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1. Vorbemerkungen

Fiir den Bebauungsplan "Gewerbe- und Industriegebiet Nord" liegt ein Vorentwurf, Stand:
16.07.2020, vor. Unabhiingig vom Bebauungsplan bereitet die Hessische Landesbahn (HLB) ein
Planfeststellungsverfahren fiir eine Betriebswerkstatt vor. Beide Vorhaben sollen iiber den Kno-

tenpunkt B 3 / Zum Oberwerk verkehrlich erschlossen werden.

Mit der Aufstellung des Bebauungsplanes soll die iiber die Jahre gewachsene und sich verén-
dernde Nutzungsstruktur planungsrechtlich gefasst, die stadtebaulich geordnete Entwicklung des
Industrie- und Gewerbegebietes sichergestellt und die hierfiir erforderlichen Rahmenbedingungen
formuliert werden. Planziel des Bebauungsplanes "Gewerbe- und Industriegebiet Nord" ist damit
im Wesentlichen die Sicherung des ehemaligen Produktionsstandortes als Standort fiir Industrie

und Gewerbe.

Gemil Stellungnahme von Hessen Mobil vom 30.10.2020 ist zur Beurteilung der gesicherten
duBeren ErschlieBung des "Gewerbe- und Industriegebiet Nord" und des Baugebietes "Degerfeld-
Nordlich Haydnstrale" eine gemeinsame Verkehrsuntersuchung erforderlich, die die Auswirkun-
gen der Planungen auf das Stralennetz des iiberortlichen Verkehrs aufzeigt und die Leistungsfa-
higkeit beurteilt. Es ist der Nachweis der Leistungsfihigkeit fiir die drei benachbarten Knoten-
punkte mit koordinierten Lichtsignalanlagen Zum Oberwerk, John-F.-Kennedy-Stra3e und Tepler

Strae im Zuge der B 3 anhand einer Verkehrsflusssimulation zu erbringen.

Der vorliegende Bericht stellt eine Fortschreibung der bisherigen Verkehrsuntersuchung zum
Baugebiet "Degerfeld - Nordlich HaydnstraBe" vom Oktober 2021 (DURTH ROOS
CONSULTING GMBH, 2021) dar und erbringt die von Hessen Mobil geforderte vertiefte Unter-

suchung.



2. Verkehrsuntersuchung

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung beriicksichtigt folgende Ostlich und westlich der B 3 ge-

legene Entwicklungsgebiete in Butzbach:

- Nachverdichtung ,,Wohnen am Limes* und Merowinger Straf3e
- Wohngebiet ,,Im Degerfeld*

- Limes Park

- Gewerbe- und Industriegebiet Nord

- Werkstatt der Hessischen Landesbahn 6stlich der B 3

Es werden die verkehrlichen Auswirkungen auf folgende drei Knotenpunkt entlang der B 3 un-

tersucht:

- B 3/ Zum Oberwerk

- B 3/ John-F.-Kennedy-Stra3e / Alte Wetzlarer Stralle
- B 3 / Tepler Strae / Unterer Lachenweg

Ein Ubersichtslageplan der bereits realisierten und geplanten Entwicklungsgebiete sowie der un-

tersuchten Knotenpunkte im Zuge der B 3 kann Anlage 1 entnommen werden.

2.1 Analyse-Grundfall

Die der Verkehrsuntersuchung 2021 (DURTH ROOS CONSULTING GMBH, 2021) zu Grunde
liegenden Verkehrsbelastungen der Spitzenstunden basieren auf Zihldaten aus den Jahren 2015
und 2020. Im Rahmen der Aufbereitung der Zdhldaten als konsistente Datengrundlage fiir die
mikroskopische Simulation des StraBenzuges der B 3 mit drei aufeinanderfolgenden Knotenpunk-
ten mussten hindische Anpassungen vorgenommen werden; verschiedene Verkehrsstrome wur-

den mit Hilfe von Analogieschliissen hochgerechnet.

Zur Sicherstellung einer aktuellen und konsistenten Datengrundlage fiir die vorliegende Verkehrs-

untersuchung einschlieBlich mikroskopischer Simulation wurde am 29.06.2022 (Mittwoch auf3er-



halb der Ferien) eine Verkehrserhebung an den drei Knotenpunkten der B 3 durchgefiihrt. Die

Ergebnisse der Verkehrserhebung sind in Anhang 1 dokumentiert.

