqualitdt und der Querungssituation fiir den FuBverkehr. Unter Berticksichtigung der
StraBenraumgestaltung, der Nutzungskonflikte mit den angrenzenden Wohn- und Geschafts-
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 StraBe
und Lichfieldbriicke einen etwas besseren Verkehrsablauf mit geringeren durchschnittlichen
Verlustzeiten an den Knotenpunkten. Lediglich in der Knotenzufahrt aus der Ste.-Foy-StraB3e
ist aufgrund der veranderten Verkehrsstrome 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 Realitat eine entsprechende
Veranderung der Knotenstréme durch die verkehrsabhdngige Steuerung ,,aufgefangen™ wer-
den wirde.
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Abb. 39: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-al

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

B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und GrabenstraBe

Diezer StraBe o Keine Verbesserungen fiir den FuB- und
e Auf den meisten Strecken im (ibrigen Netz Radverkehr auf der B8 / B54

nur relativ geringe Mehrbelastungen

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

e Keine Anpassungsnotwendigkeiten an
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen

5.1.2. Fahrverbot Variante F-a2

In der Variante F-a2 wird gepriift, inwieweit die in der Variante F-al ermittelten unvertragli-
chen Verkehrsverlagerungen auf die GrabenstraBe durch eine Zuflussdosierung Uber die vor-
handene Lichtsignalanlage an der 6stlichen Zufahrt und eine weitere Verkehrsberuhigung des
StraBenzugs reduziert werden kénnen (vgl. Abb. 40). Die entsprechenden VISUM-Modellbe-
rechnungen zeigen, dass mit einer entsprechenden Erhéhung des Durchfahrtswiderstands die
Mehrbelastungen in der GrabenstraBe 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 StraBe um ca. 600 Kfz/24h.

Abb. 40: Fahrverbot Variante F-a2
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Abb. 41: Fahrverbot Var F-a2 2021 vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die VISSIM-Simulationen zeigen im Vergleich zur Variante F-al keine wesentlichen Verande-
rungen der mittleren Verlustzeiten und Staulangen. Aufgrund der etwas héheren Verkehrsstar-
ken auf der B8 / B54 sind die Verlustzeiten geringfligig hdher, ohne dass dies zu einer Veran-
derung der Verkehrsqualitatsstufe flhrt.

Abb. 42: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-a2

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken
e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der o Keine Verbesserungen fir den FuB- und
B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und Radverkehr auf der B8 / B54

Diezer StrafBBe

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

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

¢ Keine Anpassungsnotwendigkeiten an
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen
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5.1.3. Fahrverbot Variante F-b1

In der Variante F-b1 wird der Fahrverbotsbereich der Variante F-al (iber die Diezer StraBe
hinweg bis zur Konrad-Kurzbold-StraBe / Am Renngraben im Norden ausgeweitet (vgl.
Abb. 43). Auch bei dieser Variante bleiben alle wesentlichen Quellen und Ziele insbesondere
im Altstadtbereich (Parkhduser etc.) weiterhin flir Fahrzeuge mit hohem SchadstoffausstoB
anfahrbar. Es kann daher auch fir die von Fahrverboten betroffenen Verkehrsteilnehmenden
von einer unveranderten Ziel- und Verkehrsmittelwahl ausgegangen werden.

Abb. 43: Fahrverbot Variante F-b1
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Eine Ausweitung des Fahrverbotsbereichs lber die Diezer StraBe hinweg bis zur Konrad-Kurz-
bold-StraBe / Am Renngraben im Norden flihrt insbesondere zu weiteren Verkehrsreduzierun-
gen zwischen ca. 1.000 Kfz/24h auf der Lichfieldbriicke und ca. 3.000 Kfz/24h im Anschnitt
Diezer StraBe — Dr.-Wolff-StraBe. Die Entlastungswirkung auf der Schiede zwischen Diezer
StraBe und Wiesbadener StraBe ist praktisch unverandert zur Variante a).

Die Verkehrsverlagerungen flihren im Gegenzug zu Mehrbelastungen im Altstadtbereich in der
westlichen Diezer StraBe, der Dr.-Wolff-StraBe und der ndérdlichen GrabenstraBe um bis zu
1.500 Kfz/24h. Sie sind nach unserer Einschatzung verkehrstechnisch durchaus noch abwickel-
bar, sind aber — wie bereits bei Variante F-al — als unvertraglich zu bewerten.

Dariiber hinaus sind moderate Verkehrsverlagerungen in die StraBenzlige westlich der Schiede
festzustellen. Wenngleich auch diese nach unserer Ansicht verkehrstechnisch ohne weiterge-
hende Probleme abwickelbar sind, sind sie in Bezug auf die angrenzenden besonders schutz-
wirdigen Nutzungen (Schule, Kita) als kritisch zu bewerten. Hier ware als wirksame Gegen-
maBnahme eine Sperrung der Durchfahrt zwischen der Diezer StraBe und der Ste.-Foy-StraBe
denkbar.
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Abb. 44. Fahrverbot Var F-b1 2021 vs. Analysefall 2019
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Die VISSIM-Simulationen der Variante F-b1 zeigen im Vergleich zur Variante F-al signifikante
Veranderungen der Verlustzeiten und Stauldngen nur am Knoten Schiede / Ste.-Foy-StraBe /
Dr.-Wolff-StraBe. So sind in der Vormittagsspitze langere Verlustzeiten auf den Strébmen aus
der Ste.-Foy-StraBe und in der Nachmittagsspitze aus der Dr.-Wolff-StraBe festzustellen. Die
Verlustzeiten auf der Schiede liegen dagegen deutlich unter denen der Variante F-al. Aufgrund
der in der Realitat vorhandenen verkehrsabhdngigen Steuerung sind aus der Sicht des Ver-
kehrsablaufs keine Veranderungen an der Lichtsignalanlage erforderlich.
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Abb. 45: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-b1

