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Stadt Bad Vilbel  

Bebauungspl �C�P���sKrebsschere�i���
13. Änderung ) 

- Verkehrsuntersuchung - 

 
1 1 Vorbemerkungen  Die Stadt Bad Vilbel plant mit der 13. Änderung des Bebauungs-

�R�N�C�P�U�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���� �F�K�G�� �F�G�T�\�G�K�V�� �T�G�E�J�V�U�M�T�°�H�V�K�I�� �C�W�U�I�G�Y�K�G�U�G�P�G�P��Ge-

werbe- �W�P�F���7�T�D�C�P�G�P���/�K�U�E�J�I�G�D�K�G�V�U�H�N�°�E�J�G�P���K�O���$�G�T�G�K�E�J���F�G�U���r�3�W�G�N�N�G�P��

�R�C�T�M�U�B�� �¡�U�V�N�K�E�J�� �F�G�T�� �$�W�P�F�G�U�U�V�T�C�•�G�� �$ 3 fortzuschreiben und an die 

aktuellen Anforderungen anzupassen (Anlage 1). Der bestehende 

Bebauungsplan geht auf die 9. Änderung aus dem Jahr 2018 zu-

rück. Das hierbei zugrundeliegende Bebauungskonzept sah eine 

flächenübergreifende Nutzung und Bebauung des gesamten Areals 

vor. Über die vorliegende Aktualisierung soll dies mit dem Ziel, eine 

flexible und offene Bebauung zu ermöglichen, in Richtung einer 

�s�2�K�Z�G�N�i-Bebauung mit einzelnen Baufenstern aufgelöst werden. 

Die Grundzüge hinsichtlich der vorgesehenen Nutzungen sowie der 

verkehrlichen Erschließung bleiben hierbei weiterhin erhalten (An-

lage 2). Nach wie vor ist ein moderner Gewerbestandort aus dem 

�$�G�T�G�K�E�J���s�$�œro �����&�K�G�P�U�V�N�G�K�U�V�W�P�I�G�P�i���I�G�R�N�C�P�V�����F�G�T���O�K�V���F�G�P���5�G�I�O�G�P�V�G�P��

�s�µ�D�G�T�P�C�E�J�V�W�P�I ���� �9�Q�J�P�G�P�i�� �U�Q�Y�K�G�� �s�)�G�U�W�P�F�J�G�K�V�� ���� �(�K�V�P�G�U�U�i�� �G�T�I�°�P�\�V��

wird. Auch eine KiTa sowie eine quartiersbezogene Nahversorgung 

werden integriert. 

Die verkehrliche Erschließung erfolgt über den inneren Alleen-Zug 

Carl-Benz-Allee - Gottlieb-Daimler-�#�N�N�G�G�� �W�P�F�� �F�K�G�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B��

(L 3008). Dieses Konzept geht, ebenso wie die Dimensionierung 

und der Ausbau der L 3008, auf den in 1998 entwickelten Bebau-

�W�P�I�U�R�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G������ �+�O���5�E�J�N�G�K�F�i�� �\�W�T�œ�E�M���� �&�K�G���r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B��

(L 3008) wurde hierzu 2007 fertiggestellt. Der heute vorhandene, 

grundlegenden Ausbau der inneren Erschließung (Tiefbau und 

Baustraße) basiert auf dem Bebauungskonzept zur 9. Änderung.  

Im Rahmen der 9. �É�P�F�G�T�W�P�I�� �F�G�U�� �$�G�D�C�W�W�P�I�U�R�N�C�P�U�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i��

wurde eine umfassende und weitreichende Verkehrsuntersuchung 

durchgeführt [1] . In dem eigens hierzu angelegten Verkehrsmodell 

�r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B�� �Y�W�T�F�G�P�� �P�G�D�G�P�� �F�G�P�� �D�G�M�C�P�P�V�G�P�� �U�V�°�F�V�K�U�E�J�G�P�� �'�P�V�Y�K�E�M��

lungsvorhaben auch die allgemein zu erwartende Entwicklung im 

Rhein-Main-Gebiet und der Wetterau berücksichtigt. Die Verkehrs-

untersuchung kam dabei abschließend zu dem Ergebnis, dass die 

verkehrliche Erschließung des Plangebietes sowie der umliegenden 

Entwicklungsflächen über das vorhandene Verkehrsnetz, insbeson-

�F�G�T�G���œ�D�G�T���F�K�G���r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B���
�. 3008), auch in Zukunft gesichert 

ist. 

Anlage 1 

Anlage 2 
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2 2 Aufgabe  Im Rahmen des laufenden Bauleitplanverfahrens zur 13. Änderung 

�s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���U�Q�N�N���F�K�G���8�G�T�M�G�J�T�U�W�P�V�G�T�U�W�E�J�W�P�I���C�W�U������������[1]  aktuali-

siert werden. Die Aktualisierung umfasst das weiträumig angelegte 

�8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B���� �F�K�G�� �2�T�Q�I�P�Q�U�G�� �F�G�U�� �\�W�� �G�T�Y�C�T�V�G�P�F�G�P��

Fahrtenaufkommens sowie die Überprüfung und den Nachweis der 

verkehrlichen Erschließung. 

Mit Beginn der COVID19-Pandemie unterlag das allgemeine Ver-

kehrsgeschehen mehr oder minder großen Schwankungen. Zwi-

schenzeitlich sind darüber hinaus nachhaltige Veränderungen er-

kennbar, die bei der Beurteilung der Verkehrsnetze zu berücksich-

tigen sind. Vor diesem Hintergrund wurden Ende 2022 im gesam-

ten Stadtgebiet von Bad Vilbel umfangreiche Verkehrszählungen 

�F�W�T�E�J�I�G�H�œ�J�T�V�����C�W�H���F�G�T�G�P���)�T�W�P�F�N�C�I�G���F�C�U���8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N���r�$�C�F���8�K�N�D�G�N�B��

neu geeicht und kalibriert werden konnte. Berücksichtigt wurden 

dabei auch die zwischenzeitlich realisierten Entwicklungsvorhaben 

im unmittelbaren sowie weiteren Umfeld. 