Der Grundverkehr 2022 (Analyse-Grundfall) an den drei Knotenpunkten ist fiir die vor- und nach-
mittdgliche Spitzenstunde in Anlage 2 zusammengestellt. Die vormittdgliche Spitzenstunde tritt
im Zeitraum zwischen 7:15 - 8:15 Uhr auf, die nachmittéigliche Spitzenstunde zwischen 16:15 -

17:15 Uhr.

Zur Ermittlung des Grundverkehrs mit dem Prognosehorizont 2035 wurden folgende Entwicklun-

gen beriicksichtigt:
- allgemeine Verkehrszunahme von 2,0 %

- gebietsbezogener Mehrverkehr durch die Nachverdichtung "Wohnen am Limes" (78

WE) und die Erweiterung der Merowinger Strae (26 WE)

Der Grundverkehr 2035 ist in Anlage 4 dargestellt. Anhang 3 kann das Verkehrsmodell mit den
Strombelastungen an den einzelnen Knotenpunkten entnommen werden. Die Bestandteile des

Prognoseverkehrs werden im nachfolgenden Kapitel erliutert.

2.2 Prognose

Im Rahmen der Prognose wird das Verkehrsaufkommen fiir die Entwicklung des Bebauungspla-
nes "Gewerbe- und Industriegebiet Nord" und Betriebswerkstatt der HLB ermittelt. Das prognos-
tizierte Verkehrsaufkommen fiir die geplanten Entwicklungen Nachverdichtung ,,Wohnen am Li-
mes* und Merowinger Straf3e, das Wohngebiet ,,Im Degerfeld” und den Limes Park wurde im
Rahmen der Verkehrsuntersuchung 2021 (DURTH ROOS CONSULTING GMBH, 2021) abge-

schitzt und wird in der aktuellen Verkehrsuntersuchung beriicksichtigt.

Das prognostizierte Verkehrsaufkommen wird im Netz verteilt und mit dem Grundverkehr 2035

iiberlagert.

2.2.1 Verkehrsaufkommen Gewerbe- und Industriegebiet Nord

Das Verkehrsaufkommen fiir das geplante GE / GI -Gebiet wurde auf Basis der FGSV-Richtlinie
"Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen" (FGSV, 2006) abge-

schitzt. In der Richtlinie werden Kennwerte fiir verschiedene Flichennutzungen angegeben. Die



Anzahl der Beschiftigten wurde auf Basis der Nettodichten fiir Baugebietstypen abgeschitzt. Fiir
den Gebietstyp GE (Gewerbegebiet) werden in der Richtlinie 60 - 300 Beschiiftigte je ha angege-
ben. Fiir den Gebietstyp GI (Industriegebiet) werden 10 - 150 Beschiftigte je ha angegeben.

Das Gebiet wird ausschlieBlich iiber den Knotenpunkt B 3 / Zum Oberwerk angedient. Auf Basis
der Bestandsnutzung (ca. 1,7 ha Gewerbegebiet und 2,6 ha Industriegebiet) und des Tagesver-
kehrs von ca. 540 Kfz / 24 h! wurden die Nettodichten fiir die Gebietstypen GE und GI abge-

schitzt. Die iterative Ermittlung ist in Anhang 2 (Berechnung 1) dokumentiert.

Bei der Ermittlung des kiinftig zu erwartenden Verkehrs des erweiterten Gewerbe- und Industrie-
gebiet Nord wird von 90 Beschiftigten je ha Nettobauland fiir den Gebietstyp GE und 20 Be-
schiftigten je ha Nettobauland fiir den Gebietstyp GI ausgegangen. Kiinftig sollen ca. 7,8 ha Net-
tobauland als Gewerbegebiet und ca. 3,7 ha Nettobauland als Industriegebiet genutzt werden. Un-
ter Beriicksichtigung der Fahrten der Beschiftigten, der Kunden und Besucher, des Personenwirt-
schafts- und Giiterverkehrs ist mit einem Tagesverkehr (Quell- und Zielverkehr) von 2.020 Fahr-

ten pro Tag zu rechnen.