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken
e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der e Unvertragliche Mehrbelastungen im
B8 / B54 von der Wiesbadener Straf3e bis zur Altstadtbereich
Lichfieldbriicke e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
e Deutliche Verbesserung des Verkehrsablauf StraBenziige westliche der Schiede, die
auf der Schiede durch eine Sperrung der Durchfahrt
 Keine Anpassungsnotwendigkeiten an zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen vermieden werden konnen.
e Keine Verbesserungen fir den FuB- und
Radverkehr auf der B8 / B54

5.1.4. Fahrverbot Variante F-b2

Auch die in der Variante F-bl ermittelten Mehrbelastungen der GrabenstraBe kénnen zumin-
dest im Ostlichen Teil durch eine Zuflussdosierung Uber die vorhandene Lichtsignalanlage an
der 6stlichen Zufahrt und eine weitere Verkehrsberuhigung des StraBenzugs reduziert werden.
Im Gegenzug flhrt dies zu einer geringeren Entlastung der Schiede im Bereich des Tunnels
und des westlichen Tunnelmunds um ca. 500 bis 700 Kfz/24h.

Abb. 46: Fahrverbot Variante F-b2
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Mehrbelastung in der Variante F-b1 im Abschnitt der GrabenstraBe zwischen Dr.-Wolff-
StraBe und Diezer StraBe kann dagegen mit den unterstellten widerstandserh6henden MaB-
nahmen nur unwesentlich reduziert werden, da sich nunmehr der vom Fahrverbot betroffene
Quell- und Zielverkehr zur Altstadt auf diese Routen konzentriert. In der 6stlichen Diezer StraBe
fuhrt dies sogar noch zu einer etwas héheren Mehrbelastung gegentiber dem Analysefall 2019.
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Abb. 47: Fahrverbot Var F-b2 2021 vs. Analysefall 2019

# ‘2g” %/ o
Var F-b2 vs. Analysefall 2019 # »N & o o,
3 / N\ o . i T ! £ o
Streckenbalken £/ IS o 2 A
Versionsvergleich Var_b BEL_KFZ_MBUS f” ',‘Q A , N - S~ ,fb'
000 | \\ SR/ )
0 12502500 ~ S \ ’ Y et /
200 3 N\ SRSl 4 s =~
Bl o £ / . Alte b’ Abrucke . TITT - —Sekerba
= 5 700 700} 200 7-{ 700 Peas/ S i
0 S S — P ¥
7 = v/ 3 o 4
3 & p: " = ;
500 i P L§ a"'n.\‘? . :
N /S ~ %5 £ & :
trag, LY Hrms, | s & — — Schieusen,
o, o 3 @
k. 7 300 a § LuLAE %
) L300 2 ¢ m n
S ¢ 2 G N M
= P, - "Tweg g
X <§ § 70 - it H
% € oter Weg————
S Rey < /_,:.ﬂ»;-—.‘e
5 She Poasy, 2 i ’m -
S 5 , ¢ + =
) 0 g 2] Q) ¢ 7~ 4
2} Sl N2y & /S .,g_,} ) Bisch 7
a \ -~ /
00 el 71 | § / @
| + Zz 00 200 Y 0o ‘:é’ / e /
| 5417 { #
§ * 2 y &7
i 2 0 ® o ¥
& 3 2 Uanenschule /
5 of D el N &4 P
¢ . 2 g v
£ 2 = %30
» ) o GG S/p'n _# T :
G 2 P ‘3000 - QY :/N - A Yoy
O = 5 2 (S 9
: ’\ g va o -400 \B T jon
g ; M Z - -Wionay
7 / A P >, ”,;“ » 00 S N\
& S P % A =) 8
oNw , ey S Sy 60
o s ; o % > . /L5001 t
Zan 9 2 - 5 = v ,’ v 3 ©
{‘ «”‘, £ a’u‘ ” < .',” \ = 2
Y % 4 % # & limburg -
% j % o o :&“g e (Lahn) '\_“ \ ﬁ

\\
/
Q

tiluge Wit % /
Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

95y

Die VISSIM-Simulationen zeigen im Vergleich zur Variante F-b1 einen weitgehend identischen
Verkehrsablauf. Weder in der Vormittags- noch in der Nachmittagsspitzenstunde sind wesent-
liche Veranderungen der mittleren Verlustzeiten und Stauldngen festzustellen.

Abb. 48: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-b2

Schwachen / Risiken

Starken / Potenziale

Unvertragliche Mehrbelastungen auf Dr.-

e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der o
B8 / B54 von der Wiesbadener Strafe bis zur Wolff-StraBe und oOstlicher Diezer StraBe
Lichfieldbriicke sowie dem dazwischenliegenden Abschnitt

der GrabenstraBe
e Kritische Verkehrsverlagerung auf die

StraBenziige westliche der Schiede, die

auf der Schiede durch eine Sperrung der Durchfahrt

, Co zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
¢ Keine Anpassungsnotwendigkeiten an i B
S vermieden werden kénnen.
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen

e Im ostlichen Altstadtbereich nur geringe
Mehrbelastungen
e Deutliche Verbesserung des Verkehrsablauf

e Keine Verbesserungen fiir den FuB3- und
Radverkehr auf der B8 / B54
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5.1.5. Fahrverbot Variante F-c1

In der Variante F-c1 wird der Fahrverbotsbereich der Variante F-b1 auf die Fahrverbotsbereichs
in der Diezer StraBe bis zum Kreisverkehr TilemannstraBe ausgeweitet (vgl. Abb. 49). Auch bei
dieser Variante bleiben alle wesentlichen Quellen und Ziele insbesondere im Altstadtbereich
(Parkhauser etc.) weiterhin flir Fahrzeuge mit hohem SchadstoffausstoB anfahrbar. Es kann
daher auch fiir die von Fahrverboten betroffenen Verkehrsteilnehmenden von einer unveran-
derten Ziel- und Verkehrsmittelwahl ausgegangen werden.

