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1 Einleitung
1.1 Anlass und Aufgabenstellung
Im Nordosten der Innenstadt von Nidda liegt der Bebauungsplan Nr. 37 ,Sport- und
Freizeitanlage Gymnasiumstrale®, der sich derzeit in der Aufstellung befindet.
Abbildung 1: Lageplan B-Plan Nr. 37
Bildquelle: Magistrat der Stadt Nidda
Fir den Bebauungsplan wird die Erstellung einer Verkehrsuntersuchung erforderlich.
Ziel dieser vorliegenden Verkehrsuntersuchung ist dabei die Knotenpunkte
e KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./ Bismarckstr. / B457)
o KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus)
o KP 3 (Krotenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der Krétenburg)
o KP4 (An der Krétenburg / Hohensteiner Str.)
hinsichtlich der Verkehrsabwicklungsqualitat bei Umsetzung des B-Plans nach dem
Berechnungsverfahren des Handbuchs  fir  die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen (,HBS") zu bewerten.
Neben den Knotenpunkten werden auch betroffene Straenziige hinsichtlich der zu
erwartenden Verkehrsmengen bei Umsetzung des B-Plans bewertet, hierfir werden
die Vorgaben aus der Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (,RASt06*)
entsprechend herangezogen.
° Zentrum
Z 1 V firintegrierte 6

Verkehrssysteme
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1.2

1.3

Daruber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass neben der Umsetzung des B-Plans auch
eine mogliche Umlegung der bestehenden B457 betrachtet werden soll.

Ergénzt wird die Studie um eine Ermittlung des Stellplatzbedarfs, welcher sich sowohl
aus den vorhabenbedingten Nutzungen als auch den Bestandsnutzungen im
unmittelbaren Bereich des B-Plans (Gymnasium, Blrgerhaus, Stadtverwaltung,
Freibad und Schloss) gesamthaft ergibt.

Die fur die entsprechenden Bestands- und Prognoseplanfille ermittelten
Verkehrsmengen werden gemafl RLS-19 fur eine weiterfihrende schalltechnische
Beurteilung vorbereitet.

Eingangsdaten

Grundlagen fir die Untersuchung stellen die im Rahmen von Verkehrserhebungen
(2023 und 2024) erfassten Verkehrsmengen an den entsprechenden Knotenpunkten
dar.

Zuséatzliche Eingangsdaten sind die zu Verfligung gestellten Planungsparameter und
die darin enthaltenen und fir die Verkehrserzeugung relevanten Kennzahlen, wie z.B.
Bruttogeschossflache oder Nutzungszeitraum der vorgesehenen Einrichtungen.

Vorgehensweise

Far die vorhabenbezogenen Verkehrsmengen wird jeweils das zu erwartenden Kfz-
Quell- und Zielverkehrsaufkommen nach ,HSVV Heft 42 — Abschatzung des Verkehrs-
aufkommen nach Bosserhoff* ermittelt. Dabei werden neben dem Tagesverkehr
ebenso die Spitzenstundenbelastungen mit entsprechenden Ganglinien je Nutzung
berechnet. Flir den Prognosehorizont wird das Jahr 2030 betrachtet.

AnschlieBend werden die Verkehre mit gutachterlichen Annahmen auf das
Ubergeordnete Netz verteilt. Das vorliegende Verkehrsgutachten betrachtet dabei
zwei ErschlielRungsvarianten bzw. zwei Fuhrungsvarianten der B457, siehe hierfir
Abb. 2.

a) Szenario ohne Umlegung der B457: Die B457 entspricht dem bisherigen Verlauf
durch den Ortskern Nidda.

b) Szenario mit Umlegung der B457: Die B457 verlauft entlang der bisherigen
Krétenburgstrale und knickt am Knotenpunkt An der Krétenburg / Hohensteiner
Str. in Richtung Suden ab.

Zentrum

Z | V firintegrierte 7

Verkehrssysteme



Verkehrsuntersuchung Nidda Einleitung

< 2_ (Bestand) -6
N 2 o
oS i
Plarrgazs, £ Nidda ?
m <
4'0,4, 23
Ererwey
e owed
e’ B pent 4
5 %
£ A, >,
Y% % %
s % - P
% &
% )
7 Ky
S o S o
%, ey % L3185 4%, & 2 @
4 ¥ oS 3 4 | i) ¥ ¥ <, )
»‘{g =1 o %," Frieahof ,u = w ”/.,4' B
2 % \X . Niddo > % % SN e
457 P * st

Abbildung 2: Darstellung von Prognoseplanfall 1 (links) und Prognoseplanfall 2 (rechts)
Eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM 2021
Die im Rahmen der Verkehrserhebung 2024 erfassten Verkehrsmengen an den

entsprechenden Knotenpunkten stellen dabei den Bestandsfall ohne Umlegung der
B457 dar.

Zum Erhebungszeitpunkt im Jahr 2023 war das Bruckenbauwerk an der B 457 in der
Innenstadt und damit die B457 vollgesperrt. Zwar wurde der tUberdrtliche Verkehr in
dieser Zeit vom Kreisverkehrsplatz, an dem sich B 457 und L 3185 in Nidda treffen,
Uber Ranstadt, Ober-Mockstadt, Dauernheim, Gei3-Nidda und Borsdorf zur Harb
umgeleitet, dennoch sind die in 2023 erhobenen Verkehrsmengen entlang der
Krétenburgstral’e deutlich hoher als im Vergleich zu 2024. Die im Rahmen der
Verkehrserhebung 2023 erfassten Verkehrsmengen werden somit in vorliegender

Untersuchung fur den Fall angenommen, dass eine dauerhafte Umlegung der B457
Uber die Krétenburgstralde vorliegt.

Mit Umlegung B457 Be(sétgfr;ﬁ;znggse Prognosenulifall Prognoseplanfall 2
OhneBU 4n;I7e L Be(sgggﬁ;agng%se Prognosenullfall Prognoseplanfall 1

Abbildung 3: Systematische Darstellung der Vorgehensweise
Eigene Darstellung
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1.4 Methodik zur Ermittlung der Verkehrsqualitat

Zur Bewertung des KFZ-Verkehrs ist bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage (LSA)
die mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen entscheidend. MalRgebend fir die
Beurteilung der Abwicklungsqualitdt eines Knotenpunkts ist die niedrigste
Qualitatsstufe, die sich fir einen einzelnen Fahrstreifen ergibt.

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

Tabelle 1: Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach HBS2015

Mittlere Wartezeit
fur Kfz-Verkehr

Beschreibung

Freier Verkehrsfluss;
. < 10 Sekunden
Sehr kurze Wartezeiten

Nahezu freier Verkehrsfluss;
. < 20 Sekunden
Kurze Wartezeiten

Stabiler Verkehrsfluss;
. . < 30 Sekunden
Spurbare Wartezeiten

Noch Stabiler Verkehrsfluss;
Betrachtliche Wartezeiten

Instabiler Verkehrsfluss (Staubildung);
) ( 9 > 45 Sekunden
Lange Wartezeiten

Funktionsfahigkeit nicht mehr gegeben (Uberlastung);

< 45 Sekunden

Ubersattigung

Besonders hohe Wartezeiten

Eigene Darstellung
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2

2.1

Bestandsanalyse

Beschreibung der Bestandsinfrastruktur

Der B-Plan Nr. 37 liegt im Nordostbereich der Stadt Nidda und wird dabei im Bestand
erschlossen durch die Gemeindestral’en Krétenburgstralle, Gymnasiumstralde und
,Hinter dem Brauhaus®. Die 6stliche ErschlieRung des Gebiets des B-Plans ist von
Norden kommend lediglich tber die Stral3e ,Hinter dem Brauhaus* und Einfahrt von
Siden in die Gymnasiumstraf3e mdglich, da die Gymnasiumstral3e als Einbahnstrale
(Radverkehr frei) beschildert ist.

Die nachstubergeordneten Strallen sind die HauptverkehrsstralRe B457
(Ortsdurchfahrt Nidda) und die Hohensteinerstrafie (L3185) im Osten.