Anhand der in der Richtlinie (FGSV, 2006) angegebenen nutzungsspezifischen Tagesganglinien
wurden 176 Ziel- und 38 Quellverkehrsfahrten in der vormittdglichen Spitzenstunde (07:00 -
08:00 Uhr) bzw. 45 Ziel- und 103 Quellverkehrsfahrten in der nachmittéiglichen Spitzenstunde
(16:00 - 17:00 Uhr) ermittelt.

Die detaillierte Verkehrsautkommensberechnung mit den verwendeten Kenngroflen kann An-

hang 2 (Berechnung 2a) entnommen werden.

2.2.2 Verkehrsaufkommen Werkstatt HLB

Das Verkehrsaufkommen der Werkstatt der HLB wurde auf Basis der Beschiftigten ermittelt. Es
wird davon ausgegangen, dass kiinftig ca. 130 Mitarbeiter auf dem Gelédnde arbeiten. Ca. 35 Mit-
arbeiter sind in der Verwaltung tétig, die tibrigen Mitarbeiter werden im 3-Schicht-System in der
Werkstatt eingesetzt. Es werden ca. 320 Fahrten im Tagesverkehr erwartet. Davon wurden

11 Ziel- und 3 Quellverkehrsfahrten in der vormittdglichen Spitzenstunde (07:00 - 08:00 Uhr)

' Im Rahmen der Verkehrserhebung am 02.07.2015 wurde ein Tagesverkehr von 540 Kfz / 24 h ermittelt. Die Ver-
kehrserhebung am 29.06.2022 weist den Tagesverkehr mit 420 Kfz / 24 h aus. Zur Ermittlung der Kennwerte (Be-
schiftigten je ha Nettobauland) wurde im Sinne einer Betrachtung ,,auf der sicheren Seite* der hhere Wert von 2015
angesetzt.



bzw. 6 Ziel- und 9 Quellverkehrsfahrten in der nachmittiglichen Spitzenstunde (16:00 -
17:00 Uhr) ermittelt.

Die detaillierte Verkehrsaufkommensberechnung kann Anhang 2 (Berechnung 2b) enthommen
werden. Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber das Verkehrsaufkommen aller geplanten

Nutzungen im Untersuchungsgebiet.

Quellverkehr [Kfz/h] Zielverkehr [Kfz/h] Tagesverkehr
Entwicklungsgebiet [Kfz/24h]
VM NM VM NM
Nachverdichtung
Wohngebiete 18 11 5 24 192
Wohngebiet
"Im Degerfeld" 82 17 / 39 306
Limes Park 6 3 - 3
Gewerbe- und Industrie-
gebiet Nord 38 103 176 45 2.020
Werkstatt HLB 3 9 11 6 319
Tabelle 1: Quell- und Zielverkehr der Spitzenstunden und Tagesverkehr der Entwicklungsge-
biete

2.2.3 Verkehrsverteilung

Der zusitzlich zum Grundverkehr zu beriicksichtigende gebietsbezogene Mehrverkehr wird ge-
mifB den bestehenden Richtungsanteilen des Grundverkehrs auf die Knotenpunkte verteilt. Die
entsprechenden Richtungsanteile der Gebietserweiterungen westlich der B 3, die iiber die John-
F.-Kennedy-Str. erschlossen werden, sind in Anlage 3.1 dargestellt. Die Richtungsanteile der Ge-
bietserweiterungen Ostlich der B 3, die iiber den Stralenzug Zum Oberwerk erschlossen werden,

sind in Anlage 3.2 dargestellt.

Der Prognoseverkehr der einzelnen geplanten Gebietserweiterungen und dessen Verkehrsvertei-
lung ist in den Anlagen 5.1 - 5.4 dargestellt. Anlage 6 kann der Prognosegesamtverkehr entnom-
men werden. Dieser beinhaltet eine 2%ige allgemeine Verkehrszunahme, die Nachverdichtung

bestehender Wohngebiete und die vier geplanten Entwicklungsgebiete.



3. Verkehrsflusssimulationen

Die mikroskopische Verkehrsflusssimulation wurde mit der Software Vissim (PTV, 2022) durch-
gefiihrt, welche es erlaubt, den Verkehrsablauf unter Beachtung verschiedener Randbedingungen
wie z.B. Fahrstreifenaufteilung, Verkehrszusammensetzung und Lichtsignalsteuerung zu simulie-
ren. Hierbei werden einzelne Fahrzeuge auf Grundlage eines Fahrzeugfolge- und Fahrstreifen-
wechselmodells im Stralennetz bewegt, wihrend ein externes Programm den Signalisierungszu-

stand der Signalgruppen an den Lichtsignalanlagen fiir jeden Zeitschritt bestimmt.