Aufgabe der hiermit vorliegenden Verkehrsuntersuchung ist die 

Überprüfung und der Nachweis der verkehrlichen Erschließung. Als 

�)�T�W�P�F�N�C�I�G�� �F�K�G�P�V�� �F�C�D�G�K�� �F�C�U�� �8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B���� �&�K�G�� �C�D��

schließende Bewertung erfolgt über die Qualität der Verkehrsab-

läufe an den angrenzenden Knotenpunkten und Strecken bis hin 

zum weiterführenden Verkehrsnetz. 
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3 3 Bestandsanalyse  Die grundlegende Bestandsanalyse erfolgt über das Verkehrsmodell 

�r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B���� �#�D�I�G�N�G�K�V�G�V�� �C�W�U�� �F�G�T�� �8�G�T�M�G�J�T�U�F�C�V�G�P�D�C�U�K�U�� �4�J�G�K�P-Main 

(VDRM) [2]  wurde das Modell für den Stadtbereich von Bad Vilbel 

�X�G�T�H�G�K�P�G�T�V�� �W�P�F�� �M�C�N�K�D�T�K�G�T�V���� �'�T�U�V�G�N�N�V�� �Y�W�T�F�G�� �F�C�U�� �8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�Cd 

�8�K�N�D�G�N�B�� �F�W�T�E�J�� �F�K�G�� �2�6�8�� �6�T�C�P�U�R�Q�T�V�� �%�Q�P�U�W�N�V�� �)�O�D�*�� �C�W�U�� �-�C�T�N�U�T�W�J�G���� �F�K�G��

seit Jahren die Verkehrsdatenbasis für den Raum Frankfurt betreut.  

Die Verfeinerung und Kalibrierung des Modells für den Bereich Bad 

Vilbel erfolgte in Zusammenarbeit mit der IMB-Plan GmbH. Dabei 

wurden die Verkehrszellen auf die spezifischen Gegebenheiten 

angepasst und das örtliche Verkehrsnetz präzisiert. Zur weiteren 

Kalibrierung wurden umfangreiche Verkehrszählungen im Zuge der 

�r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) und der Homburger Straße durchge-

führt. Darüber hinaus konnte auf jahrelang kontinuierlich durchge-

führte Erhebungen im Raum Bad Vilbel zurückgegriffen werden. 

Im Ergebnis stehen ein Analyse- und ein Prognose-Modell für den 

gesamten Untersuchungsraum sowie detaillierte Analyse-Belastun-

gen 2023 und Prognose-Nullfall-Belastungen 2035 für den im 

�#�P�U�E�J�N�W�U�U�� �O�C�•�I�G�D�N�K�E�J�� �\�W�� �D�G�W�T�V�G�K�N�G�P�F�G�P�� �2�N�C�P�W�P�I�U�T�C�W�O�� �r�3�W�G�N�N�G�P��

�R�C�T�M�B���
�#�P�N�C�I�G�P 3 bis 6). Das Prognose-Modell wurde dabei über die 

in der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) [2]  hinterlegte all-

gemeine Verkehrsentwicklung aus der Analyse hochgerechnet. 

Anlagen 3 bis 6 

 
 

3.1 3.1 Analyse -Belastungen 

2023 

Das Verkehrsnetz im Stadtgebiet von Bad Vilbel ist in den letzten 

Jahren immer wieder von Baustellen und zeitweisen Veränderun-

gen in der Verkehrsführung betroffen. Zwischen Oktober und 

Dezember 2022 war diesbezüglich eine spürbare Beruhigung zu 

beobachten. Diese stand vor dem Hintergrund der ab Januar 2023 

vorgesehenen, umfassenden und koordinierten Maßnahmen im 

Bereich der Frankfurter Straße und Kasseler Straße (Nidda-Brücke). 

Bis auf minimale Einflüsse, die im Rahmen des Verkehrsmodells 

�r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B�� �C�W�U�I�G�I�N�K�E�J�G�P�� �Y�G�T�F�G�P�� �M�¡�P�P�G�P���� �Y�C�T�G�P�� �'�P�F�G�� ���������� �C�N�N�G��

Verkehrswege und -beziehungen offen und befahrbar.  

Dieser Zeitraum konnte daher gut genutzt werden, um aktuelle 

repräsentative Verkehrszählungen durchzuführen. Neben dem 

Kernstadtbereich wurden auch die Verkehrsbewegungen im Um-

�H�G�N�F���F�G�U���r�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M�U�B���F�G�V�C�K�N�N�K�G�T�V���G�T�J�Q�D�G�P�����&�K�G���<�°�J�N�U�V�G�N�N�G�P���K�O���<�W�I�G��

�F�G�T���r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B���
�. 3008) sowie der Homburger Straße sind in 

der Anlage 1 dargestellt. 

Auf Basis dieser Knotenpunkts- und Querschnittszählungen erfolg-

�V�G���F�K�G���G�T�P�G�W�V�G���-�C�N�K�D�T�K�G�T�W�P�I���F�G�U���8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�U���r�$�C�F���8�K�N�D�G�N�B��und in 

deren Ergebnis die in der Anlage 5 zusammengefassten Analyse-

Belastungen 2023. 

Anlage 1 

Anlage 5 
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 noch:  Analyse-Belastungen 

2023 

Die hieraus erkennbaren Veränderungen zu den Belastungen aus 

dem Jahr 2018 können wie folgt zusammengefasst werden. 

Verkehrsbelastungen und Veränderungen zu 2018  

�&�K�G�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B��(L 3008) weist nach wie vor, abgesehen von 

den Bundesstraßen B 3 und B 521, die höchsten Belastungen im 

städtischen Verkehrsnetz auf. Es zeigt sich jedoch, dass die Belas-

tungen auf der gesamten Strecke seit 2018 um durchschnittlich 

rund 10 % zurückgegangen sind. Die in der Anlage 6 dargestellten 

Differenzbelastungen zwischen den Analyse-Werten 2023 und 

2018 verdeutlichen diese Verkehrsabnahme trotz der zwischenzeit-

�N�K�E�J�� �G�P�V�Y�K�E�M�G�N�V�G�P�� �$�C�W�I�G�D�K�G�V�G�� �s�+�O�� �5�E�J�N�G�K�F�i�� �P�¡�T�F�N�K�E�J�� �W�P�F�� �s�-�T�G�D�U��

�U�E�J�G�T�G�i���
�V�N�Y�������U�œ�F�N�K�E�J���F�G�T���F�G�T���. 3008. Dies kann maßgeblich auf die 

neuen und im Zuge der COVID19-Pandemie etablierten Möglichkei-

ten im Arbeitsalltag wie bspw. Home-Office zurückgeführt werden. 