Die Krétenburgstralle im Norden des B-Plangebietes ist Teil der Fahrradroute
»,Regionalpark Nidda“, einem 77 km langen Radweg von Frankfurt-Héchst bis zum
Vogelberg, zudem quert der Hessische Radfernweg R4 und weitere Themenrouten
im weiteren Verlauf die Krétenburgstral3e. (Quelle: GIS-Onlinetool des
Wetteraukreises und Internetauftritt der Niddaroute, Stand: 16. Februar 2024)

Entlang der Krétenburgstrale gibt es abschnittsweise einen auf der Nordseite
verorteten benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg, parallel zur
Fahrbahn verlauft in grof3en Teilen beidseitig ein Gehweg. Der Radfahrer wird bis auf
den Bereich des gemeinsamen Geh- und Radwegs auf der Fahrbahn gefihrt, Schutz-
oder Radfahrstreifen sind nicht vorhanden.

Es sind im Umgebungsgebiet des B-Plans zahlreiche Parkierungsanlagen vorhanden,
teilweise unbefestigt. Diese sind entweder kostenfrei (z.B. Parkplatz ,,Schwimmbad),
bewirtschaftet (z.B. ,,An der Boulebahn®) oder die Auslage einer Parkscheibe (z.B.
»Rathaus®) ist erforderlich. Vereinzelt sind E-Ladestationen im Seitenraum verortet.

Die Knotenpunkte im unmittelbaren Bereich des B-Plangebietes sind unsignalisiert,
es bestehen signalisierte Querungsmdglichkeiten fir FufRgdnger vor dem
Knotenpunkt ,Hinter dem Brauhaus / KrétenburgstraRe®, dem ,Knotenpunkt
KrétenburgstraBe/ KrétenburgstraRe“ und ,An der Krétenburg/ Hohensteiner
StralRe”.

Die Stadt gehort zusammen mit dem Wetteraukreis zum Gebiet des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes. Angrenzend an den B-Plan Nr. 37 befinden sich ful3laufig
(Umkreis von 300m) drei Bushaltestellen.

An der Bushaltestelle ,,Gansweid“ verkehren gemafd Fahrplanaushang des RMV
(Stand: 02. Februar 2024) die Buslinien Bus 362, BusFB-80, BusFB-81, BusFB-82,
BusFB-83, BusFB-84, wobei zwischen ca. 16 Uhr und ca. 07 Uhr keine Busandienung
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Bestandsanalyse

erfolgt. Mit den Busverbindungen gelangt man in weitere Stadtbereiche und teilweise
in umliegende Gemeinden (Schotten bis Reichelsheim).

Im Siden des B-Plans liegt die Haltestelle ,Evangelischer Kindergarten®, hier
verkehren gemal} Fahrplanaushang des RMV (Stand: 02. Februar 2024) die Linien
BusFB-80, BusFB-81, sowie ein Anruf-Linien-Taxi, das 60 min vor Abfahrt telefonisch
bestellt werden muss. Die Busabfahrt erfolgt lediglich vereinzelt vormittags, im
Zeitraum zwischen ca. 19 und ca. 21 Uhr ist die Bestellung eines Anruf-Linien-Taxis

moglich.

Im Westen des B-Plans liegt die Haltestelle ,,Schillerstrae®. Hier verkehren geman
Fahrplanaushang des RMV (Stand: 02. Februar 2024) die Linien Bus 362, BusFB-80,
BusFB-81, BusFB-82, BusFB-83, BusFB-84 sowie ein Anruf-Linien-Taxi, das 60 min
vor Abfahrt telefonisch bestellt werden muss. Die Abfahrt erfolgt regelmaRig zwischen
ca. 06 und ca. 23 Uhr. Mit den Busverbindungen gelangt man in die in weitere
Stadtbereiche und teilweise in umliegende Gemeinden (Schotten bis Friedberg).

Vier der sechs Haltestellenanlagen sind nicht barrierefrei ausgebaut.

Der Bahnhof Nidda liegt etwa 1 km entfernt vom B-Plan. Von hier verkehren Gber den
Tag regelmafig Regionalbahnen nach Friedberg (G 48), Gelnhausen (RB 46) und
GielRen (RB46). Zwischen ca. 19 Uhr und 06 Uhr verkehrt kein Zug.

Nanza
Nidda

.Schillerstrake”

| Hess. Fernradweg
7| R3 &

“l Themenroute

@b

Themenroute

.Nidda ev.
Kindergarten*

Uberquerungs-
anlage

Themenroute

/,

8

Abbildung 4: Ubersichtskarte der Bestandsinfrastruktur
Eigene Darstellung, Kartengrundlage: OSM 2021
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2.2 Qualitat der Verkehrsabwicklung

Die Qualitat der Verkehrsabwicklung wird im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
den in Abbildung 2 gekennzeichneten Knotenpunkten untersucht.
Grundlage fir die Bewertung stellen die im Rahmen der Verkehrserhebung 2024
erfassten Verkehrsmengen an den entsprechenden Knotenpunkten dar.
Fir alle Knotenpunkte ergibt sich fiir den Bestandsfall sowohl in der Morgen- als auch
in der Abendspitze die Qualitatsstufe A oder B (vgl. Tabelle 2). Demnach liegt im
Bestand ein freier Verkehrsfluss vor mit kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten.
Tabelle 2: Ermittelte Qualitatsstufen fir den Verkehrsablauf nach HBS 2015 (Bestand)

Knotenpunkt Bestand MS  Bestand AS
KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./

Bismarckstr. / B457)

KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus)

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der

Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner Str.)

Eigene Darstellung, MS = Morgenspitz | AS = Abendspitze
Die HBS-Formulare zu den Knotenpunkten und Knotenstromdiagramme sind in
Anlage 1 aufgefiihrt. MalRgebende KenngréfRen fir die schalltechnische Beurteilung
gemald RLS-19 fur den Bestand (2024) sind in Anlage 8 dargestellt.
Aufgabe vorliegender Verkehrsuntersuchung ist zudem die Beurteilung der
Strallenziige hinsichtlich ihrer Querschnittsaufteilung in Anbetracht der ermittelten /
erhobenen Verkehrsmengen. Die entsprechende Richtlinie RASt06 gibt dabei in
Kapitel 5 empfohlene Lésungen vor und klassifiziert die empfohlenen Querschnitte je
nach Kraftfahrzeugverkehrsstarke in der Spitzenstunde.
Fir den Bestand 2024 sind im Rahmen der Verkehrserhebung Querschnittsmengen
in der Spitzenstunde erhoben worden, die gemal RASt06 der Belastungsklasse im
Bereich zwischen KP1 und KP 2 ,,800 Kfz/h-1800 Kfz/h* und zwischen KP2 und KP3
Belastungsklasse ,,400 Kfz/h-1000Kfz/h“ entspricht.
Far die Krétenburgstralie im Bereich zwischen KP1 und KP2 lasst sich Bild 39 der
RASt06 anwenden. Hier wird fir die entsprechende Belastungsklasse und zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h Querschnitt 12.1 (Fahrbahnbreite von 6,50 m)
empfohlen, siehe Abbildung 5.
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Abbildung 5: Empfohlene Querschnittsldésung fur anbaufreie Hauptstrallen gemafd RASt06, Bild 39

Die Fahrbahnbreite von 6,50 m ist auch fiir Belastungsklassen unter ,,800 Kfz/h- 1000
Kfz/h“ in Kombination mit Linienbusverkehr anzusetzen, so gibt die RASt06 im
Begegnungsfall von Linienbus- Linienbus eine Breite von 6,50 m vor. Eine
Unterschreitung dieses Malies hat eingeschrankte Bewegungsspielrdume und den
Verzicht von Sicherheitsrdumen zur Folge und darf nur bei geringem
Linienbusverkehr und entsprechenden Ausweichmdglichkeiten umgesetzt werden.
Eine grobe Uberpriifung auf Luftbildbasis und teilweise einer Bestandsvermessung
hat ergeben, dass das Breitenmal} von 6,50 m nicht Uber die gesamte Lange der
KrétenburgstralRe erfullt wird.

Im Bereich zwischen dem Kreisverkehr und dem Beginn des auf der Nordseite
liegenden gemeinsamen Geh- und Radweg 06stlich des KP2 wird der Radfahrer —
entgegen der obenstehenden Abbildung - auf der Fahrbahn gefiihrt. Wird gemaf
RASt06 der Radfahrer auf der Fahrbahn ohne Schutzstreifen und Radfahrstreifen
gefihrt, muss die Fahrbahn bei der im Rahmen der Erhebung erfassten
Verkehrsmenge von ca. 930 Kfz/h eine Fahrbahnbreite von 7,00 m aufweisen. Eine
grobe Uberprifung auf Grundlage einer Bestandsvermessung hat eine
Unterschreitung dieses Breitenmalies ergeben.