Um statistisch abgesicherte Ergebnisse zu erhalten, wurden fiir alle Simulationen 20 Durchldufe
mit unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt. Die Durchschnittswerte aus den Durchléu-
fen ergeben die malgebende Anzahl der Halte, Riickstaulingen und mittleren Wartezeiten. Die
Ergebnisse der Verkehrssimulation konnen hierbei geringfiigig von dem einer statischen Berech-

nung nach dem HBS 2015 abweichen.

3.1 Grundlagen

Alle drei Knotenpunkte werden durch koordinierte, teilverkehrsabhingige Signalprogramme ge-
steuert. Diese Programme weisen eine signalgruppenorientierte Programmstruktur mit fester Um-
laufzeit und verkehrsabhéngiger Freigabezeitanpassung auf. Jedem teilverkehrsabhingigen Sig-
nalprogramm ist ein Festzeitprogramm zugeordnet. Sie dienen fiir die vor- und nachmittéglichen
Spitzenstunde als Grundlage fiir die Leistungsfihigkeitsbetrachtungen. Die umfangreichen ver-
kehrstechnischen Unterlagen wurden von Hessen Mobil zur Verfiigung gestellt und kénnen der
Verkehrsuntersuchung 2021, Anhang 1 - 3 (DURTH ROOS CONSULTING GMBH, 2021) ent-
nommen werden. Die bestehende Koordinierung der Lichtsignalanlagen wurde unveréndert tiber-

nommen.

Die verwendeten Verkehrsbelastungen an den Knotenpunkten konnen fiir den Analyse-Grundfall
und den Prognoseplanfall Kapitel 2 entnommen werden. An den signalisierten FuBgéngerfurten

sind pauschal 50 Personen pro Stunde und Richtung angesetzt.



3.2

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Fiir die Bewertung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte werden die Qualitéitsstufen des Ver-

kehrs (QSV) an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten des Handbuches fiir die Bemessung von

Straenverkehrsanlagen herangezogen (FGSV, 2015a).

QSV A:

QSV B:

QSV C:

QSV D:

QSV E:

QSV F:

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz (bis

einschlieBlich 20 s).

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wih-
rend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge

konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren (bis einschlieBlich 35 s).

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spiirbar. Nahezu
alle wihrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraft-
fahrzeuge konnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrach-
teten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein

Riickstau auf (bis einschlieBlich 50 s).

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer betriachtlich. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit hiufig

ein Riickstau auf (bis einschlieBlich 70 s).

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem
betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meis-

ten Umlédufen ein Riickstau auf (iiber 70 s).

Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf
dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitit im Kfz-Verkehr iiberschritten. Der
Riickstau wichst stetig. Die Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach vor-

riicken.

Die Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs F ist erreicht, wenn auf einem Fahrstreifen die nachge-

fragte Verkehrsstirke seine Kapazitit iibersteigt. Vereinfachend wurde in Anlehnung an das HBS

2001 pauschal eine mittlere Wartezeit von 100 Sekunden als Grenzwert angesetzt.



Die Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs eines Knotenpunktes entspricht der Qualititsstufe des
Verkehrsablaufs des am schlechtesten bewerteten fahrstreifenbezogenen Verkehrsstroms. Dabei

gilt ein Knotenpunkt bis zur Qualitédtsstufe des Verkehrsablaufes D noch als leistungsfihig.

3.3 Auswertung der Verkehrsflusssimulation

Fiir den Analyse-Grundfall (Szenario 1) konnen die Verkehre sowohl in der vormittéglichen als
auch nachmittédglichen Spitzenstunde auf sdmtlichen Fahrbeziehungen der untersuchten Knoten-

punkte leistungsfihig abgewickelt werden.