Bei der L 3008 handelt es sich um eine in hohem Maße von Pend-

lern beeinflusste Strecke. Dies zeigt sich in der Regel durch sehr 

ausgeprägte Spitzenbelastungen am Morgen und am Nachmittag. 

In der aktuellen Tagesverteilung sind diese jedoch aufgrund des 

veränderten Pendlerverhaltens abgeschwächt. Zudem umfassen sie 

einen deutlich kürzeren Zeitraum. Außerhalb der Spitzenzeiten sind 

die aktuellen Belastungen vergleichbar mit denen aus 2018. 

Dies verhält sich in der Homburger Straße etwas unterschiedlich. 

Die Homburger Straße ist zwar ebenfalls ein durch Pendler beein-

flusster Streckenzug, jedoch spielen hier auch die innerstädtischen 

und stadtbezogenen Verkehre eine wesentliche Rolle. Während die 

Spitzenstunde morgens deutlich abgeschwächt ausfällt, ist hier 

insbesondere im Zeitraum zwischen 10 - 14 Uhr ein Anstieg der 

Verkehrsbelastung im Vergleich zu 2018 zu verzeichnen. Es kann 

davon ausgegangen werden, dass dies ebenfalls auf die Verände-

rungen im Arbeitsalltag zurückgeführt werden kann. So können 

Kfz-Fahrten auf Tageszeiten verlegt werden, die ansonsten schwä-

cher belastet sind. Die Spitzenbelastungen am Nachmittag fallen 

ähnlich aus wie noch 2018. Es ist jedoch zu erwarten, dass sich in 

dieser Zeit die Zusammensetzung der Kfz-Fahrten verändert hat 

und bisherige Pendlerfahrten durch Fahrten zu anderen Zwecken 

(Hol- und Bringfahrten, Erledigungen etc.) ersetzt wurden. Über 

den gesamten Tag bzw. Werktag (DTV, DTVW) betrachtet liegen die 

Querschnittsbelastungen in einer mit 2018 vergleichbaren Größen-

ordnung. 

Anlage 6 
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3.2 3.2 Prognose-Nullfall 

2035 

Der Prognose-Nullfall stellt eine Weiterführung des Analyse-

Modells bis zu einem Prognose-Horizont 2035 unter Berücksichti-

gung der allgemeinen Verkehrsentwicklungen dar. Die Hochrech-

nung erfolgte ebenfalls über die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main 

(VDRM) [2]  und die hier hinterlegten Strukturdaten. Diese beinhal-

ten neben den allgemeinen Entwicklungsdaten der Städte und 

Gemeinden (Einwohner, Beschäftigte etc.) auch die geplanten 

Entwicklungsflächen im Untersuchungsraum und Veränderungen 

im grundlegenden Verkehrsnetz. Im vorliegenden Fall stellt der 

geplante Ausbau des �sRiederwaldtunnels�i mit der Verknüpfung 

zwischen A 66 und A 661 eine solche maßgebliche Veränderung 

im Verkehrsnetz dar.  

Darüber hinaus erfolgt eine Bewertung über die möglicherweise 

nachhaltig zu erwartenden Veränderungen aufgrund der COVID19-

Pandemie. Vor dem Hintergrund der zuvor beschriebenen Verände-

rungen zu 2018 (vgl. Abschnitt 3.1) kann davon ausgegangen 

werden, dass sich die Verkehrsverhältnisse wieder ein Stück weit 

anpassen (Rückverlagerung), jedoch die in der Verkehrsuntersu-

chung 09/2018 [1]  zugrundeliegenden Prognose-Nullfall-

Belastungen 2030/35 nicht erreicht bzw. überschritten werden. 

Die Ergebnisse für den Prognose-Nullfall 2035 werden in der Anla-

ge 7 zusammengefasst dargestellt. 

Entwicklungsflächen Bad Vilbel  

Im Kernstadtbereich von Bad Vilbel und insbesondere im Bereich 

�s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M�i�� �U�K�P�F���Y�G�K�V�G�T�G���'�P�V�Y�K�E�M�N�W�P�I�U�H�N�°�E�J�G�P���C�W�U�I�G�Y�K�G�U�G�P���� �&�K�G��

zugehörigen Bebauungspläne haben Rechtskraft. Mit einer Ent-

wicklung ist kurz- bis mittelfristig zu rechnen. In Teilen ist die Reali-

sierung im Gange bzw. wurde bereits umgesetzt. Eine zusammen-

fassende Darstellung zeigt die Anlage 8. 

Das künftig durch die Nutzungen auf diesen Flächen jeweils zu 

erwartende Fahrtenaufkommen wurde im Rahmen verschiedener, 

nachfolgend benannter Verkehrsuntersuchungen (VU) ermittelt: 

�x VU zum B-�2�N�C�P���s�+�O���5�E�J�N�G�K�F�i���
5. Änd.) [3]  

�x VU zum B-�2�N�C�P���s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Q�U�V�i��[4]  

�x VU zum B-�2�N�C�P���s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Y�G�U�V�i��[5]   

�x VU zum B-Plan �s�5�E�J�Y�K�O�O�D�C�F�i���
��. Änd.) [6]  

�x VU zum B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F���� [7]  

  + B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F���� 

�x VU zum B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F���� [1] 

�x VU zum B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
���������É�P�F������[8]  

Anlage 7 

Anlage 8 
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 noch:  Prognose-Nullfall 2035 In den nachfolgenden Tabellen werden die in den jeweiligen Un-

tersuchungen prognostizierten Fahrten zusammengefasst. Die 

�D�G�T�G�K�V�U�� �T�G�C�N�K�U�K�G�T�V�G�P�� �6�G�K�N�D�G�T�G�K�E�J�G�� �C�W�U�� �F�G�T�� �������� �É�P�F�G�T�W�P�I�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G��

�T�G�i����welche in den Analyse-Belastungen 2023 enthalten sind, wur-

den hierbei ebenso entsprechend berücksichtigt wie die inhaltli-

�E�J�G�P���#�P�R�C�U�U�W�P�I�G�P���F�G�T���������W�P�F���������É�P�F�G�T�W�P�I���s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Q�U�V�i�� 

  
 

  24-h  QV ZV 
  [Kfz/24h]  [ Kfz/24h ] 