Im weiteren Verlauf der Krdtenburgstrale besteht im Bestand eine
Radwegbenutzungspflicht (Verkehrszeichen 240) eines gemeinsamen Geh- und
Radwegs. Die Breite der Radverkehrsanlage nach RASt06 ist abhangig von
FuRgénger- und Radverkehrsstéarke, mindestens jedoch 2,50 m. Eine grobe
Uberpriifung auf Grundlage eines Luftbilds und teilweise einer Bestandsvermessung
hat eine Unterschreitung dieses Breitenmal3es ergeben.
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Verkehrsuntersuchung Nidda Bestandsanalyse

Unabhangig von der Verkehrsstarke sind gemall RASt06 und ERA an
Uberquerungsstellen mit ,,einem verstarkten Auftreten von Freizeitradverkehr und
Schiilern® entsprechende Uberquerungsanlagen fiir Radfahrer vorzusehen. Aus
diesem Grund empfiehlt sich die Herstellung einer Uberquerungsanlage mindestens
im Bereich der Einmindung ,Eisenried, an der der Radfernweg R3 und weitere
Themenrouten die Stralde ,,An der Krétenburg” quert. Dariiber hinaus sollte gemaf
ERA zu Beginn und Ende des einseitigen gemeinsamen Geh- und Radwegs eine
Uberquerungsanlage hergestellt werden.

Bei der bestehenden, lichtsignalisierten Uberquerungsanlage im Bereich der
Haltestelle ,Gansweid“ sind die bestehenden Aufstelllangen und Furtbreiten im
Hinblick auf den Uberquerungsbedarf (Ubergang von Radfahrverkehr auf Fahrbahn
zu gemeinsamem Geh- und Radweg) der Radverkehrs kritisch zu prifen.

Zentrum
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Verkehrsuntersuchung Nidda Prognose

3

3.1

Prognose

Prognosenullifall

Der Prognosenullfall umfasst die bis zum Prognosejahr absehbare allgemeine
verkehrliche Entwicklung mit Bezug zum Plangebiet ohne Umsetzung des B-Plans Nr.
37. Die jahrliche Prognose ergibt sich ausgehend vom Verkehrsmodell
»Verkehrsdatenbasis Rhein-Main“ (VDRM, Stand 2021). Fir das Prognosejahr 2035
wird in dem Modell mit einer Verkehrsabnahme gerechnet, siehe Abbildung 6.

Abbildung 6: Auszug des Plangebiets aus dem VDRM

Interpoliert auf das Prognosejahr 2030 (Umsetzung des B-Plans) ergibt sich unter der
im Modell angesetzten mittleren Verkehrsabnahme eine Abnahme von 2,6 %.

Qualitat der Verkehrsabwicklung nach HBS 2015 — Prognosenullfall 1 (Szenario
ohne Umlegung der B457)

Grundlage fur die Bewertung der Qualitdt der Verkehrsabwicklung fir den
Prognosenulifall 1 (keine Umsetzung des B-Plans und keine Umlegung der B457)
stellen die im Rahmen der Verkehrserhebung 2024 erfassten Verkehrsmengen an
den entsprechenden Knotenpunkten dar. Im Vergleich zum Bestand ist hierbei die
nach VDRM zu erwartende Verkehrsabnahme von 2,6% bis 2030 bertcksichtigt.

Fir alle Knotenpunkte ergibt sich fur den Prognosenulifall 1 sowohl in der Morgen- als
auch in der Abendspitze die Qualitatsstufe A oder B (vgl. Tabelle 3), durch die
Verkehrsabnahme im Vergleich zum Bestand ergeben sich fir die Morgenspitze am
KP2 eine bessere QSV als zum Bestand. Demnach liegt ein freier Verkehrsfluss vor

Zentrum
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Verkehrsuntersuchung Nidda Prognose

mit kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten. Die HBS-Formulare zu den Knotenpunkten
und Knotenstromdiagramme sind in Anlage 2 aufgefiihrt.

Tabelle 3: Ermittelte Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach HBS 2015 (Prognosenulifall 1)

Prognose- Prognose-

Knotenpunkt nullfall1 MS  nulifall 1 AS

Bismarckstr. / B457)

KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus)

KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der
Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner Str.)

Die in Kapitel beschriebene Bewertung des Querschnitts nach RASt06 hat auch fur
den Prognosenullifall 1 Bestand, da sich die Belastungsklassen im Prognosenulifall im
Vergleich zum Bestand nicht andern. MalRgebende Kenngrofen fir die
schalltechnische Beurteilung gemafd RLS-19 fiir den Prognosenulifall 1 sind in Anlage
8 dargestellt.

3.1.2  Qualitat der Verkehrsabwicklung nach HBS 2015 — Prognosenullfall 2 (Szenario mit
Umlegung der B457)

Grundlage fir die Bewertung der Qualitdt der Verkehrsabwicklung fir den
Prognosenulifall 2 (keine Umsetzung des B-Plans, allerdings Umlegung der B457)
stellen die im Rahmen der Verkehrserhebung 2023 erfassten Verkehrsmengen an
den entsprechenden Knotenpunkten dar. Im Vergleich zur Bestandszéhlung ist
hierbei die nach VDRM zu erwartende Verkehrsabnahme von 2,6% bis 2030
bertcksichtigt.

Tabelle 4: Ermittelte Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach HBS 2015 (Prognosenulifall 2)

Prognose- Prognose-

Knotenpunkt nullfall 2 MS nullfall 2 AS

KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./
Bismarckstr. / B457)

KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus)

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der
Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner Str.)

° Zentrum
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Verkehrsuntersuchung Nidda Prognose

Die HBS-Formulare zu den Knotenpunkten und Knotenstromdiagramme sind in
Anlage 3 aufgefiihrt. MalRgebende KenngréfRRen fir die schalltechnische Beurteilung
gemal’d RLS-19 fir den Prognoseplanfall 2 sind in Anlage 9 dargestellt.

Wahrend an KP1 und KP3 sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze die
Qualitatsstufe A bzw. B und damit freier Verkehrsfluss vorliegt, ist gemaR der zu
erwartenden Verkehrsmengen am KP2 mit einem instabilen Verkehrsfluss
(Staubildung) und langeren Wartezeiten zu rechnen. Maligebend ist hierbei die
Zufahrt ,Hinter dem Brauhaus®, bei dem sich fiir den Linksabbieger in Richtung KP1
eine mittlere Wartezeit berechnen lasst, die der Qualitatsstufe E entspricht (>45
Sekunden). Der N95-Riickstau (Staulénge, die in 95% aller Falle nicht Uberschritten
wird) in die Stral3e ,,Hinter dem Brauhaus* bedingt durch den Linksabbiegeverkehr,
der darauf wartet in den Hauptstrom einzubiegen, betragt im Prognoseplanfall 2 ca. 7
Kfz-Lédngen, was eine Uberstauung der Einfahrt zum Parkplatz ,,Schwimmbad* zur
Folge hat

Aufgrund der im Vergleich zur Abendspitze geringeren Verkehrsbelastung lasst sich
fur die Morgenspitze an der oben beschriebenen Zufahrt ,,Hinter dem Brauhaus* eine
geringere mittlere Wartezeit berechnen, die der Qualitatsstufe C entspricht (>20
Sekunden). Der Grenzwert zwischen QSV B und QSV C wird hier nur leicht
Uberschritten (2 Sekunden).

Die restlichen Zufahrten am KP2 weisen einen freien Verkehrsfluss vor.

In Anbetracht der ermittelten Qualitatsstufe am KP2 und den zu erwartenden
Rickstaulangen kann bei Umsetzung einer Umlegung der B457 die Herstellung eines
Kreisverkehrs in Betracht kommen. Eine Uberschlagige Berechnung im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung ergibt bei den im Prognosenullfall 2 betrachteten
Verkehrsmengen in der Abendspitze deutlich geringere Wartezeiten fir einen
Kreisverkehr als bei der bestehenden Einmiindung. Alternativ zu einem Kreisverkehr
empfiehlt es sich in einer gesonderten Untersuchung zu bewerten, inwiefern eine
Neuanordnung von Fahrstreifen oder eine Komplettsignalisierung Auswirkungen auf
die Leistungsfahigkeit hat.