Abb. 49: Fahrverbot Variante F-c1
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Eine Ausweitung des Fahrverbotsbereichs in der Diezer StraBe bis zum Kreisverkehr Tilemann-
straBe fiihrt zu weiteren Mehrbelastungen um in der Summe bis zu 2.000 Kfz/24h in den Stra-
Benzligen westlich der Schiede (Ferdinand-Dirichs-StraBe / Am Zehntenstein / Walderdorff-
straBe). Damit einher geht eine noch starkere Entlastung der Schiede ndérdlich der Diezer
StraBe. Im Abschnitt dstlich der Diezer StraB8e ergeben sich keine wesentlichen Veranderungen
zu den Varianten a) und b).

Entsprechend der Bewertung bei der Variante F-b sind auch die noch héheren Mehrbelastun-
gen in den Bereichen westlich der Schiede als unvertraglich und unter Sicherheitsaspekten vor
allem flir den FuB- und Radverkehr zu/von den Kitas und Schulen als sehr problematisch an-
zusehen. Wie bereits angeflihrt, stellt aus unserer Sicht eine Sperrung der Durchfahrt zwischen
der Diezer StraBe und der Ste.-Foy-StraBe eine wirksame und kurzfristig umsetzbare MaB-
nahme dar.
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Abb. 50: Fahrverbot Var F-c1 2021 vs. Analysefall 2019
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Die VISSIM-Simulationen der Variante F-c1 zeigen im Vergleich zur Variante F-b1 eine deutli-
che Zunahme der Verlustzeiten am Knoten Schiede / Ste.-Foy-StraBe / Dr.-Wolff-StraBBe sowohl
in der Vor- als auch der Nachmittagsspitze. Dies betrifft in erster Linie die Knotenzufahrten aus
der Ste.-Foy-StraBe und der Dr.-Wolff-StraBe. Die Verlustzeiten auf der Schiede sind dagegen
weitgehend unverandert. Wenngleich die veranderten Knotenstrombelastungen zumindest
z.T. durch die verkehrsabhangige Steuerung ,aufgefangen™ werden kénnen, so flihren die
hoheren Belastungen der Nebenstréme nach unserer Einschdtzung doch insgesamt zu einer
nach dem HBS unzureichenden Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt.

Bei den (ibrigen Knotenpunkten im Untersuchungsraum zeigen sich keine signifikanten Ande-
rungen der Verlustzeiten und Stauldngen.
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Abb. 51: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-c1

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der e Unvertragliche Mehrbelastungen im
B8 / B54 von der Wiesbadener Straf3e bis zur Altstadtbereich
Lichfieldbriicke e Kritische Verkehrsverlagerung auf die

e Deutliche Verbesserung des Verkehrsablauf StraBenziige westliche der Schiede, die
auf der Schiede durch eine Sperrung der Durchfahrt

zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
vermieden werden kénnen.

e Keine Verbesserungen fir den FuB3- und
Radverkehr auf der B8 / B54

¢ Signifikante Verschlechterung des
Verkehrsablaufs am Knoten Schiede / Ste.-
Foy-StraBe / Dr.-Wolff-StraBe

5.1.6. Fahrverbot Variante F-c2

Die in der Variante F-c1 ermittelten Mehrbelastungen der GrabenstraBe kénnen durch eine
Zuflussdosierung Uber die vorhandene Lichtsignalanlage an der 6stlichen Zufahrt und eine
weitere Verkehrsberuhigung des StraBenzugs weitgehend vermieden werden (vgl. Abb. 52).
Im Gegenzug reduziert sich die in der Variante F-c1 erreichte Entlastung der Schiede im zent-
ralen Bereich um ca. 500 bis 700 Kfz/24h. Des Weiteren kommt es zu einer noch starkeren
Mehrbelastung der Dr.-Wolff-StraBe als zentrale An- und Abfahrtsroute zum Altstadtbereich,
die nicht von den Fahrverboten sowie den verkehrsberuhigenden MaBnahmen betroffen ist.

Abb. 52: Fahrverbot Variante F-c2
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Abb. 53: Fahrverbot Var F-c2 2021 vs. Analysefall 2019
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Die VISSIM-Simulationen zeigen im Vergleich zur Variante F-c1 einen weitgehend identischen
Verkehrsablauf. Weder in der Vormittags- noch in der Nachmittagsspitzenstunde sind wesent-
liche Veranderungen der mittleren Verlustzeiten und Stauldngen festzustellen.