 �s�+�O���5�E�J�N�G�K�F�i���
�������É�P�F�G�T�W�P�I�� 

 Kfz-Fahrten  2.700  1.350 1.350 
 Güter-/ Lieferverkehr  100  50 50 

   2.800  1.400 1.400 

 �s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Q�U�V�i 

 Kfz-Fahrten  1.130  565 565 
 Güter-/ Lieferverkehr  70  35 35 

   1.200  600 600 

 �s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Y�G�U�V�i 

 Kfz-Fahrten  390  195 195 
 Güter-/ Lieferverkehr  10  5 5 

   400  200 200 

 �s�5�E�J�Y�K�O�O�D�C�F�i���
�������É�P�F�G�T�W�P�I�� 

 Kfz-Fahrten  2.260  1.130 1.130 
 Güter-/ Lieferverkehr  40  20 20 

   2.300  1.150 1.150 

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F�G�T�W�P�I�� 

 Kfz-Fahrten  870  435 435 
 Güter-/ Lieferverkehr  30  15 15 

   900  450 450 

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F�G�T�W�P�I�� 

 Kfz-Fahrten  290  145 145 
 Güter-/ Lieferverkehr  10  5 5 

   300  150 150 

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F�G�T�W�P�I����- Teilgebiete  

 Kfz-Fahrten  3.060  1.530 1.530 
 Güter-/ Lieferverkehr  90  45 45 

   3.150  1.575 1.575 

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
10. Änderung)  

 Kfz-Fahrten  1.300  650 650 
 Güter-/ Lieferverkehr  50  25 25 

   1.350  675 675 
  

 Zusammenfassung  
 Kfz-Fahrten  12.000  6.000 6.000 
 Güter- / Lieferverkehr  400  200 200 
 Gesamt  12.400  6.200 6.200 

 Tab. 1: Fahrten aufkommen  �F�W�T�E�J���'�P�V�Y�K�E�M�N�W�P�I�U�H�N�°�E�J�G�P���$�C�F���8�K�N�D�G�N�B���� 
ohne  B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
���������É�P�F����  
Werktagesbelastungen, [ Kfz/24h ], gerundete Werte 
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 noch:  Prognose-Nullfall 2035 In den Spitzenstunden morgens und abends ergeben sich insge-

samt die folgenden Fahrtenaufkommen: 

 
   morgens   abends  

       

 

 
 QV ZV  QV ZV  

  [ Kfz/h ]  [ Pkw-E/h ]  

   

 �s�+�O���5�E�J�N�G�K�F�i���
�������É�P�F����  15 15  175 175  

 �s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Q�U�V�i  65 90  90 65  

 �s�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M���5�œ�F�Y�G�U�V�i  10 30  25 15  

 �s�5�E�J�Y�K�O�O�D�C�F�i���
�������É�P�F����  20 20  130 130  

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
�������É�P�F����  75 25  45 55  

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
��. Änd.)  35 5  15 25  

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
��. Änd.)  100 375  250 165  

 �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
10. Änd.)  120 80  60 80  
   

   

 Summe  440 640  790 710  

 Tab. 2: Fahrten aufkommen  durch Entwicklungsflächen Bad Vilbel,  
ohne  B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
���������É�P�F���� 
Spitzenstunden morgens und abends, [ Kfz/h ], gerundete Werte 

 
  �+�O�� �8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B�� �Y�W�T�F�G�P�� �F�K�G�U�G�� �(�C�J�T�V�G�P�� �I�G�O�°�•�� �K�J�T�G�T��

Einspeisepunkte in den Verkehrszellen hinterlegt und ergänzen auf 

diese Weise das Prognose-Modell.  
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4 4 Fahrtenprognose  Die 13���� �É�P�F�G�T�W�P�I�� �F�G�U�� �$�G�D�C�W�W�P�I�U�R�N�C�P�U�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i��hat ebenso 

wie bereits der bestehende Bebauungsplan die Zielsetzung, den 

Bedarf an Gewerbeflächen im Stadtgebiet Bad Vilbels zu decken. 

Dabei wird auch die Ausweisung von drei Urbanen Gebieten über-

nommen (Anlage 3). Durch diese punktuell eingesetzten Flächen 

soll der zukunftsorientierte Leitgedanke der nutzungsgemischten 

Stadt der kurzen Wege und eines gesamtheitlichen lebendigen 

öffentlichen Raums gefördert werden. Wichtige Funktionen wie 

Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Bildung, Kultur und Erholung 

sollen räumlich zusammengeführt und miteinander vernetzt wer-

den. Dies stellt eine besondere Qualität des Plangebietes dar und 

kann zu einer Vermeidung von Verkehren im umliegenden Ver-

kehrsnetz beitragen. Innerhalb des Plangebietes wird dies durch die 

klare Trennung des Fußgänger- und Kraftfahrzeugverkehrs ver-

deutlicht. Durch die gebündelt und zusammenhängend um die 

Bauflächen herumgeführten Straßenräume werden die fußläufigen 

Bewegungs- und Begegnungsmöglichkeiten innerhalb der geplan-

ten Quartiere begünstigt. 

Anlage 3 

 
 

4.1 4.1 Fahrten durch den 

Bebauungsplan 

�s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i 

(13. Änderung)  

Der Masterplan des Projekts sieht wie bereits sein Vorgänger einen 

�X�K�G�N�H�°�N�V�K�I�G�P�� �0�W�V�\�W�P�I�U�O�K�Z�� �X�Q�T���� �&�G�T�� �$�G�T�G�K�E�J�� �r�$�œ�T�Q ���� �(�Q�T�U�E�J�W�P�I�B�� �Y�K�T�F��

zwar weiterhin den überwiegenden Teil von gut 70 % der Brutto-

geschossflächen übernehmen, es wird dennoch auch einen deutli-

chen Anteil an Kommunikations- und Gastronomieflächen geben, 

�G�D�G�P�U�Q�� �Y�K�G�� �(�N�°�E�J�G�P�� �H�œ�T�� �r�&�K�G�P�U�V�N�G�K�U�V�W�P�I�G�P�B�� �
�W���C���� �)�G�U�W�P�F�J�G�K�V���� �W�P�F��

�r�µ�D�G�T�P�C�E�J�V�W�P�I�� ���� �9�Q�J�P�G�P�B�� �
�W���C���� �5�G�T�X�K�E�G�F�� �#�R�C�T�V�O�G�P�V�U���� �T�W�P�F�� ��������

1-2-Zimmer-�9�Q�J�P�W�P�I�G�P���� �U�Q�Y�K�G�� �H�œ�T�� �r�(�T�G�K�\�G�K�V�B�� �
�W���C���� �(�K�V�P�G�U�U������ �#�W�E�J��

�G�K�P�G�� �-�K�V�C�� �W�P�F�� �S�W�C�T�V�K�G�T�U�D�G�\�Q�I�G�P�G�� �0�C�J�X�G�T�U�Q�T�I�W�P�I�� �
�r�'�K�P�\�G�N�J�C�P�F�G�N�B����

sind vorgesehen.  