Die in Kapitel 2.2 beschriebene Bewertung des Querschnitts nach RASt06 hat auch
fur den Prognosenulifall 2 Bestand. Beim Prognosenulifall 2 ist Giber die gesamte
Lange der Krotenburgstralle die Belastungsklasse ,800 Kfz/h -1800 Kfz/h*
zuzuordnen.

3.2 Verkehrserzeugung
Die Berechnung der Verkehrserzeugung fir den B-Plan Nr. 37 erfolgt mit Hilfe des
Programms Ver_Bau auf Grundlage u.a. der Hinweisen aus HSVV Heft 42 -
° Zentrum
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Verkehrsuntersuchung Nidda Prognose

3.2.1

3.2.2

Abschatzung des Verkehrsaufkommens und sonstigen FGSV - Hinweisen zur
Schatzung des vorhabenbedingten Verkehrsaufkommens.

Neubau Sportfeld (Beachvolleyball und Basketball)

Die Verkehrserzeugung fiir das Sportfeld (Beachvolleyball und Basketball) leitet sich
aus der Nutzung als Sportflaiche mit einer Gesamtfliche von ca. 680 m? ab.
Angenommen wurde hierbei, dass ca. 20% der Nutzer gebracht und abgeholt werden
und aufgrund der Nahe zur Bushaltestelle und der vorwiegenden Nutzung von jungen
Personen (kein Pkw- und Fihrerscheinbesitz) Nutzung ein MIV-Anteil im Mittel von
ca. 50% vorliegt. Der Pkw-Besetzungsgrad wird mit 1,5 Personen/Pkw angesetzt.

Fir das Sportfeld ist mit untenstehender Ganglinie mit einem Spitzenwert von
insgesamt 7 Kfz/h zwischen 19-20 Uhr zu rechnen. An einem reprasentativen Werktag
erzeugt die Nutzung keinen Schwerverkehr.

Verkehrserzeugung "Sportfeld"

Kfz/Stunde
O =~ N W P~ O OO N

01-02
02-03
03-04
04-05
05-06
06-07
11-12
12-13
13-14
14-15
19-20

07-08
08-09
09-10
10-11
15-16
16-17
17-18
18-19
20-21
21-22

00-01

Stundenintervall

e Quellverkehr Zielverkehr —e==——QV +ZV

Abbildung 7: Ganglinie des vorhabenbedingten Quell- und Zielverkehrs, hier: Sportfeld
Neubau Sportplatz (Ful3ballfeld)

Die Verkehrserzeugung fir den Sportplatz (Ful3ball) leitet sich aus der Nutzung als
Sportflaiche mit einer Gesamtflache von ca. 7.370 m? ab. Angenommen wurde hierbei,
dass werktags in den Abendstunden zu zwei verschiedenen Uhrzeiten (18:00 und
20:00 Uhr) Trainingsveranstaltungen stattfinden und das Ful3ballfeld unter dem Tag
fulaufig von Schiilern aus dem Gymnasium erreicht wird.

Es wird angenommen, dass ca. 10% der Trainingsteilnehmer gebracht und abgeholt
werden. Der gewahlte MIV-Anteil ist mit ca. 70% im Mittel angesetzt. Der Pkw-
Besetzungsgrad wird mit 1,5 Personen/Pkw angesetzt. An einem reprasentativen
Werktag erzeugt die Nutzung keinen Schwerverkehr.
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Verkehrsuntersuchung Nidda Prognose

3.2.3

3.24

Fir den Sportplatz ist untenstehende Ganglinie mit einem Spitzenwert von insgesamt
19 Kfz/h zwischen 19-20 Uhr zu rechnen.

Im Bestand befindet sich bereits ein Sportplatz, wird aber fir die Verkehrserzeugung
zur Berlcksichtigung des ungunstigsten Falls als neue Nutzung bertcksichtigt.

Verkehrserzeugung "Sportplatz"
25
20
15

10

Kfz/Stunde
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Stundenintervall
e Quellverkehr Zielverkehr e=——QV +ZV

Abbildung 8: Ganglinie des vorhabenbedingten Quell- und Zielverkehrs, hier: Sportplatz

Neubau Skatepark

Der Skatepark wird genutzt als eine fir Skateboarder eingerichtete Flache, die
ebenfalls von BMX-Fahrern und Inlineskatern genutzt werden kann. Aufgrund der
vorwiegenden Nutzung von jungen Personen (kein Pkw- und Fihrerscheinbesitz) und
der hohen Wahrscheinlichkeit, dass die Anreise ebenfalls mit dem auf der Flache
genutzten Skateboard / BMX-Fahrrad / Stuntscooter erfolgt, kann fur die
Verkehrserzeugung der Skatepark vernachléssigt werden.

Neubau Stadtbad

Die Verkehrserzeugung fir das neue Stadtbad leitet sich aus der Nutzung als
Hallenbad mit einer geplanten Gesamtfliche von ca. 1850 m? ab. Angenommen
wurde hierbei, dass ca. 20% der Nutzer gebracht und abgeholt werden. Der
durchschnittliche MIV-Anteil ist aus Erfahrungswerten fiir Hallenbader mit 70%
gewahlt. Der Pkw-Besetzungsgrad ist mit 1,5 Personen/Pkw angenommen.

Das Stadtbad wird zwischen 09-15 Uhr ausschlie3lich fir Schiiler des ansassigen
Gymnasiums genutzt, sodass erst ab 15 Uhr verkehrserzeugender Kundenverkehr fiir
die Erstellung der Ganglinie bertcksichtigt wird. Verkehr vor 15 Uhr erfolgt nur in sehr
geringem Mal3e durch Beschéftigte und Anlieferverkehr. Das Bad schlief3t um 19 Uhr.
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3.2.5

Fir das Stadtbad ist mit untenstehender Ganglinie und mit einem Spitzenwert von
insgesamt 47 Kfz/h (Quellverkehr + Zielverkehr) zwischen 18-19 Uhr zu rechnen. Das
Hallenbad erzeugt dabei einen geringes Schwerverkehrsaufkommen von 2 Lkw-
Fahrten/Werktag.

Verkehrserzeugung "Stadtbad Nidda"
50
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e Quellverkehr Zielverkehr e=——QV +ZV

Abbildung 9: Ganglinie des vorhabenbedingten Quell- und Zielverkehrs, hier: Stadtbad

Neubau 3-Feld-Sporthalle

Die Verkehrserzeugung fiir die neue 3-Feld-Sporthalle leitet sich aus der Nutzung als
Sportfliche mit einer geplanten Gesamtfliche von ca. 1850 m? ab. Das
Nutzungsverhalten wird so angenommen, dass bis 17:00 Uhr Schiler aus dem
daneben liegenden und fullaufig erreichbaren Gymnasium die Halle nutzen.
AnschlieRend erfolgt eine Belegung von mehreren Sportvereinen, die nacheinander
die Halle i.d.R. bis 22:00 Uhr nutzen.

Angenommen wurde hierbei, dass ca. 10% der Nutzer gebracht und abgeholt werden.
Der durchschnittliche Uber den gesamten Tag betrachtete MIV-Anteil ist mit 30%
angesetzt, da die Mehrheit der Nutzer Schuler ist, die die Halle fuRlaufig vom
Gymnasium aus erreichen oder zur ersten Stunde in sehr geringem Mal3e mit dem
Kfz direkt die Sporthalle ansteuern.
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Fiur die Sporthalle ist mit untenstehender Ganglinie und mit einem Spitzenwert von
insgesamt 27 Kfz/h (Quellverkehr + Zielverkehr) zwischen 19-20 Uhr und zu rechnen.
Die Sporthalle erzeugt dabei kein Schwerverkehrsaufkommen.