-70 -



Verkehrsuntersuchung zur Einrichtung einer Umweltspur und Fahrverboten

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitéat

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

Abb. 54.: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-c2

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken
e Deutliche Verkehrsreduzierung auf der e Unvertragliche Mehrbelastungen auf der Dr.-
B8 / B54 von der Wiesbadener Straf3e bis zur Wolff-StraBe
Lichfieldbriicke e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
e Im den meisten Teilbereichen der Alstadt StraBenziige westliche der Schiede, die
keine oder nur sehr geringe durch eine Sperrung der Durchfahrt
Mehrbelastungen. zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer StraBe
e Deutliche Verbesserung des Verkehrsablauf vermieden werden konnen.
auf der Schiede e Keine Verbesserungen fiir den FuB- und
Radverkehr auf der B8 / B54
¢ Signifikante Verschlechterung des
Verkehrsablaufs am Knoten Schiede / Ste.-
Foy-StraBe / Dr.-Wolff-StraBe

5.1.7. Fahrverbot Variante F-d

Eine Ausweitung des Fahrverbotsbereichs der Variante F-c1 um die gesamte GrabenstraBe
zwischen Eschhofer Weg und Konrad-Kurzbold-StraBe (vgl. Abb. 55) fiihrt dazu, dass im Be-
reich westlich der Schiede nur noch Quellen und Ziele bzw. Parkgelegenheiten an der Dr.-
Wolff-StraBe von Fahrzeugen angefahren werden kdnnen, die vom Fahrverbot betroffen sind.
Damit wird es unvermeidlich zu Veranderungen bei der Ziel- und Verkehrsmittelwahl der Ver-
kehrsteilnehmenden kommen, die bisher ein vom Fahrverbot betroffenes Fahrzeug genutzt
haben und ihre Fahrtquelle oder -ziel in den betroffenen, d.h. ansonsten nicht mehr anfahrba-
ren Bereichen haben. Im Einzelnen nehmen wir die folgenden Effekte an:

Auf 20 % der vom Fahrverbot betroffenen Pkw-Fahrten wird durch haushalts- bzw.
unternehmensinterne Umorganisation der Fahrzeugtyp gewechselt, so dass die Fahrten
nicht mehr dem Fahrverbot unterliegen und unverandert durchgefiihrt werden kénnen.
Dieser Annahme liegt zugrunde, dass eine Vielzahl von Privathaushalten und Unterneh-
men Uber mehrere Pkw verfiigen, die i.d.R. nicht alle unter das Fahrverbot fallen.

40 % der vom Fahrverbot betroffenen Pkw-Fahrten mit Quelle oder Ziele in den nicht
mehr anfahrbaren Bereichen finden in Bezug auf die Limburger Innenstadt nicht mehr
statt, d.h. sie werden entweder mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt oder zu an-
deren Zielen durchgeflihrt oder aber auch komplett unterlassen.

Die Ubrigen ca. 40 % der vom Fahrverbot betroffenen Pkw-Fahrten verlagern sich auf
andere noch anfahrbare Ziele in der Limburger Innenstadt bzw. in den unmittelbar
angrenzenden Bereichen. In der Variante F-d sind dies u.a. das Park- und Garagenhaus
Altstadt, Parkplatz und Tiefgarage ,,Am Philippsdamm?®, der Parkplatz WERKStatt sowie
die Parkplatze an der Ste.-Foy-Strafe.
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e Hinsichtlich des Lieferwagen- und Lkw-Verkehrs ist von einem vollstandigen Wechsel
des Fahrzeugtyps auszugehen, da die Fahrtquellen und -ziele aufgrund der mit ihnen
verbundenen wirtschaftlichen Aktivitat (Liefern, Ver- und Entsorgung, Handwerker-
und andere Dienstleistungen etc.) nicht disponibel sind.

Abb. 55: Fahrverbot Variante F-d
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Ausweitung des Fahrverbots auf die gesamte GrabenstraBe fiihrt im Vergleich zu den vor-
her betrachteten Varianten und zum Analysefall zu einer deutlichen Entlastung der Graben-
straBe wie auch weiteren Teile des librigen Altstadtbereichs 6stlich der Schiede. Auch die Ver-
kehrsreduktionen auf der Schiede sind nochmals ca. 10 % starker als in der Variante F-c.

Deutliche Mehrbelastungen sind dagegen vor allem auf der letzten nicht vom Fahrverbot be-
troffenen Route Uber die Alte Lahnbrticke und ,Am Philippsdamm® sowie auf den StraBenziigen
westlich der Schiede festzustellen. Diese sind nach unserer Einschdtzung verkehrstechnisch
durchaus abwickelbar. Im Bereich westlich der Schiede sind sie jedoch in Bezug auf die an-
grenzenden besonders schutzwiirdigen Nutzungen (Schule, Kita) sowie den FuB3- und Radver-
kehr als kritisch zu bewerten. Hier ware als wirksame GegenmaBnahme eine Sperrung der
Durchfahrt zwischen der Diezer StraBe und der Ste.-Foy-StraBe denkbar.
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Abb. 56: Fahrverbot Var F-d 2021 vs. Analysefall 2019
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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 StraBe
und Lichfieldbriicke einen besseren Verkehrsablauf mit geringeren durchschnittlichen Verlust-
zeiten an den Knotenpunkten. Dies gilt insbesondere auch flir den zentralen Abschnitt zwi-
schen Ste.-Foy-StraBe und Schiedetunnel auf dem insbesondere in der Nachmittagsspitzen-
stunde die mittleren Verlustzeiten deutlich reduziert werden.