Als zweites Szenario wurde der Prognoseplanfall untersucht. Es wurde der Grundverkehr mit dem
Prognoseverkehr tiberlagert, die Signalprogramme wurden jedoch nicht verdndert. In der vormit-
tiaglichen Spitzenstunde bildet sich am nordlichen Zulauf des Knotenpunktes B 3 / Unterer La-
chenweg / Tepler Strafle ein Riickstau, dessen mittlere Linge 283 m betrdgt. Hierbei kommt es
phasenweise zu einer Uberstauung des Knotenpunktes B 3 / Alte Wetzlarer StraBe / John-F.-Ken-
nedy-Strale. In der Folge werden die Verkehre aus der John-F.-Kennedy-Strae beim Einbiegen
in die B 3 behindert. Fiir alle drei Strome ergeben sich dadurch Wartezeiten von iiber 100 s, der
Knotenpunkt ist somit nicht leistungsfahig. Der Knotenpunkt B 3 / Zum Oberwerk ist ausreichend

leistungsfihig.

In der nachmittéglichen Spitzenstunde konnen die Verkehrsstrome des Prognoseplanfalls an allen
drei Knotenpunkten mit Wartezeiten unter 70 s (Qualititsstufe D) leistungsfihig abgewickelt wer-

den.

Aufgrund der langen Wartezeiten einiger Strome in der vormittdglichen Spitzenstunde wurden
die Signalprogramme fiir die vormittégliche Spitzenstunde optimiert (Szenario 3). Hierbei wurde
auf die bereits in der Verkehrsuntersuchung 2021 (DURTH ROOS CONSULTING GMBH,
2021) optimierten Signalprogramme zuriickgegriffen. Neben der Anpassung der Freigabezeiten
der Kfz-Signale wurden auch die Freigabezeiten an den Fu3géngersignalen unter Einhaltung der
Anforderungen geméall den Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (FGSV, 2015b) reduziert, ohne die
eine leistungsfahige Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs nicht moglich ist. Es wurden die
Freigabezeiten unter Einhaltung der Zwischenzeiten an den Knotenpunkten B 3 / Alte Wetzlarer
Strale / John-F.-Kennedy-Strale und B 3 / Unterer Lachenweg / Tepler Strale den verdnderten
Verkehrsbelastungen angepasst. Die Anpassungen sind in Anlage 8 dokumentiert. Durch die An-

passung der Signalprogramme konnen die Verkehre auf sémtlichen Fahrbeziehungen der



untersuchten Knotenpunkte fiir den Prognoseplanfall auch in der vormittiglichen Spitzenstunde

leistungsfahig abgewickelt werden.

Da die Leistungsfihigkeit fiir den Prognoseplanfall der nachmittégliche Spitzenstunde bereits mit
den bestehenden Signalprogrammen gegeben ist (vgl. Tabelle 2), erfolgt keine weitere Optimie-
rung. Tabelle 2 und die Anlagen 7.1 - 7.3 geben einen Uberblick iiber die Qualititsstufen. Die

Auswertung der Leistungsfihigkeit auf Basis der Verkehrsflusssimulation ist in Anhang 4.1 - 4.3

beigefiigt.
Planfall Planfall
Analyse-Grundall (ohne Optimierung LSA) | (mit Optimierung LSA)
Knotenpunkt
Vormittag | Nachmittag | Vormittag | Nachmittag | Vormittag | Nachmittag
B 3 / Zum Oberwerk C C D D D
B 3/ Alte Wetzlarer StraBBe /
John-F.-Kennedy-Stral3e G © - G =
B 3/ Unterer Lachenweg /
Tepler StraBBe G D E = =
Tabelle 2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an den untersuchten Knotenpunkten

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beriicksichtigen, dass sich die im Bestand geschalteten
teilverkehrsabhidngigen Signalprogramme den tatsdchlichen Verkehrsverhiltnissen vor Ort anpas-
sen. Es ist somit moglich, dass sich ein besserer Verkehrsablauf als mit den Festzeitprogrammen

nachgewiesen, einstellen wird.

34 Riickstaulangen

Der Bemessung von Abbiege- und Aufstellfahrstreifen wird ein festzulegendes Perzentil der mitt-
leren Riickstaulidnge bei Maximalstau, welcher die grofte Ausdehnung des Riickstaus in einem
Umlauf der Lichtsignalanlage darstellt, zugrunde gelegt. Hierbei handelt es sich um einen Kenn-
wert, der mit einer bestimmten statistischen Sicherheit nicht uiberschritten wird. Gemafl dem
Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen ist im Regelfall bei Landstralen das
90%-Perzentil und bei Stadtstraen das 95%-Perzentil der Riickstaulinge mallgebend (FGSV,
2015a). GemiB der Netzknotenkarte (HESSISCHES LANDESAMT FUR STRASSEN- UND
VERKEHRSWESEN, 2008) befindet sich der untersuchte Stra3enzug (trotz eines Ortseingangs-
schildes) vollstindig innerhalb der Ortsdurchfahrt bzw. OD-Grenzen. Die Abbiegefahrstreifen im