Verkehrserzeugung "3-Feld-Sporthalle"

30
25
[}
© 20
c
)
-
&H 15
N
Y—
& 10
5
0
- N O g B ©O© N~ 0 O O - N MO < 0 O N~ 0 00 O - N ™
LLIYLLIYILLYT LT T LLT L LTLT a4 qaq
O — N M ¥ I © N~ 0 O O «~ N MO < 1O © N~ 0 O O «— «
O O O O O O O O 0O O v v v v v v v v v v (N N

Stundenintervall

e Quellverkehr —e====Zielverkehr e====QV +ZV

Abbildung 10: Ganglinie des vorhabenbedingten Quell- und Zielverkehrs, hier: 3-Feld-Sporthalle

3.2.6  Neubau Energiezentrale

Beim Neubau der Energiezentrale handelt es sich um eine technische Einrichtung, die
gelegentlich zur Wartung angefahren werden muss. Fir die Ermittlung des
vorhabenbezogenen Verkehrs wird der Neubau der Energiezentrale vernachlassigt.
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3.2.7  Gesamthafte Betrachtung der vorhabenbezogenen Verkehrserzeugung

Aus den vorangegangenen Verkehrserzeugungen mit den zugehdrigen Ganglinien
setzt sich die gesamte Verkehrserzeugung fir alle Vorhaben (3-Feld-Sporthalle,
Sportfeld, Sportplatz, Stadtbad Nidda und Energiezentrale) fiir das Untersuchungsbiet
zusammen. Die Ganglinie ist in Abbildung 11 dargestellt und dient als Grundlage fiir
die weiteren Berechnungen der Qualitatsstufen fur Knotenpunkte im Prognoseplanfall
1 und Prognoseplanfall 2. Die maximale Verkehrserzeugung tritt nach Uberlagerung
aller Nutzungen im Zeitintervall zwischen 19-20 Uhr auf mit 85 Kfz/h (Quellverkehr
und Zielverkehr).

Verkehrserzeugung "B-Plan Nr.37"
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Abbildung 11: Ganglinie des vorhabenbedingten Quell- und Zielverkehrs
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3.3

3.3.1

3.3.2

Ermittlung Stellplatzbedarf

Bei der Ermittlung des Stellplatzbedarfs ist die im Programm Ver_Bau vorgegebenen
Vorgehensweise verfolgt worden. Die maldgebenden Dimensionierungsbelastungen
fur Parkplatze werden hierbei tber die im Programm integrierten Ganglinien der Kfz-
Stundenbelastungen ermittelt. Das Programm ermittelt dabei die Parkplatzbelegung
je Stunde aus der Differenz zwischen Ziel- und Quellverkehr je Stunde zuzuglich
Belegung in der vorherigen Stunde.

Ermittlung Stellplatzbedarf aus vorhabenbezogenen Nutzungen

Fiar die Nutzungen Sportplatz, Energiezentrale, 3-Feld-Sporthalle, Basketball- und
Beachvolleyballfeld, Skatepark und Stadtbad sind die entsprechenden Ganglinien und
Annahmen in Kapitel 3.2 dargestellt.

Ermittlung Stellplatzbedarf aus bestehenden Nutzungen

Fir die bestehenden Nutzungen Gymnasium, Blrgerhaus, Stadtverwaltung, Freibad
und Schloss werden mit dem Programm Ver_Bau zunachst die Kfz-
Stundenbelastungen und darauf aufbauend der Stellplatzbedarf ermittelt.
Nachfolgend sind entsprechende Annahmen fiir die einzelnen Nutzungen
beschrieben.

Gymnasium

Im Schuljahr 2023/2024 besuchen ca. 970 Schiler das Gymnasium Nidda, davon sind
ca. 260 Schiiler volljahrig. Es arbeiten ca. 100 Beschéftigte am Gymnasium, 93
Lehrkrafte und 10 Mitarbeiter im administrativen Bereich. Die Bruttogeschossflache
betragt 8400 m>.

Fiar die Ermittlung des Stellplatzbedarfs wird der Hol- und Bringerverkehr durch sog.
»Elterntaxen® vernachlassigt, da hier schnelles Ein- und Aussteigen mit Halt auf der
Stral3e erfolgt und kein Parkstand bendtigt wird. Von den 260 volljahrigen Schilern
wird angenommen, dass ca. 30% der Schiler mit dem Pkw zu Schule kommen. Der
Anwesenheitsfaktor der Oberstufenschiler wird mit 90% angenommen.
(Unterrichtsausfall, Krankheit etc.). Jeder 10. Oberstufenschiller nimmt einen
Weiteren mit (Pkw-Besetzungsgrad=1,1)

Bei den Beschéftigten wird eine Anwesenheit von 50% angenommen, sodass auf
einen Lehrer ca. 20 Schiler kommen. Der MIV-Anteil betragt 80% bei einem Pkw-
Besetzungsgrad von 1,0 (keine Fahrgemeinschaften aufgrund unterschiedlicher
Arbeitszeiten/ Stundenpléne). Es erfolgt kein Hol- und Bringerverkehr fiur
Beschéftigte.

Erforderliche Parkstande fir Lkw-Verkehr wird vernachlassigt.
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Die Parkplatzbelegung je Stunde ergibt sich aus der Differenz zwischen Ziel- und
Quellverkehr je Stunde zuzuglich Belegung in der vorherigen Stunde und betragt
maximal 66 Parkstande in der Spitzenstunde zwischen 10:00-11:00 Uhr.

Blrgerhaus

Das Biirgerhaus hat einen gro3en Saal, einen kleinen Saal, eine Gastronomie, einen
Clubraum und eine Wohnung. Bis auf die Wohnung und die Gastronomie handelt es
sich um Veranstaltungsflachen, die insbesondere abends am Wochenende genutzt
werden und somit nicht einhergehen in die Ermittlung des Stellplatzbedarfs an einem
reprasentativen Wochentag. Fiir die Gastronomie wird eine werktagliche Offnungszeit
von 17:00-22:00 Uhr angesetzt analog zu den umliegenden Gaststatten in Nidda.

Die Gastronomie weist eine Bruttogeschossflache inkl. Kiiche von ca. 500 m? auf,
woraus sich ca. 6 Mitarbeiter ableiten lassen. An einem reprasentativen Werktag
lassen sich aus diesen Annahmen im Mittel ca. 72 Pkw-Fahrten/Werktag aus
Kundenverkehr ableiten. Es wird von keinem Holer-Bringer-Verkehr ausgegangen.
Der MIV-Anteil wird mit 70%, der Pkw-Besetzungsgrad mit 1,6 Personen/Pkw
angenommen.

Far die Wohnung wird vereinfachend angenommen, dass zwei Parkstande bendtigt
werden.

Die Parkplatzbelegung je Stunde ergibt sich aus der Differenz zwischen Ziel- und
Quellverkehr je Stunde zuzuglich Belegung in der vorherigen Stunde und betragt
maximal 19 +2 Parkstande in der Spitzenstunde zwischen 19-20 Uhr.

Stadtverwaltung

In der Stadtverwaltung arbeiten 65 Mitarbeiter, es wird an einem représentativen
Werktag eine Anwesenheit von 80% angenommen. Hinsichtlich der Anzahl der
Wege/Beschéftigten wird im Mittel 3,4 angesetzt, da davon auszugehen ist, dass
Mitarbeiter fir AuRentermine das Fahrzeug nutzen. Der MIV-Anteil wird mit 70%, der
Pkw-Besetzungsgrad mit 1,1 Personen/Pkw angenommen.

Beim Kundenverkehr wird angenommen, dass 4,8 Wege/Beschéftigten anfallen. Der
MIV-Anteil der Kunden wird mit 70%, der Pkw-Besetzungsgrad mit 1,0 Personen/Pkw
angenommen. Die Offnungszeiten variieren in Abhéngigkeit vom Wochentag, zudem
gibt es auch Besucher mit Terminen auBerhalb der Offnungszeiten. Es wird im Mittel
eine Offnungszeit von 8-16 Uhr angenommen mit einer Pause von 12-13 Uhr.

Die Parkplatzbelegung je Stunde ergibt sich aus der Differenz zwischen Ziel- und
Quellverkehr je Stunde zuzuglich Belegung in der vorherigen Stunde und betragt
maximal 54 Parkstande in der Spitzenstunde zwischen 13-14 Uhr.
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3.3.3

Schloss

Das Schloss wird als Wohngebaude genutzt, an Wochenende finden hier ebenfalls
Veranstaltungen statt. Die Anzahl an Bewohner ist nicht klar definierbar, es wird sich
fur die Ermittlung des Stellplatzbedarfs am Bestand orientiert= 6 Parkplatze.

Freibad

Die Kfz-Stundenbelastungen fiir das Freibad (Offnungszeit von 8-20 Uhr) leiten sich
aus der Nutzung als Freibad mit einer genutzten Gesamtflache von ca. 13.600 m? ab.
Angenommen wurde hierbei, dass ca. 20% der Nutzer gebracht und abgeholt werden.
Fir die Ermittlung des Stellplatzbedarfs wird der Hol- und Bringerverkehr
vernachlassigt, da hier schnelles Ein- und Aussteigen in Seitenbereichen erfolgt und
kein eigener Parkstand bendtigt wird.