Deutlich héhere Verlustzeiten sind lediglich in der Nachmittagsspitzenstunde in der Knotenzu-
fahrt aus der Dr.-Wolff-StraBe festzustellen. Aufgrund der begrenzten Zunahme der Verlust-
zeiten ist jedoch davon auszugehen, dass diese durch die verkehrsabhangige Steuerung mini-
miert werden kdnnen.
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Abb. 57: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-d

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken
e Deutliche Verkehrsreduzierungen auf der e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
B8 / B54 von der Wiesbadener Straf3e bis zur StraBenziige westliche der Schiede, die
Lichfieldbriicke sowie auf der Diezer StraBe durch eine Sperrung der Durchfahrt
 Merkbare Verkehrsreduzierungen in weiten zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer Strafe
Teilen des Altstadtbereichs, insb. auch auf vermieden werden konnen.
der GrabenstraBe e Keine Verbesserungen fiir den FuB- und
e Verbesserter Verkehrsablauf im gesamten Radverkehr auf der B8 / B54
Verlauf der B8 / B54, insb. auch im zentralen
Abschnitt

5.1.8. Fahrverbot Variante F-e

Eine Ausweitung des Fahrverbotsbereichs der Variante F-d um die Konrad-Kurzbold-StraBe
fahrt dazu, dass nunmehr auch die letzte nicht vom Fahrverbot betroffene Route Uber die Alte
Lahnbriicke flir Fahrzeuge mit einem hohen SchadstoffausstoB gesperrt ist. Gegeniiber der
Varianten F-d werden damit auch Verkehre zwischen den Bereichen nérdlich der Lahn und
westlichen der Schiede, d.h. Durchgangsverkehre bezogen auf den nérdlichen Altstadtbereich,
verdrangt. Quellen und Ziele bzw. Parkgelegenheiten im Bereich 6stlich der Schiede kénnen
damit von entsprechenden Fahrzeugen weiterhin nur noch lber die Dr.-Wolff-StraBe angefah-
ren werden.

Wie bei der Variante F-d wird es damit unvermeidlich zu Veranderungen bei der Ziel- und
Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden kommen, die bisher ein vom Fahrverbot be-
troffenes Fahrzeug genutzt haben und ihre Fahrtquelle oder -ziel in den betroffenen, d.h. an-
sonsten nicht mehr anfahrbaren Bereichen haben. Hierfir werden die gleichen Effekte und
EffektgroBen wie bei der Variante F-d unterstellt, da bereits bei dieser die Erreichbarkeit der
Altstadt flr Verkehre Uber die Alte Lahnbriicke deutlich eingeschrankt ist. Die Anfahrbarkeit
insbesondere der Ausweichparkplatze ist dagegen weiterhin gegeben.
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Abb. 58: Fahrverbot Variante F-e
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Die Einbeziehung der Konrad-Kurzbold-StraBe in die Fahrverbotsstrecken fuhrt auch im nérd-
lichen Bereich der Altstadt sowie auf der Alten Lahnbriicke zu deutlichen Verkehrsentlastun-
gen. Gleichzeit fallen aber auch die Entlastungen der Schiede um bis zu 600 Kfz/24h geringer
aus. Die Mehrbelastungen auf den StraBenziigen westlich der Schiede sind im Vergleich zum
Szenario F-d z.T. deutlich geringer. Sie sind damit zwar verkehrstechnisch weiterhin abwickel-
bar, im Hinblick auf die anliegenden schutzwiirdigen Nutzungen und den FuB- und Radverkehr
aber auch immer noch als sicherheitskritisch zu bewerten.
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Abb. 59: Fahrverbot Var F-e 2021 vs. Analysefall 2019
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Die VISSIM-Simulationen der Variante F-e zeigen im Vergleich zum Analysefall 2019 sowohl in
der Morgen- als auch der Nachmittagsspitze im gesamten Verlauf der B8 / B54 zwischen Wies-
badener StraBe und Lichfieldbriicke einen verbesserten Verkehrsablauf mit geringeren durch-
schnittlichen Verlustzeiten an den Knotenpunkten. Dies gilt insbesondere auch fiir den zentra-
len Abschnitt zwischen Ste.-Foy-StraBe und Schiedetunnel auf dem insbesondere in der Nach-
mittagsspitzenstunde die mittleren Verlustzeiten deutlich reduziert werden.
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Abb. 60: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-e

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verkehrsreduzierungen auf der e Kritische Verkehrsverlagerung auf die
B8 / B54 von der Wiesbadener Straf3e bis zur StraBenziige westliche der Schiede, die
Lichfieldbriicke sowie auf der Diezer StraBe durch eine Sperrung der Durchfahrt

o Merkbare Verkehrsreduzierungen in weiten zwischen Ste.-Foy-StraBe und Diezer Strafe
Teilen des Altstadtbereichs, insb. auch auf vermieden werden kdnnen.
der GrabenstraBe sowie der Alten e Keine Verbesserungen fiir den FuB- und
Lahnbriicke Radverkehr auf der B8 / B54

e Verbesserter Verkehrsablauf im gesamten
Verlauf der B8 / B54, insb. auch im zentralen
Abschnitt

5.1.9. Fahrverbot Variante F-f

Mit der Einrichtung einer Fahrverbotszone entsprechend der Abb. 61 sind neben dem Altstadt-
bereich 6stlicher der Schiede nunmehr auch groBe Teile des Innenstadtbereichs westlich der
Schiede flr Fahrzeuge mit hohem SchadstoffausstoB nicht mehr anfahrbar.