Zuge der B 3 werden deshalb anhand des 95%-Perzentils der Riickstauldnge bemessen.
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Die Abbiegefahrstreifen im Zuge der B 3 des Knotenpunktes B 3 / Zum Oberwerk sind im Be-
stand ausreichend dimensioniert. Durch die prognostizierte Zunahme des Verkehrs kommt es in
der Simulation zu einer geringfiigigen Uberstauung des Linkseinbiegers aus Richtung Norden

Zum Oberwerk (76 m).

Der Linkseinbieger in die Alte Wetzlarer Strale am Knotenpunkt B 3 / Alte Wetzlarer Straf3e /
John-F.-Kennedy-Strale ist mit einer Lange von 110 m sowohl im Analyse-Grundfall (vormit-
tags) als auch im Planfall iiberstaut, wohingegen der bereits in der Vergangenheit verldngerte
Linkseinbieger in die John-F.-Kennedy-Strale mit einer Linge von 150 m in der Regel ausrei-

chend dimensioniert ist.

Der Rechtseinbieger in die Tepler Strale am Knotenpunkt B 3 / Unterer Lachenweg / Tepler
Strae wird mit einer Linge von 65 m insbesondere in der vormittiglichen Spitzenstunde regel-
mifig tiberstaut. Der Linkseinbieger in die Tepler Strale am Knotenpunkt B 3 / Unterer Lachen-
weg / Tepler Strale wird mit einer Linge von 50 m insbesondere in der nachmittéglichen Spit-
zenstunde regelmiBig iiberstaut. Eine Ubersicht iiber die Riickstaulingen gibt nachfolgende Ta-

belle, in den Anlagen 9 und 10 ist der Riickstau grafisch dargestellt.

95%-Perzentil der Riickstauldange
Abbiegefahr- .
d . Planfall ohne Planfall mit
streifen Lange Analyse-Grundfall o s
im Zuge der B 3 Optimierung Optimierung
VM NM VM NM VM NM
Linkseinbieger
Zum Oberwerk 60 m 37m 28 m 165 m 28 m 76 m
Rechtseinbieger
Zum Oberwerk 50 m 49 m 24 m 51 m 26 m 48 m
Linkseinbieger 110m | 137m 105 m 321m 230 m 208 m
Alte Wetzlarer Str.
Linkseinbieger
John-F -Kennedy-Str. 150 m 62 m 61 m 116 m 68 m 70m
o 2)
Rechtseinbieger 65m | 272m 51m 387 m 73m 321 m
Tepler StraBBe
. o 2)
Linkseinbieger 50m | 63m 122m 84 m 205 m 86 m
Tepler StraBBe

Tabelle 3: Vergleich der Lange der Abbiegefahrstreifen im Zuge der B 3 mit dem 95%-Perzentil

der Riickstauldnge
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3.5 Koordinierung der Lichtsignalanlagen

Die Lichtsignalanlagen der Knotenpunkte B 3 / Zum Oberwerk, B 3 / Alte Wetzlarer Strae /
John-F.-Kennedy-Strale und B 3 / Unterer Lachenweg / Tepler Stra3e sind bereits in der Be-

standssituation koordiniert, was auch zukiinftig gewihrleistet werden soll.

In der vormittdglichen Spitzenstunde verlidngert sich die Breite des Griinbands in Fahrtrichtung
Butzbach um 1 Sekunde, eine Anpassung der nachmittéglichen Spitzenstunde war nicht erforder-

lich. Die Griinbdander der Koordinierung sind in Anlage 11.1 - 11.3 dargestellt.