Der durchschnittliche MIV-Anteil mit 70% gewahit.

Die Parkplatzbelegung je Stunde ergibt sich aus der Differenz zwischen Ziel- und
Quellverkehr je Stunde zuzuglich Belegung in der vorherigen Stunde und betragt
maximal 82 Parkstande in der Spitzenstunde zwischen 16-17 Uhr.

Gesamter Stellplatzbedarf

Gesamthaft (Bestand+Vorhaben) betrachtet ergibt sich ein Stellplatzbedarf von
maximal 213 Parkstdnden in der Spitzenstunde zwischen 14:00-15:00 Uhr.
MaRgebend zu dieser Uhrzeit ist der Parkstandbedarf durch das Freibad (75 benétigte
Parkstande), das Gymnasium (benétigte 63 Parkstéande) und die Stadtverwaltung (51
bendétigte Parkstande).

Durch die vorhabenbezogene Nutzung verschiebt sich der zeitliche Bedarf im
Vergleich zum Bestand. Im Bestand besteht der gréfRte Stellplatzbedarf vor allem
vormittags (197 Parkstdnde in der Spitzenstunde zwischen 09:00-10:00 Uhr),
wahrend die freizeitlastige, vorhabenbezogene Nutzung am Abend den gréften
Stellplatzbedarf (75 Parkstédnde in der Spitzenstunde zwischen 18:00-19:00 Uhr)
erzeugt. Uberlagert man die beiden Bedarfe, so ergibt sich ein homogener
Stellplatzbedarf, der erst nach 19 Uhr stark abfallt.

Es ist zu berlcksichtigen, dass der gesamte Stellplatzbedarf in Abbildung 14 alle
theoretisch gleichzeitigen Nutzungen an einem reprasentativen Werktag
beriicksichtigt und im Rahmen der Studie dabei mdgliche Wechselwirkungen nicht
beriicksichtigt worden sind, so ist zum Beispiel (witterungsbedingt) nicht davon
auszugehen, dass das Stadtbad und Freibad gleichzeitig eine Auslastung von 100%
erreichen. Der errechnete Stellplatzbedarf beriicksichtigt also den unglinstigsten Fall
auf Grundlage der oben beschriebenen Annahmen.
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Stellplatzbedarf Bestand
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Abbildung 12: Verteilung des Stellplatzbedarf resultierend aus bestehenden Nutzungen

Stellplatzbedarf vorhabenbezogene Nutzungen
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Abbildung 13: Verteilung des Stellplatzbedarf resultierend aus vorhabenbedingten Nutzungen
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Stellplatzbedarf Bestand und vorhabenbezogene
Nutzungen
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Abbildung 14: Verteilung des gesamten Stellplatzbedarfs
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3.4

3.4.1

Prognose-Planfalle

Qualitat der Verkehrsabwicklung nach HBS 2015 — Prognoseplanfall 1 (Szenario
ohne Umlegung der B457)

Fir den Prognoseplanfall 1 wird angenommen, dass das B-Plan-Vorhaben ohne
gleichzeitige Verlegung der B457 auf die Krotenburgstr. erfolgt.

Als Grundlage fiur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird der im Rahmen der
Verkehrserzeugung ermittelte vorhabenbedingte Verkehr (siehe Kapitel 3.2) mittels
nachfolgend beschriebener Annahmen auf die entsprechenden Knotenpunkte
verteilt.

a) Ziel- und Quellverkehr Stadtbad Nidda:

Der Zielverkehr des neuen Stadtbads Nidda erfolgt aufgrund der Lage der Innenstadt
und der Uberértlichen ZubringerstraRen (B457, B455 mit Anbindung zur A45)
grofltenteils von Westen (70%). Der restliche Verkehr mit Ziel Stadtbad erfolgt zu 10%
aus Osten Uber die Krétenburgstral3e, der Ubrige Verkehr (20%) wird aus Richtung
Siden (Burgring) bzw. aus Richtung Osten (10%) von L3185 kommend Uber den
Erkerweg angenommen. Der Quellverkehr erfolgt in gegenséatzliche Richtung.

b) Ziel- und Quellverkehr sonstiger vorhabenbezogener Nutzungen:

Die restlichen Nutzungen sind entlang der Gymnasiumstr. verortet. Auch im Planfall
wird angesetzt, dass es sich bei der Gymnasiumstr. um eine ausschlie3lich aus Stden
befahrbare Einbahnstrale handelt. Fir die Verteilung des vorhabenbezogenen
Verkehrs wird angenommen, dass die sudliche Zufahrt der Gymnasiumstr.
groftenteils (70%) Uber die ErschlieBungsstralie ,,Hinter dem Brauhaus* erfolgt, 30%
des Verkehrs mit dem gleichen Ziel (stidliche Zufahrt Gymnasiumstr.) erfolgt Giber den
Burgring. Es ist davon auszugehen, dass aufgrund der Wegstrecke der Verkehr aus
Richtung Osten kommend (von z.B. L3185) nur in geringem Mal (5%) via
Krétenburgstralie und ,,Hinter dem Brauhaus® in die Gymnasiumstr. einfahren.

Aufgrund der Einbahnstralenregelung erfolgt die Rickfahrt (Quellverkehr)
gesamthaft (100%) Uber den Knotenpunkt Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. Hierbei
wird angenommen, dass aufgrund der Lage der Uberdrtlichen Zubringerstralen
(B457, B455 mit Anbindung zur A45) und des Stadtkerns der Linksabbiegeranteil 80%
und der Rechtsabbiegeranteil 20% betragt. 75% des gesamten Quellverkehrs
erreichen dann den Kreisverkehr, von wo sich der Verkehr analog zum Zielverkehr
entsprechend verteilt. (10% in Richtung weiteres Stadtgebiet und jeweils 30% in
Richtung Norden bzw. Westen). Fir die 20% Rechtsabbieger am Knotenpunkt
Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. wird angenommen, dass eine gleichmaRige
Verteilung am Knotenpunkt Hohensteiner Str. / An der Krétenburg erfolgt.
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Zur besseren Nachvollziehbarkeit der angenommenen Verteilung des Mehrverkehrs
wird auf Anlage 6 verwiesen.

Die erhobenen Spitzenstunden der Bestandsverkehrszéhlung 2024 weichen von den
prognostizierten Spitzenstunden des vorhabenbezogenen Mehrverkehrs (siehe
Kapitel 3.2.7) ab. Fir die Berechnung der Leistungsfahigkeit wird der ungtinstigste
Fall angenommen. Dieser stellt sich ein bei Uberlagerung des Prognosenulifalls und
des vorhabenbezogenen Verkehrs zur im Rahmen der Erhebung ermittelten
Spitzenstunde, die je nach Knotenpunkt variiert, siehe hierfir Tabelle 5.

Tabelle 5: Spitzenstunden gemaf Erhebung 2024

KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./

Bismarckstr. / B457) 07:15-08:15

15:15-16:15

KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus)

Morgenspitze Abendspitze
07:15-08:15 16:30-17:30

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der
07:15-08:15 15:15-16:15

Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner Str.) 07:15-08:15 16:30-17:30

Das vorhabenbezogene Verkehrsaufkommen betragt unabhangig vom betrachteten
Planfall gesamthaft (Quellverkehr und Zielverkehr) zur Spitzenstunde 07:15-08:15 Uhr
ca. 10 Kfz/h, 15:15-16:15 Uhr ca. 43 Kfz/h und 16:30-17:30 Uhr ca. 51 Kfz/h.

Far die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognoseplanfalls 1 werden die aus der
Zahlung 2024 ermittelten Fuligdnger- und Radverkehrsmengen angesetzt. Im
Rahmen der vorliegenden Studie ist dabei Uberschlagig geprift worden, dass bei
einem Anstieg der FulRganger- und Radverkehrsmengen keine Auswirkung auf die
Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeit zu erwarten ist.
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Auf Basis der vorangegangenen Erlauterungen lasst sich fur die Knotenpunkte 1-4 die
Qualitdt der Verkehrsabwicklung fir den Prognoseplanfall 1 (Szenario ohne
Umlegung der B457) untersuchen.