Das künftige Fahrtenaufkommen sowie der grundsätzliche Bedarf 

an Stellplätzen wird maßgeblich über die Beschäftigten- und Kun-

den-/Besucherverkehre bestimmt. Die übrigen Nutzungen wie u.a. 

�r�9�Q�J�P�G�P�B���Y�G�T�F�G�P�� �F�W�T�E�J���F�K�G�� �\�W�� �G�T�Y�C�T�V�G�P�F�G�P�� �8�G�T�D�W�P�F�G�H�H�G�M�V�G�� �œ�D�G�T��

die nachfolgende Prognose mit abgedeckt. Das Bebauungskonzept 

geht nach derzeitigem Stand von bis zu 6.000 Beschäftigten aus. 

Mit  folgenden Ansätzen ergibt sich danach ein Stellplatzbedarf von 

rund 2.400 Stellplätzen für die Beschäftigten. 

�x Anwesenheit 90 % 

�x MIV-Anteil 50 % 

�x Pkw-Besetzungsgrad 1,1 

�*�K�P�\�W���M�Q�O�O�G�P���T�W�P�F�����������5�V�G�N�N�R�N�°�V�\�G���H�œ�T���r�-�W�P�F�G�P �����$�G�U�W�E�J�G�T�B�����*�K�G�T��

bei wurde ein leicht erhöhter Anteil von rund 15 % unterstellt. 

 

 



 

     10-260 E  Seite 11 

 
 

 noch:  Fahrtenprognose Die Planungen sehen vor, die nachzuweisenden Stellplätze in ei-

nem mehrstöckigen Parkhaus an der B 3 (GE1) sowie in nahezu 

flächendeckenden Tiefgaragen herzustellen. Aus verkehrstechni-

scher Sicht ist zu empfehlen, darüber hinaus einen Anteil an (Re-

serve-)Stellplätzen -ggf. für Kurzparker im öffentlichen Straßen-

raum- vorzuhalten. Angesetzt werden in den weiteren Berechnun-

gen hierzu rund 150 - 200 Stellplätze (rund 5 % der Gesamtzahl). 

Insgesamt ergibt sich für das Plangebiet ein Stellplatzbedarf von 

rund 2.800 - 3.000 Stellplätzen. 

Der Anteil an Wegen, die die Beschäftigten und Einwohner motori-

siert bzw. nicht-motorisiert zurücklegen, wurde mit jeweils 50 % 

(MIV-Anteil) angesetzt. Dies kann vor dem Hintergrund der sehr 

guten ÖPNV-Anbindung sowie der bewusst geplanten Bündelung 

und Vermischung der alltäglichen Aufgaben innerhalb des Plange-

bietes als plausibel angesehen werden. Eine entscheidende Rolle 

für diesen Ansatz spielt jedoch insbesondere das innovative Mobili-

tätskonzept zum Bebauungsplan [9] . Hieraus ergeben sich Mög-

lichkeiten zur Reduzierung des Verkehrsaufkommens sowie zur 

Erhöhung des Anteils an nicht-motorisiert stattfindenden Wegen. 

Das künftige Fahrtenaufkommen infolge der 13. Änderung 

�s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i kann übergreifend über die Auslastung und die 

Wechsel auf den Stellplätzen ermittelt werden. Folgende durch-

schnittliche tägliche Wechselzahlen können aus der Erfahrung bei 

�X�G�T�I�N�G�K�E�J�D�C�T�G�P�� �0�W�V�\�W�P�I�G�P�� �
�W���C���� �r�$�œ�T�Q / Dienstle�K�U�V�W�P�I�G�P�B���� �W�P�F�� �F�G�P��

Angaben in der Literatur [10, 11] abgeleitet werden:  

�x Wechsel je Beschäftigten-Stellplatz  1,1 

�x �9�G�E�J�U�G�N���L�G���r�-�W�P�F�G�P �����$�G�U�W�E�J�G�T�B-Stellplatz 4,0 

�x �9�G�E�J�U�G�N���L�G���r�4�G�U�G�T�X�G ���¡�H�H�G�P�V�N�K�E�J�G�T�B���5�V�G�N�N�R�N�C�V�\�� 2,5 

Zusammenfassend ergeben sich aus diesen Ansätzen 

�x rund 9.400 Kfz-Fahrten am Tag  

(rund 4.700 Ziel- und 4.700 Quellverkehrsfahrten). 

Davon entfallen rund 900 Kfz-Fahrten (je 450 im Ziel- (ZV) und 

Quellverkehr (QV)) auf die öffentlichen, hier als Reserve ausgewie-

senen Stellplätze. 

In dieser Gesamtfahrtenzahl sind auch die künftigen Liefer-/ Güter-

verkehrsfahrten beinhaltet. Der zu erwartende Anteil liegt im Re-

gelfall im Bereich von rund 2 - 3 %, d.h. bei insgesamt rund 250 

SV-Fahrten am Tag. 

In der nachfolgenden Tabelle wird das prognostizierte Fahrtenauf-

kommen durch das Bauvorhaben noch einmal zusammengefasst.  
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 noch:  Fahrtenprognose Nicht jede dieser Fahrten wird dabei für das umliegende Verkehrs-

netz neu sein. Ein Teil entsteht auch durch eine Verlagerung bereits 

vorhandener Fahrten. 