Breite des Griinbands
Favieh | Amalyeoundial Paial | | Pt
Vormittag Nachmittag Vormittag Nachmittag Vormittag Nachmittag
Butzbach 33s 20s 34s +1s
Langgéns 30s 40's 30s Os
Tabelle 4: Breite des Griinbands bei der Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Zuge der

B3

3.6 Visualisierung

Mit dem Programm PTV Vissim konnen Simulationsldufe in Form von Videosequenzen doku-
mentiert werden, was eine visuelle Bewertung der Qualitit des Verkehrsablaufs ermdoglicht. Hier-
bei wurden 5 Videosequenzen aufgezeichnet, in denen fiir den Analyse-Grundfall sowie den Prog-
noseplanfall in der vor- und nachmittéiglichen Spitzenstunde jeweils 5 Minuten Simulationszeit in
2,5-facher Geschwindigkeit abgebildet sind. Folgende Videosequenzen sind in Anlage 12 beige-
fligt:

- Analyse-Grundfall, Spitzenstunde Vormittag
- Analyse-Grundfall, Spitzenstunde Nachmittag

- Planfall ohne Optimierung, Spitzenstunde Vormittag



-12 -

- Planfall ohne Optimierung, Spitzenstunde Nachmittag

- Planfall mit Optimierung, Spitzenstunde Vormittag

Die Verkehrsbelastungen im Stralennetz sind Schwankungen unterworfen, das visualisierte Ver-

kehrsgeschehen stellt lediglich eine Momentaufnahme dar.
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4. Zusammenfassung

Gegenstand der Untersuchungen ist der Abschnitt B 3 zwischen den Knotenpunkten B 3 / Unterer
Lachenweg / Tepler Strae im Siiden und B 3 / Zum Oberwerk im Norden. Dazwischen liegt der

Knotenpunkt B 3 / Alte Wetzlarer Strafle / John-F.-Kennedy-Strafe.

Alle drei Knotenpunkte werden im Bestand durch koordinierte, teilverkehrsabhingige Signalpro-
gramme gesteuert. Jedem dieser teilverkehrsabhingigen Signalprogramme ist ein Festzeitpro-
gramm zugeordnet. Die Festzeitprogramme dienen als Grundlage fiir die Leistungsfihigkeits-

nachweise.

Der Knotenpunkt B 3 / Zum Oberwerk ist auch zukiinftig in der vor- und nachmittéglichen Spit-
zenstunde ausreichend leistungsfihig. Selbiges gilt fiir die beiden siidlichen Knotenpunkte B 3 /
Alte Wetzlarer Strae / John-F.-Kennedy-Strale und B 3 / Unterer Lachenweg / Tepler Straf3e
nach Anpassung der Freigabezeiten und moderaten Verbreiterung des Griinbundes in Richtung

Butzbach am siidlichen Knotenpunkt.

Der bereits in der Vergangenheit verldngerte Linkseinbieger in die John-F.-Kennedy-Stralle ist
mit einer Linge von 150 m ausreichend dimensioniert, sodass auch zukiinftig keine Uberstauung
durch den Rechts- und Geradeausverkehr zu erwarten ist. An den iibrigen Abbiegefahrstreifen im
Zuge der B 3 an den Knotenpunkten B 3 / Alte Wetzlarer Strae / John-F.-Kennedy-Strae und
B 3/ Unterer Lachenweg / Tepler Strae kann es zeitweise zu einer Uberstauung kommen. Jedoch
liegen die mittleren Wartezeiten aufgrund der hohen Freigabezeiten in den Hauptrichtungen in-
nerhalb des tolerablen Bereiches, sodass die Knotenpunkte nach Optimierung der Signalpro-
gramme dennoch ausreichend leistungsfihig sind. Aufgrund der nur geringfiigig verdnderten Frei-
gabezeiten kann die Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Zuge der B 3 in der vor- und nach-

mittdglichen Spitzenstunde aufrechterhalten werden.

Es kann konstatiert werden, dass auch zukiinftig eine leistungsfahige Abwicklung der Verkehre
im Zuge der B 3 gewihrleistet ist. Jedoch ist hierfiir eine Reduktion der Freigabezeiten an den
FuBlgidngerfurten im Rahmen der Vorgaben der Richtlinien erforderlich. Zusétzlich sollte darauf
geachtet werden, dass insbesondere in der vormittdglichen Spitzenstunde der in Richtung Siiden
fahrende Hauptstrom der B 3 ausreichend Freigabezeit zum Abfluss erhilt, damit ein Riickstau
von der Tepler StraBe in Richtung John-F.-Kennedy-StraBe mit einer Uberstauung des Knoten-

punktes B 3 / Alte Wetzlarer Strae / John-F.-Kennedy-Strale vermieden wird.
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