Tabelle 6: Ermittelte Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach HBS 2015 (Prognoseplanfall 1)

Prognoseplanfall Prognoseplanfall
1MS 1AS

Knotenpunkt

Bismarckstr. / B457)

KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem
Brauhaus)

KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An

der Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner
Str.)

Fir alle Knotenpunkte ergibt sich fiir den Prognosenulifall 1 sowohl in der Morgen- als
auch in der Abendspitze die Qualitatsstufe A oder B (vgl. Tabelle 6), durch die geringe
vorhabenbedingte Verkehrsmenge ergeben sich demnach keine Veranderungen der
Qualitatsstufen im Vergleich zum Prognosenullfall. ~Demnach liegt ein freier
Verkehrsfluss vor mit kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten. Die HBS-Formulare zu den
Knotenpunkten und Knotenstromdiagramme sind in Anlage 2 aufgefihrt.

Die in Kapitel beschriebene Bewertung des Querschnitts nach RASt06 hat auch fir
den Prognosenulifall 1 Bestand, da sich die Belastungsklassen im Prognoseplanfall 1
im Vergleich zum Bestand nicht andern.

Malgebende Kenngrofien fur die schalltechnische Beurteilung gemafl RLS-19 fir
den Prognoseplanfall 1 sind in Anlage 8 dargestellt.

3.4.2  Qualitat der Verkehrsabwicklung nach HBS 2015 — Prognoseplanfall 2 (Szenario mit
Umlegung der B457)
Fir den Prognoseplanfall 2 wird angenommen, dass das B-Plan-Vorhaben mit
gleichzeitiger Verlegung der B457 auf die Krétenburgstr. erfolgt.
Als Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird analog zum
Prognoseplanfall 1 der vorhabenbedingte Verkehr mittels nachfolgend beschriebener
Annahmen auf die entsprechenden Knotenpunkte verteilt. Hierbei ist die Umlegung
der B457 berticksichtigt.
a) Ziel- und Quellverkehr Stadtbad Nidda:
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Der Zielverkehr des neuen Stadtbads Nidda erfolgt aufgrund der Lage der Innenstadt
und der Uberértlichen ZubringerstraRen (B457, B455 mit Anbindung zur A45)
groltenteils von Westen (70%). Der restliche Verkehr mit Ziel Stadtbad erfolgt zu 10%
aus Osten Uber die Krétenburgstral3e, der Ubrige Verkehr (20%) wird aus Richtung
Siden (Burgring) bzw. aus Richtung Osten (10%) von L3185 kommend Uber den
Erkerweg angenommen.

Bezlglich des Quellverkehrs wird berucksichtigt, dass durch den Entfall der B457 im
Kernstadtbereich am Knotenpunkt 2 weniger Verkehr in Richtung Kreisverkehr und in
Richtung Suden abbiegen, sondern vermehrt rechts tber die neue B457 in Richtung
Siden abfahren. (Erhéhung des Rechtsabbiegerverkehrs im Vergleich zum
Prognoseplanfall um 20%.)

b) Ziel- und Quellverkehr sonstiger vorhabenbezogener Nutzungen:

Die restlichen Nutzungen sind entlang der Gymnasiumstr. verortet. Auch im Planfall 2
wird angesetzt, dass es sich bei der Gymnasiumstr. um eine ausschlie3lich aus Stden
befahrbare Einbahnstrale handelt. Fur die Verteilung des vorhabenbezogenen
Verkehrs wird angenommen, dass die sudliche Zufahrt der Gymnasiumstr.
groRtenteils (70%) tber die Erschlie3ungsstralRe ,Hinter dem Brauhaus* erfolgt, 30%
des Verkehrs mit dem gleichen Ziel (stidliche Zufahrt Gymnasiumstr.) erfolgt tiber den
Burgring. Es ist auch bei Umlegung der B457 aufgrund der EinbahnstralRenregelung
der Gymnasiumstral’e und der dadurch bedingten Weglange davon auszugehen,
dass Verkehr aus Richtung Osten kommend (von z.B. L3185) nur in geringem Maf}
(10%) via neu umverlegter B457 und ,Hinter dem Brauhaus® in die Gymnasiumstr.
einfahren.

Aufgrund der Einbahnstralenregelung erfolgt die Rickfahrt (Quellverkehr)
gesamthaft (100%) Uber den Knotenpunkt B457. / Gymnasiumstr. Hierbei wird
angenommen, dass aufgrund der Lage der Uberdrtlichen Zubringerstrallen (B457,
B455 mit Anbindung zur A45) und des Stadtkerns der Linksabbiegeranteil 70% und
der Rechtsabbiegeranteil 30% betragt. 65% des gesamten Quellverkehrs erreichen
dann den Kreisverkehr, von wo der Verkehr nur in sehr geringem MalRe die alte
Routenfuhrung der B457 / Schillerstrae nutzt (5% in Richtung Schillerstrafe und
jeweils 30% in Richtung Norden bzw. Westen). Fir die 30% Rechtsabbieger am
Knotenpunkt Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. wird angenommen, dass am
Knotenpunkt Hohensteiner Str. / An der Krétenburg 10 % in Richtung Norden
abbiegen.

Zur besseren Nachvollziehbarkeit der angenommenen Verteilung des
vorhabenbezogenen Verkehrs wird auf Anlage 7 verwiesen.
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Die erhobenen Spitzenstunden der Bestandsverkehrszéhlung 2024 weichen von den
prognostizierten Spitzenstunden des vorhabenbezogenen Mehrverkehrs (siehe
Kapitel 3.2.7) ab. Fir die Berechnung der Leistungsféhigkeit wird der unglnstigste
Fall angenommen. Dieser stellt sich ein bei Uberlagerung des Prognosenulifalls und
des vorhabenbezogenen Verkehrs zur aus der Erhebung ermittelten Spitzenstunde,
die je nach Knotenpunkt variiert, siehe hierfir Tabelle 7.

Tabelle 7: Spitzenstunden gemaf Erhebung 2023

Morgenspitze Abendspitze

07:30-08:30

Bismarckstr. / B457) 16:30-17:30

KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus)

KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./
07:15-08:15 16:30-17:30

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der
07:15-08:15 16:30-17:30

Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner Str.) 07:15-08:15 16:30-17:30

Far die Leistungsfahigkeitsnachweise des Prognoseplanfalls 2 werden die aus der
Z&hlung 2023 ermittelten FuRgénger- und Radverkehrsmengen angesetzt. Im
Rahmen der vorliegenden Studie ist dabei Uberschlagig geprift worden, dass bei
einem Anstieg der FulRganger- und Radverkehrsmengen keine Auswirkung auf die
Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeit zu erwarten ist.

Auf Basis der vorangegangenen Erlauterungen lasst sich fur die Knotenpunkte 1-4
die Qualitat der Verkehrsabwicklung fur den Prognoseplanfall 2 (Szenario mit
Umlegung der B457) untersuchen.

Die HBS-Formulare zu den Knotenpunkten und Knotenstromdiagramme sind in
Anlage 5 aufgefihrt.
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Tabelle 8: Ermittelte Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach HBS 2015 (Prognoseplanfall 2)

Prognoseplanfall Prognoseplanfall

Knotenpunkt 2 MS 2 AS

Bismarckstr. / B457)
KP 2 (Krétenburgstr. / Hinter dem

KP 1 (Hindenburgstr./ Krétenburgstr./

Brauhaus)

KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An
der Krétenburg)

KP 4 (An der Krétenburg / Hohensteiner
Str.)

Aufgrund der freizeitbezogenen Nutzungen des B-Plans tritt insbesondere in den
Morgenspitzen nur eine geringe Erhéhung der Verkehrsmengen auf. Die im Rahmen
der Verkehrserzeugung berechneten Mehrverkehrsmengen haben zudem auch in der
Abendspitze keinen wesentlichen Einfluss auf die Qualitdtsstufen des
Verkehrsablaufs, so ergibt sich fir die einzelnen Knotenpunkte sowohl in Morgen- als
auch Abendspitze die gleichen Qualitatsstufen wie fir den Prognosenullifall 2 (Keine
Umsetzung des B-Plans).