 
 

  24-h  QV ZV 
  [Kfz/24h]  [ Kfz/24h ] 

 Plangebiet  

 Kfz-Fahrten  8.250  4.125 4.125 

 Kfz-Fahrten (Reserve)  900  450 450 

 Güter-/ Lieferverkehr  250  125 125 

   9.400  4.700 4.700 
  

 Zusammenfassung  
 Kfz-Fahrten  9.150  4.575 4.575 
 Güter- / Lieferverkehr  250  125 125 
 Gesamt  9.400  4.700 4.700 

 Tab. 3: Fahrten aufkommen  durch B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
���������É�P�F����, 
Werktagesbelastungen, [ Kfz/24h ], gerundete Werte 

 
  In den Spitzenstunden findet nur ein Teil dieser Fahrten statt. Für 

die Spitzenstunde morgens sind aufgrund der geplanten Nutzun-

gen Tagesanteile von rund 15 % im Ziel- und rund 4 % im Quell-

verkehr zu erwarten. Dies bedeutet bei rund 700 Anfahrten die 

Belegung von rund 25 % der Beschäftigten-Stellplätze. Die Abfahr-

ten der Beschäftigten erfolgen etwas verteilter als die Anfahrten 

am Morgen. Die Tagesanteile der abendlichen Spitzenstunde liegen 

erwartungsgemäß bei rund 7 % im Ziel- und rund 10 % im Quell-

verkehr. 

Die nachfolgende Tabelle fasst die resultierenden Neuverkehre in 

den Spitzenstunden morgens und abends noch einmal zusammen. 

 
   morgens   abends  

       

 

 
 QV ZV  QV ZV  

  [ Kfz/h ]  [ Pkw-E/h ]  

   

 Plangebiet  190 700  470 330  
   

   

 Summe  190 700  470 330  

 Tab. 4: Fahrten aufkommen  durch B-�2�N�C�P���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���
13. Änd.),  
Spitzenstunden morgens und abends, [ Kfz/h ], gerundete Werte 

 
  Durch die Überlagerung der Fahrten mit den weiteren Entwick-

lungs- und Einzelhandelsflächen im unmittelbaren Umfeld kann 

von einem Anteil an Binnenverkehren bzw. Mitnahme- und Ver-

bundeffekten in Höhe von 10 - 30 % ausgegangen werden. Auf 
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 noch:  Fahrtenprognose diesen die Fahrten reduzierenden Ansatz wird im vorliegenden Fall 

jedoch zunächst verzichtet. 

Die räumliche Verteilung der Fahrten ist im Wesentlichen (zu etwa 

70 - 75 ������ �C�W�H�� �F�K�G�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) und die weiterfüh-

rende B 3 (rund 40 - 50 %) ausgerichtet. Etwa 25 - 30 % der Fahr-

ten führen über die Homburger Straße und auch von hier aus 

maßgeblich in Richtung B 3 (rund 15 - 20 %). 

 
 

4.2 4.2 Prognose-Belastungen 

2035 

Die Prognose-Belastungen 2035 erweitern den Prognose-Nullfall 

2035 um die zu erwartenden Fahrten infolge der 13. Änderung 

�F�G�U�� �$�G�D�C�W�W�P�I�U�R�N�C�P�U�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���� �&�K�G�� �G�P�V�U�R�T�G�E�J�G�P�F�� �C�W�U�� �F�G�O��

�8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B�� �T�G�U�W�N�V�K�G�T�G�P�F�G�P�� �$�G�T�G�E�J�P�W�P�I�U�G�T�I�G�D�P�K�U�U�G��

werden für den Planungsraum in der Anlage 10 zusammengefasst 

dargestellt. 

Die in der Anlage 11 dargestellten Ergebnisse verdeutlichen eine 

klare Orientierung der Verkehre in westliche und südwestlich Rich-

tung und insbesondere auf die B 3. Hierbei wird maßgeblich die 

�r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) mit seinen Anbindungsknotenpunkten 

KP-4n und KP-5n genutzt. Die Querschnittsbelastungen auf der 

L 3008 bis hin zur B 3 steigen infolge der Plangebietsentwicklung 

um bis zu 20 %. Die Belastungen auf der L 3008 in östlicher Rich-

tung steigen hingegen deutlich geringer an.  

Die Homburger Straße übernimmt ebenfalls einen nennenswerten 

Anteil der künftigen Fahrten insbesondere in der Verbindung zwi-

schen der Marie-Curie-Straße und der B 3. Die Verkehrsbelastun-

gen steigen jedoch aufgrund der zu erwartenden Mitnahme- und 

Verbund- sowie der Verlagerungseffekte (u.a. von Durchgangsver-

kehren) vergleichsweise geringfügig gegenüber dem Prognose-

Nullfall 2035 an. 

Anlage 10 

Anlage 11 
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5 5 Beurteilung der 
künftigen  

Verkehrsqualität  

Die Bewertung der Qualität der Verkehrsabläufe basiert auf den 

�'�T�I�G�D�P�K�U�U�G�P�� �W�P�F�� �$�G�T�G�E�J�P�W�P�I�G�P�� �C�W�U�� �F�G�O�� �8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F��

�8�K�N�D�G�N�B���� �5�K�G�� �G�T�H�Q�N�I�V�� �K�P�� �O�G�J�T�G�T�G�P�� �5�E�J�T�K�V�V�G�P�� �D�G�I�K�P�P�G�P�F�� �O�K�V�� �F�G�T�� �I�G��

samträumlichen Betrachtung bis hin zu den bemessungsrelevanten 

Knotenpunkten im unmittelbaren Planungsraum. Maßgebend sind 

die Prognose-Belastungen 2035, in denen die allgemeinen Ver-

kehrsentwicklungen und die bekannten Entwicklungsvorhaben 

enthalten sind. 

Von grundlegender Bedeutung bei der Beurteilung der Qualität der 

künftigen Verkehrsabläufe ist die Struktur des lokalen Verkehrsnet-

zes mit seiner Zweiteilung durch die Main-Weser-Bahnstrecke und 

die beiden �$�C�J�P�X�K�C�F�W�M�V�G�� �K�O�� �<�W�I�G�� �F�G�T�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) 

sowie der Homburger Straße. Diese Netzstruktur wirkt sich maßge-

bend auf die künftige Verteilung der Fahrten und damit auf die 

jeweilige Belastung der einzelnen Netzelemente aus. Die Orientie-

rung der L 3008 und der Homburger Straße ist dabei netzentspre-

chend deutlich auf die B 3 ausgerichtet mit zwei teilplanfreien 

Anschlussstellen mit beidseitig angelegten Rampen. Dies spiegelt 

sich auch im bestehenden Ausbau der Strecken und Knotenpunkte 

wider, �K�P�U�D�G�U�Q�P�F�G�T�G�� �C�W�H�� �F�G�T�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) mit einem 

durchgehenden 2-bahnig, 4-streifigen Straßenquerschnitt sowie 

den überaus komfortabel ausgebauten Knotenpunkten. Aber auch 

die Homburger Straße wurde bereits durchgehend 3-spurig ausge-

baut mit einem Multifunktionsstreifen für die Ein- und Abbiegevor-

gänge.  