Abb. 61: Fahrverbot Variante F-f
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Quelle: eigene Darstellung — Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Damit wird es gegentiber den Varianten F-d und F-e zu noch starkeren Veranderungen bei der
Ziel- und Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmenden kommen, die bisher ein vom Fahr-
verbot betroffenes Fahrzeug genutzt haben und ihre Fahrtquelle oder -ziel in der Fahrverbots-
zone haben. Im Einzelnen nehmen wir fir diesen Fall die folgenden Effektstarken an:

e Auf 25 % der vom Fahrverbot betroffenen Pkw-Fahrten wird durch haushalts- bzw.
unternehmensinterne Umorganisation der Fahrzeugtyp gewechselt, so dass die Fahrten
nicht mehr dem Fahrverbot unterliegen und unverandert durchgefiihrt werden kénnen.
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Dieser Annahme liegt zugrunde, dass eine Vielzahl von Privathaushalten und Unterneh-
men Uber mehrere Pkw verfiigen, die i.d.R. nicht alle unter das Fahrverbot fallen.

e 60 % der vom Fahrverbot betroffenen Pkw-Fahrten mit Quelle oder Ziele in den nicht
mehr anfahrbaren Bereichen finden in Bezug auf die Limburger Innenstadt nicht mehr
statt, d.h. sie werden entweder mit anderen Verkehrsmitteln zurlickgelegt oder zu an-
deren Zielen durchgeflihrt oder aber auch komplett unterlassen.

e Die Ubrigen ca. 15 % der vom Fahrverbot betroffenen Pkw-Fahrten verlagern sich auf
andere noch anfahrbare Ziele in der Limburger Innenstadt bzw. in den unmittelbar
angrenzenden Bereichen. In der Variante F-e sind dies im Wesentlichen nur noch der
Parkplatz WERKStatt sowie der im westlichen Bereich der Ste.-Foy-StraBe gelegene
Marktplatz.

e Hinsichtlich des Lieferwagen- und Lkw-Verkehrs wird entsprechend der Begriindung
bei der Variante F-d von einem vollstdndigen Wechsel des Fahrzeugtyps ausgegangen.

Infolge der Fahrtverbotszone und der mit ihr verbundenen Folgeeffekte ist eine deutliche Ent-
lastung des gesamten Innenstadtbereichs vom Kfz-Verkehr zu erwarten. Wie aus Abb. 62 deut-
lich wird, sind dabei vor allem weitrdumigere Verkehrsverlagerungen auf die BAB 3, die stdli-
che Umgehungsroute Uber das stidliche Gewerbe- und Industriegebiet und das NebenstraBen-
netz sudlich der Innenstadt in Richtung Wiesbadener StraBe und 6stliche Frankfurter StraBe
sowie in/aus Richtung Diez tiber Hambach bzw. Staffel zu erwarten.

Insbesondere die Verlagerungen und deutlichen Mehrbelastungen im NebenstraBennetz stid-
lich der Innenstadt sind dabei aufgrund der vorhandenen StraBenquerschnitte sowie der an-
grenzenden, z.T. sicherheitssensiblen Nutzungen (Kitas etc.) als kritisch und unvertraglich zu
bewerten. Ggdf. sind hier weitergehende BegleitmaBnahmen erforderlich, um die verlagerten
Verkehre noch weiter in Richtung Siden Uber das HauptstraBennetz (L3020 / K474 / B417) zu
fuhren.
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Abb. 62: Fahrverbot Var F-f 2021 vs. Analysefall 2019
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Die VISSIM-Simulationen der Variante F-f zeigen einen zur Variante F-e weitgehend identi-
schen Verkehrsablauf: Im Vergleich zum Analysefall 2019 wird sowohl in der Morgen- als auch
der Nachmittagsspitze im gesamten Verlauf der B8 / B54 zwischen Wiesbadener StraBe und
Lichfieldbriicke ein verbesserter Verkehrsablauf mit geringeren durchschnittlichen Verlustzei-
ten an den Knotenpunkten. Dies gilt insbesondere auch flir den zentralen Abschnitt zwischen
Ste.-Foy-StraBe und Schiedetunnel auf dem insbesondere in der Nachmittagsspitzenstunde die
mittleren Verlustzeiten deutlich reduziert werden.

Abweichend zur Variante F-e wirken sich bei der Variante F-f jedoch die Mehrverkehre zwi-
schen Wiesbadener StraBe und stiddstlicher Frankfurter StraBe negativ auf die Verlustzeiten
insbesondere auf dem Linksabbieger von der Frankfurter StraBe in die Wiesbadener StraBe
aus. Aufgrund der begrenzten Zunahme der Verlustzeiten ist jedoch davon auszugehen, dass
diese durch die verkehrsabhangige Steuerung minimiert werden kdnnen.
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Abb. 63: Bewertung der MaBnahme Fahrverbot Variante F-f

Starken / Potenziale Schwachen / Risiken

e Deutliche Verkehrsreduzierungen auf der e Kritische Verkehrsverlagerung auch in das
B8 / B54 von der Wiesbadener Straf3e bis zur stadtische NebenstraBennetz sidlich der
Lichfieldbriicke sowie auf der Diezer StraB3e Innenstadt

e Deutliche Verkehrsreduzierungen im e Keine Verbesserungen fir den FuB- und
gesamten Innenstadtbereich Radverkehr auf der B8 / B54

e Verbesserter Verkehrsablauf im gesamten
Verlauf der B8 / B54, insb. auch im zentralen
Abschnitt

5.2. Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der der durchgefiihrten Variantenuntersuchungen zu Fahrverboten sind wie
folgt zusammenzufassen und zu bewerten:

Mit der Anordnung von Fahrverboten sind deutliche Verkehrsreduzierungen auf der
B8 / B54 von der Wiesbadener StraBe bis zur Lichfieldbriicke zu erwarten.

Je nach raumlicher Ausgestaltung des Fahrverbotsbereichs kommt es zu z.T. erhebli-
chen Mehrbelastungen im untergeordneten StraBennetz.

Diese Mehrbelastungen sind im Hinblick auf die dortige StraBenraumgestaltung, an-
grenzende, z.T. besonders sicherheitssensible Nutzungen sowie die Belange des FuB3-
und Radverkehr als unvertraglich und kritisch zu bewerten.