Wahrend an KP1 und KP3 sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze die
Qualitatsstufe B und damit freier Verkehrsfluss vorliegt, ist gemaf der zu erwartenden
Verkehrsmengen am KP2 mit einem instabilen Verkehrsfluss (Staubildung) und
langeren Wartezeiten zu rechnen analog zum Prognosenullfall. MaRgebend ist hierbei
die Zufahrt ,Hinter dem Brauhaus®, bei dem sich fur den Linksabbieger in Richtung
KP1 eine mittlere Wartezeit berechnen lasst, die der Qualitatsstufe E entspricht (>45
Sekunden). Der N95-Riickstau (Staulange, die in 95% aller Falle nicht Uberschritten
wird) in die Stral3e ,,Hinter dem Brauhaus* bedingt durch den Linksabbiegeverkehr,
der darauf wartet in den Hauptstrom einzubiegen, betragt im Prognoseplanfall 2 ca. 9
Kfz-Lédngen, was eine Uberstauung der Einfahrt zum Parkplatz ,,Schwimmbad* zur
Folge hat.

Die restlichen Zufahrten am KP2 weisen einen freien Verkehrsfluss vor.

Analog zum Prognosenulifall 2 kann bei Umsetzung einer Umlegung der B457 die
Herstellung eines Kreisverkehrs in Betracht kommen. Eine Uberschlagige Berechnung
im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ergibt bei den im Prognoseplanfall 2
betrachteten Verkehrsmengen in der Abendspitze deutlich geringere Wartezeiten fur
einen Kreisverkehr als bei der bestehenden Einmindung und damit gesamthaft einen
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freien Verkehrsfluss. Alternativ zu einem Kreisverkehr empfiehlt es sich in einer
gesonderten Untersuchung zu bewerten, inwiefern eine Neuanordnung von
Fahrstreifen oder eine Komplettsignalisierung  Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit hat.

Die in Kapitel beschriebene Bewertung des Querschnitts nach RASt06 hat auch fur
den Prognoseplanfall 2 Bestand. Beim Prognoseplanfall 2 ist Gber die gesamte Lange
der Krotenburgstral3e die Belastungsklasse ,,800 Kfz/h -1800 Kfz/h* zuzuordnen.

MaRgebende Kenngréfien fir die schalltechnische Beurteilung gemal RLS-19 flr
den Prognoseplanfall 2 sind in Anlage 9 dargestellt.
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4 Fazit

In der vorliegenden Untersuchung wurden folgende Falle betrachtet:

e Bestand

Bestandsverkehrsmengen und Bestandsinfrastruktur aus dem Jahr 2024
e Prognosenulifall 1:

Prognosejahr 2030, Keine Umsetzung des B-Plans, Keine Umlegung der

B457
¢ Prognosenulifall 2:

Prognosejahr 2030, Keine Umsetzung des B-Plans, Umlegung der B457
e Prognoseplanfall 1:

Prognosejahr 2030, Umsetzung des B-Plans, Keine Umlegung der B457
¢ Prognoseplanfall 2:

Prognosejahr 2030, Umsetzung des B-Plans, Umlegung der B457

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fir den Bestand und die
oben genannten vier Szenarien sind an den Knotenpunkten KP1 (Hindenburgstr./
Krétenburgstr./ Bismarckstr. / B457), KP2 (Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus),
KP 3 (Krétenburgstr. / Gymnasiumstr. / An der Krétenburg) und KP 4 (An der
Krétenburg / Hohensteiner Str.) in Tabelle 9 zusammengefasst.

Tabelle 9: Ubersicht der ermittelten Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach HBS 2015

MS AS MS AS MS AS MS AS MS AS
-

Die durchgefiihrten Leistungsféhigkeitsuntersuchungen zeigen auf, dass im Bestand
fur alle Knotenpunkte sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze die
Qualitatsstufe A oder B festzustellen ist und demnach im Bestand ein freier
Verkehrsfluss mit kurzen bis sehr kurzen Wartezeiten auftritt.

L llejjinu
-asoubo.d
-asoubo.d
| lleyuerd
-asoubo.d
Z liejuerd
-asoubo.d

H

3
Knotenpunkt g,
2

° Zentrum

Z 1 V firintegrierte 35
Verkehrssysteme



Verkehrsuntersuchung Nidda Fazit

Ohne Umlegung der B457:

Gleiche oder teilweise bessere Bewertung trifft fir den Prognosenullifall 1 zu, da hier
in Anlehnung an die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main flir das Prognosejahr 2030 eine
entsprechende Verkehrsabnahme im Vergleich zum Bestand angenommen worden
ist.

Auf Grundlage des prognostizierten Quell- und Zielverkehrs des B-Plans ergeben die
Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fiir den Prognoseplanfall 1, der die Umsetzung
des B-Plans ohne Umlegung der B457 berucksichtigt, dass sowohl in Morgen- als
auch in der Abendspitze keine negativen Auswirkungen auf die Qualitatsstufen fir
den Verkehrsablauf im Vergleich zum Bestand zu erwarten sind. Die Qualitatsstufen
betragen weiterhin A (sehr freier Verkehrsfluss) bzw. B (freier Verkehrsfluss).

Mit Umlegung der B457:

Zudem wurde im Rahmen der vorliegenden Untersuchung aufgezeigt, inwiefern sich
die Qualitét des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten durch Umlegung der B457
auswirkt.

Beim Prognosenullifall 2, der die Umlegung der B457 ohne Umsetzung des B-Plans
Nr. 37 berucksichtigt, erfolgt eine Verschlechterung des Verkehrsablaufs am
Knotenpunkt ,,Krétenburgstr. / Hinter dem Brauhaus“ (KP2). Hier kommt es in der
Abendspitze zu Staubildung und langen Wartezeiten. In der vorliegenden Studie wird
die Ausplanung eines Kreisverkehrs empfohlen, so ergibt eine Uberschlagige
Berechnung bei den fir den Prognosenullifall 2 betrachteten Verkehrsmengen
deutlich geringere Wartezeiten fiir einen Kreisverkehr als fir die bestehende
Einmindung. Alternativ zu einem Kreisverkehr empfiehlt es sich in einer gesonderten
Untersuchung zu bewerten, inwiefern eine Neuanordnung von Fahrstreifen oder eine
Komplettsignalisierung Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des oben
beschriebenen Knotenpunkts hat.

Analog zur Betrachtung ohne Umlegung der B457 hat der prognostizierten Quell- und
Zielverkehr des B-Plans keine Auswirkungen auf die fir den Prognosenulifall 2
ermittelten Qualitatsstufen.

Es bleibt demnach festzuhalten, dass eine Umsetzung des B-Plans Nr. 37 keine
wesentlichen Verdanderungen der Qualitatsstufen fiir den Verkehrsablauf nach
HBS2015 an den untersuchten Knotenpunkten bewirkt — unabhéangig, davon ob
die B457 auf die KrétenburgstraBe umgelegt wird oder in ihrer Bestandslage
verbleibt.

Dariber hinaus ist eine Bewertung der Bestandsinfrastruktur auf Basis der RASt06
und den dort definierten Regel- und Mindestmal3en fir alle in der Studie betrachteten
Plan- und Nullfille vorgenommen worden. Bereits fiir den Bestandsfall gibt die
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vorliegende Verkehrsuntersuchung entsprechende MalRnahmenempfehlungen (z.B.
Einrichten von Uberquerungsanlagen, Erfordernis einer Fahrbahnverbreiterung bei
FOhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn etc.). Insbesondere durch die
freizeitbezogenen Nutzungen des B-Plans (Stadtbad, Sportstatten etc.) wird zu einer
nahmobilititsgerechten  Ausgestaltung der Verkehrsanlagen entlang der
entsprechenden ErschlieBungsrouten geraten. In Anbetracht der Verkehrszunahme
auf der KrétenburgstralRe im Falle einer Umlegung der B457 sind diese Mal3nahmen
zudem insbesondere fir den Prognosenullfall 2 und Prognoseplanfall 2 zu
berlcksichtigen.

Ferner istim Rahmen der vorliegenden Untersuchung eine Stellplatzermittlung fur die
Nutzungen aus dem B-Plan Nr.37 und fiir maRgebende Bestandsnutzungen in der
Umgebung des B-Plans durchgefiihrt worden. Gesamthaft betrachtet ergibt sich ein
Stellplatzbedarf von ca. 213 Parkstanden in der Spitzenstunde zwischen 14:00-15:00
Uhr. MalRRgebend zu dieser Spitzenstunde ist der Parkstandbedarf aus der
Bestandsnutzung ,,Stadtverwaltung®, ,,Gymnasium® und ,,Freibad”.
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