Die hier untersuchten Entwicklungsgebiete stehen in direktem 

Zusammenhang mit diesen beiden Streckenzügen. Nicht zuletzt 

basiert auch die Konzeption und der Ausbau der L 3008 auf den 

�)�G�U�C�O�V�R�N�C�P�W�P�I�G�P�� �\�W�O�� �r�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M�B���� �$�G�T�G�K�V�U�� �K�P�� �F�G�T�� �J�K�G�T�D�G�K�� �\�W��

grunde liegenden Verkehrsuntersuchung aus 1998 [1]  wurden 

vergleichbare Ansätze zu den künftigen Einwohner- und Beschäf-

tigtenzahlen beschrieben.  

Die beiden Bahnviadukte wirken sich demgegenüber begrenzend 

auf das gesamte Verkehrsnetz aus. Mit jeweils nur einem Fahrstrei-

fen je Fahrtrichtung ergeben sich natürliche Kapazitätsgrenzen, die 

unabhängig vom tatsächlichen Bedarf nicht überschritten werden 

können. Die Orientierung der maßgeblichen Verkehrsströme auf 

das komfortable Streckennetz in Richtung B 3 steht auch vor die-

sem Hintergrund. Gleichzeitig zeigen die Ergebnisse des Prognose-

�8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�U���r�$�C�F���8�K�N�D�G�N�B���G�K�P�G���I�N�G�K�E�J�O�°�•�K�I�G���8�G�T�N�C�I�G�T�W�P�I���D�K�U�J�G��

riger Durchgangsverkehre auf der L 3008 auf den gesamten Unter-

suchungsraum bis hin zum umgebenden Autobahnnetz.  
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Die Kapazität eines Verkehrsnetzes wird im Allgemeinen wie auch 

im vorliegenden Fall über die Knotenpunkte bestimmt. An den 

Kreuzungen und Einmündungen kommt es zu Konfliktpunkten 

und Abhängigkeiten zwischen den verschiedenen Verkehrsströ-

men. Im Rahmen der Untersuchung wird daher die Leistungsfähig-

keit der maßgeblichen Knotenpunkte im Planungsraum überprüft 

und bewertet. Die Überprüfung erfolgt für die Prognose-

Belastungen 2035 für jeden Knotenpunkt gesondert. Resultierende 

erforderliche Maßnahmen sowie potenzielle gegenseitige Auswir-

kungen werden jeweils beschrieben und erläutert. 

Die Berechnung der Leistungsfähigkeit der Knotenpunkte wird für 

die bemessungsrelevanten Spitzenstunden morgens und nachmit-

tags / abends durchgeführt. Die jeweiligen Belastungen wurden 

aus dem Prognose-�8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F�� �8�K�N�D�G�N�B�� �C�D�I�G�N�G�K�V�G�V���� �&�K�G��

Umrechnung der durchschnittlichen werktäglichen Verkehre (DTVW) 

auf die beiden Spitzenstunden erfolgte dabei in mehreren Schritten 

bzw. getrennt für die unterschiedlichen Fahrtenaufkommen. Aus 

den in der Anlage 12 dargestellten stromliniengetreuen DTVW-

Belastungen an den einzelnen Knotenpunkten wurden in einem 

�G�T�U�V�G�P�� �5�E�J�T�K�V�V�� �F�K�G�� �s�0�G�V�\�i-Belastungen ohne die angrenzenden 

Verkehrszellen herausgelöst und auf die Spitzenstunden umge-

rechnet. Hierbei wurde, ebenfalls stromgetreu, die aktuell gezählte 

Tagesverteilung zugrunde gelegt. 

In den nächsten Schritten wurden die prognostizierten Neuverkeh-

re bzw. die durch die Neuverkehre prognostizierten Auswirkungen 

auf das Verkehrsnetz gemäß ihrer jeweiligen Tagesanteile auf die 

Spitzenstunden umgelegt. Dies erfolgte getrennt für das hier zu 

�W�P�V�G�T�U�W�E�J�G�P�F�G�� �2�N�C�P�I�G�D�K�G�V�� �F�G�T�� �������� �É�P�F�G�T�W�P�I�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i�� �U�Q�Y�K�G��

für die im Prognose-Nullfall beschriebenen Entwicklungsflächen. 

Im Ergebnis liegen die Spitzenstundenanteile im Bereich der L 3008 

bei Werten zwischen 7,3 - 9,0 %. Auf der Homburger Straße lie-

gen diese zwischen 7,6 - 8,8%. Die resultierenden Verkehrszahlen 

an den Knotenpunkten liegen den Prognose-Belastungen 2035 

entsprechend zum Teil deutlich über den Bestandszahlen. Vor 

allem in Richtung B 3 sind Mehrverkehre zwischen 40 - 48 % 

(KP-2n, KP-3n) bzw. zwischen 19 - 25 % (KP-1, KP-2) zu verzeich-

nen. Die größten Zuwächse erfährt erwartungsgemäß der Anbin-

dungsknotenpunkt KP-4n mit bis zu +72 %.  Hierüber erfolgt nicht 

nur die verkehrliche Haupterschließung des Plangebietes, sondern 

auch wesentlicher Teile der umliegenden Wohn- und Gewerbeflä-

chen. 

Anlage 12 
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Die Leistungsfähigkeitsberechnungen werden für die sechs Kno-

tenpunkte auf der L 3008 zwischen der Anbindung Massenheim 

und Friedberger Straße sowie für insgesamt sieben Knotenpunkte 

auf der Homburger Straße zwischen den Anschlüssen zur B 3 und 

der Kasseler Straße durchgeführt (Anlage 1). Die Bewertung der 

Qualität der Verkehrsabläufe erfolgt auf der Grundlage des 

"Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 

2015" [13] der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrs-

wesen. Der Bewertung zugrunde gelegt wird die mittlere Wartezeit 

der Verkehrsteilnehmer.  