Allerdings koénnen die Mehrbelastungen im untergeordneten StraBennetz durch ver-
kehrsberuhigende MaBnahmen und Zuflussdosierungen an vorhandenen Lichtsignalan-
lagen weitgehend vermieden werden.

Mit der Anordnung von Fahrverboten sollten daher parallel auch entsprechende Ge-
genmaBnahmen zur Reduzierung der Mehrbelastungen im untergeordneten StraBen-
netz getroffen werden. Die genaue Ausgestaltung der GegenmaBnahmen ist von der
raumlichen Ausgestaltung des Fahrverbotsbereichs abhangig.

Mit der alleinigen Anordnung von Fahrverboten kénnen keine Verbesserungen fiir um-
weltvertraglichere Verkehrsarten (FuB, Rad, OPNV) erreicht werden.
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6. Untersuchung der MaBnahmenkombination aus
Umweltspur und Fahrverbot

Die mdglichen Kombinationen aus Umweltspur und Fahrverbot wird nachfolgend exemplarisch
flr den Abschnitt zwischen Wiesbadener StraBe und Diezer StraBe untersucht (vgl. Abb. 64).

Abb. 64: Kombination Umweltspur und Fahrverbot Variante K
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Quelle: eigene Darsfellung — Kartengrundlage: © OpenSfreetMap-Mitwirkende

Die Berechnungen mit dem VISUM-Modell zeigen dabei, dass die MaBnahmenkombination zu
einer deutlichen Verkehrsreduktion zwischen Wiesbadener StraBe und Diezer StraBe fihrt, die
Uber die mit den EinzelmaBnahmen erzielbaren Wirkung hinausgeht. Gleichzeitig fallen jedoch
die Entlastungen im Bereich noérdlich der Diezer StraBe z.T. deutlich geringer aus.

Mit der Entlastung der 6stlichen Schiede und Frankfurter StraBe geht eine erhebliche, unver-
tragliche Mehrbelastung vor allem der GrabenstraBe einher. Diese liegt nochmals deutlich tber
den Mehrbelastungen, die aus der Umsetzung nur der Umweltspur oder nur des Fahrverbots
resultieren. GegenmaBnahmen, wie eine Zuflussdosierung am Ostlichen Ende der Graben-
straBe sowie weitere verkehrsberuhigende MaBnahmen, sind auch bei dieser Variante mdglich.
Sie wiirden aber bei gleicher Verkehrsmenge zu entsprechend geringeren Entlastungen und
damit einem noch schlechteren Verkehrsablauf auf der B8 / B54 fuhren.
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Abb. 65: MaBnahmenkomb/nat/on Var K 2021 vs. Ana/ysefa// 2019
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Die VISSIM-Simulationen der MaBnahmenkombination aus Umweltspur und Fahrverbot zwi-
schen Wiesbadener StraBe und Diezer StraBe (Variante K) zeigen einen vergleichbaren Ver-
kehrsablauf wie bei der entsprechenden Umweltspurvariante ohne Fahrverbot (Variante U-b):
Sowohl in der Vormittags- als auch Nachmittagsspitzenstunde kommt es zu deutlichen Stau-
erscheinungen und einen unzureichenden Verkehrsfluss auf dem gesamten zentralen Teil der
Schiede zwischen Frankfurter StraBe und Lichfieldbriicke. Dabei reicht in sudlicher Fahrtrich-
tung der Rickstau von der Diezer StraBe bis zum Knoten mit der Ste.-Foy-StraBe und z.T. bis
auf die Lichfieldbriicke zurlick. In nordwestlicher Fahrtrichtung sind Stauerscheinungen im
Schiedetunnel z.T. bis Uber die Einmindung Frankfurter StraBe hinaus zu beobachten. Auf-
grund der geringeren Verkehrsstarken aufgrund des Fahrverbots sind die Verlustzeiten im
zentralen Bereich der B8 / B54 jedoch gegentiber der Variante U-b etwas geringer.

Abweichend zur Variante U-b wirken sich bei der Kombinationsvariante jedoch hdhere Ver-
kehrsstarken auf den Abbiegebeziehungen zwischen Wiesbadener StraBe und siddstlicher
Frankfurter StraBe negativ auf die Verlustzeiten insbesondere des Linksabbiegers von der
Frankfurter StraBe in die Wiesbadener StraBe aus. Vor dem Hintergrund der niedrigeren Ver-
lustzeiten auf den Ubrigen Knotenstromen und der verkehrsabhdngigen Steuerung wird die
Verkehrsqualitat allerdings als noch ausreichend bewertet.
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Abb. 66. Bewertung der MaBnahme Umweltspur und Fahrverbot Variante K

Starken / Potenziale

Schwachen / Risiken

Deutliche Verbesserung der Situation fiir den
Radverkehr zwischen Wiesbadener StraBe
und Diezer StraB3e

Deutliche Verkehrsreduzierung auf der
B8 / B54 zwischen Wiesbadener Strae und
Ste.-Foy-StraBBe / Dr.-Wolff-StraBe

Unzureichender Verkehrsfluss auf der
B8 / B54 mit hohen Verlustzeiten und
Riickstauungen

Unvertragliche Mehrbelastung der
GrabenstraBe, die allerdings durch eine
Zuflussdosierung und weitere
verkehrsberuhigende MaBnahmen reduziert
werden kann.

Keine Fortfiihrung der Radverkehrsfiihrung
Uber die Diezer StraBe hinaus, damit
fehlende Verkniipfung zu den
Radverkehrsanlagen in der Ste.-Foy-StraBe,
Dr.-Wolff-StraBe und tGber die
Lichfieldbriicke

Zunahme der Verlustzeiten von der
Frankfurter StraBe in die Wiesbadener Straf3e
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7. Untersuchung der MaBBnahme , Tempo 40"

Als ergéanzende MaBnahme wurde auch die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf den Verkehrsablauf mithilfe der VISSIM-Simulation unter-
sucht. Auf eine Berechnung mit dem makroskopischen VISUM-Modell konnte verzichtet wer-
den, da keine wesentlichen Anderungen der Fahrzeiten und damit keine Verlagerungseffekte
zu erwarten sind.

Die Simulationsrechnungen wurden dabei auf den Analysefall 2019 sowie die Umweltspur Va-
riante U-d beschrankt, da aus den Erkenntnissen Uber den Verkehrsablauf im Untersuchungs-
raum davon ausgegangen werden kann, dass die Effekte einer Tempo 40-Anordnung auch bei
den anderen zuvor betrachteten MaBnahmenvarianten grundsatzlich vergleichbar sind.

Analysefall 2019

Fir den Analysefall 2019 ergeben die Simulationslaufe mit einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 40 km/h weder in der Vormittags- noch in der Nachmittagsspitze wesentlichen
Anderungen bei den mittleren Verlustzeiten und Staulédngen auf den meisten Knotenstrémen.
Es wird weiterhin eine ausreichende Verkehrsqualitat erreicht. Die Ergebnisse der VISSIM-
Simulation bestatigen damit auch die 0.g. Annahme der ausbleibenden Verlagerungseffekte.

Die Simulationsergebnisse sind plausibel, da aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens auf
den zentralen Abschnitten der B8 / B54 in den Spitzenstunden sowieso nur geringere Ge-
schwindigkeiten erreicht werden kdénnen und die Verlustzeiten maBgebend durch den Ver-
kehrsablauf an den Lichtsignalanlagen bestimmt werden.

Umweltspur Variante U-d1 Wiesbadener StraBBe — Konrad-Kurzbold-StraBBe

Auch beim Vergleich der Umweltspur Variante U-d1 mit einer zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von 40 km/h gegenlber der Variante mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
50 km/h zeigen sich keine wesentlichen Unterschiede zwischen den Verlustzeiten und Stau-
langen in den betrachteten Spitzenstunden. Der flir diese Variante festgestellt unzureichende
Verkehrsablauf auf der B8 / B54 wird durch die Tempo 40-Regelung aber auch in keiner Weise
verbessert.

Zusammenfassende Bewertung

Da die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h keine wesentlichen Veran-
derungen des Verkehrsablaufs zur Folge hat, ist sie als eine sinnvolle, kurzfristig umsetzbare
MaBnahme zu bewerten, die sowohl einen Beitrag zur Luftreinhaltung als auch zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit leisten kann. Da die Luftschadstoffproblematik nur in den angebauten
Abschnitten der B8 / B54 besteht, sollte die Tempo 40-Regelung auch aus Akzeptanzgriinden
auf diese Abschnitte begrenzt werden.

-84 -



Verkehrsuntersuchung zur Einrichtung einer Umweltspur und Fahrverboten GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitéat

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

8. Fazit

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Die Einrichtung einer Umweltspur zwischen der Wiesbadener StraBe und der Lichfield-
briicke mit Freigabe fir den Radverkehr stellt eine grundsatzlich geeignete und sinn-
volle MaBnahme zur Férderung des Radverkehrs und Reduktion des Kfz-Verkehrs auf
der B8 / B54 dar.

e Ihre Umsetzung wiirde bei den derzeitigen Verkehrsmengen aber zu einem unzu-
reichenden Verkehrsfluss und erheblichen Stauerscheinungen in den Spitzenstunden
fuhren. In der ,kurzen™ Variante U-a mit Umweltspuren nur im Zulauf zum Bahnhof /
ZOB beschranken sich die Riickstauungen zwar auf auBerdrtliche, anbaufreie Bereiche,
gleichwohl kénnen auch bei dieser Variante sicherheitskritische Rickstauungen auf die
Autobahn A3 nicht ausgeschlossen werden. Eine Umweltspur ist daher nach unserer
Einschatzung ohne korrespondierende MaBnahmen, mit denen eine noch weiterge-
hende Reduktion des Kfz-Verkehrs erreicht werden kann, derzeit nicht umsetzbar.

e Mit der Anordnung von Fahrverboten kénnen unter Aufrechterhaltung eines ausrei-
chenden Verkehrsflusses merkbare Verkehrsreduzierungen auf der B8 / B54 von der
Wiesbadener StraBe bis zur Lichfieldbriicke erreicht werden.

e Gleichzeitig ergeben sich jedoch Mehrbelastungen im untergeordneten StraBennetz,
die dort Unvertraglichkeiten und Sicherheitseinschrankungen bewirken bzw. verstar-
ken. Durch verkehrsberuhigende MaBnahmen und Zuflussdosierungen an vorhandenen
Lichtsignalanlagen kdnnen diese Mehrbelastungen allerdings weitgehend vermieden
werden. Sowohl bei der Umsetzung einer Umweltspur als auch bei Fahrverboten sind
daher erganzende MaBnahmen zur Reduzierung von Verkehrsverlagerungen in das Ne-
benstraBennetz geboten.

e Die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h in den angebauten
Streckenabschnitten der B8 / B54 stellt eine sinnvolle, kurzfristig umsetzbare MaB-
nahme dar, die keine wesentlichen Auswirkungen auf den Verkehrsablauf in den Spit-
zenstunden hat und sowohl einen Beitrag zur Luftreinhaltung als auch zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit leisten kann.
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