Das HBS 2015 [13] schlägt vor, die Qualitätsstufen (A-F) vereinfa-

chend über die Schulnotenbewertung von "sehr gut" (QSV A) über 

"gut", "befriedigend", "ausreichend", "mangelhaft" bis "unge-

nügend" (QSV F) zu charakterisieren. Empfohlen wird, als Standard 

�F�K�G���3�W�C�N�K�V�°�V�U�U�V�W�H�G���F�G�U���8�G�T�M�G�J�T�U�C�D�N�C�W�H�U���
�3�5�8�����O�K�P�F�G�U�V�G�P�U���&���s�C�W�U�T�G�K��

�E�J�G�P�F�i�� �C�P�\�W�U�V�T�G�D�G�P���� �&�K�G�U�� �G�P�V�U�R�T�K�E�J�V�� �I�G�O�°�•�� �*�$�5 2015 [13] an 

Knotenpunkten mit Signalanlage einer mittleren Wartezeit von 70 

Sekunden oder weniger (QSV C endet bei 50 Sek., QSV B bei 

35 Sek.). Qualitätsstufe D bedeutet nach HBS 2015 [13], dass der 

Verkehrszustand trotz vereinzelt hoher Wartezeiten und vorüber-

gehendem Rückstau noch stabil bleibt. Dieser Zustand bezieht sich 

auf die Zeiten höchster Belastungen. Außerhalb dieser Spitzenver-

kehrszeiten errechnen sich geringere Wartezeiten, die Verkehrs-

qualität (QSV) wird günstiger. 

�r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B���
�. 3008) 

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass alle Knotenpunkte auf der 

�r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) die künftigen Verkehre in mindestens 

�s�D�G�H�T�K�G�F�K�I�G�P�F�G�T�i�� �9�G�K�U�G�� �
�3�5�8 = C) aufnehmen und mit entspre-

chenden Kapazitätsreserven abwickeln können. Die mittleren War-

tezeiten liegen morgens wie abends auch im ungünstigsten Ver-

kehrsstrom bei unter 50 Sekunden. Die 95%-Rückstaulänge, d.h. 

der Rückstau, der in 95% der Fälle nicht überschritten wird, liegt je 

nach Knotenpunkt bei maximal 110 - 150 m. Die benachbarten 

Knotenpunkte werden somit nicht beeinflusst.  

�&�K�G�� �7�T�U�C�E�J�G�� �H�œ�T�� �F�K�G�U�G�� �s�D�G�H�T�K�G�F�K�I�G�P�F�G�i��Verkehrsabläufe liegt trotz 

der sehr hohen Belastungen von bis zu 2.630 Kfz/h (KP-3n) in dem 

bereits beschriebenen komfortablen Ausbau der Kreuzungen und 

Einmündungen zwischen B 3 und Main-Weser-Bahn (KP-2n, KP-3n, 

KP-4n und KP-5n). 

Außerhalb dieses Netzausschnittes und damit auch außerhalb der 

�'�T�U�E�J�N�K�G�•�W�P�I�U�N�K�P�K�G���r�2�N�C�P�I�G�D�K�G�V�G��- L 3008 - B ���B���°�P�F�G�T�P���U�K�E�J���F�K�G���5�V�T�C- 

 

Anlage 1 
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ßenquerschnitte der L 3008 auf einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung. 

Einher geht hiermit eine Reduzierung der Kapazitätsreserven. Die 

�.�G�K�U�V�W�P�I�U�H�°�J�K�I�M�G�K�V�U�P�C�E�J�Y�G�K�U�G�� �C�P�� �F�G�P�� �-�P�Q�V�G�P�R�W�P�M�V�G�P�� �s�. 3008 / 

�#�O�� �5�V�Q�E�M�i�� �
�-�2-���P���� �W�P�F�� �s�. ���������� ���� �(�T�K�G�F�D�G�T�I�G�T�� �5�V�T�C�•�G�i�� �
�-�2-6n) 

ergeben dennoch au�E�J�� �K�P�� �5�R�K�V�\�G�P�\�G�K�V�G�P�� �O�K�P�F�G�U�V�G�P�U�� �s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P��

�F�G�i�� �9�G�T�V�G�� �
�3�5�8 = D) mit mittleren Wartezeiten von bis zu 

70 Sekunden.  

Die detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhang C abge-

druckt Sie werden in der nachfolgenden Tabelle noch einmal zu-

sammengefasst. 

Anhang C 
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QSV1) 

  [Kfz/h] [%]  [Kfz/h] [sek.] [m]  
        

 KP-1n       

 morgens 1.835 18,3% 2.170 68,3 300 D 
 abends 1.675 24,2% 2.080 60,2 160 D 
        

 KP-2n       

 morgens 1.955 17,9% 2.305 49,1 154 C 
 abends 1.515 39,9% 2.120 34,3 55 B 
        

 KP-3n       

 morgens 1.650 33,9% 2.210 49,0 80 C 
 abends 1.780 47,8% 2.630 34,3 89 B 
        

 KP-4n       

 morgens 1.430 50,3% 2.150 50,0 86 C 
 abends 1.450 71,7% 2.490 48,2 90 C 
        

 KP-5n       

 morgens 1.520 9,2% 1.660 48,7 108 C 
 abends 1.455 13,1% 1.645 45,0 61 C 
        

 KP-6n       

 morgens 2.465 6,5% 2.625 68,2 236 D 
 abends 2.820 9,4% 3.085 70,0 133 D 

Tab. 5: Analyse der Knotenpunkte  �C�W�H���F�G�T���r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B���
�. 3008)  
mit Ergebnissen der Leistungsfähigkeitsberechnungen ,  

 1)  Qualitätsstufe des Verkehrsablaufes gemäß HBS 2015 [13] (vgl. Anhang C) 
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Am Knotenpunkt KP-6n sind die insgesamt geringsten Verkehrs-

zuwächse im Planungsraum zu verzeichnen (rund +6,5 %). Hier 

zeigt sich die kapazitätsbegrenzende Wirkung der flankierenden 

Elemente Bahnviadukt (westlich) und Büdinger Straße (östlich). 

�$�G�K�F�G���Y�K�T�M�G�P���Y�K�G�� �s�2�H�¡�T�V�P�G�T�i���� �F�K�G�� �P�W�T�� �G�K�P�G�P�� �D�G�U�V�K�O�O�V�G�P�� �&�W�T�E�J�U�C�V�\��

an Fahrzeugen zulassen. In der Folge bleibt der Verkehrsfluss am 

Knotenpunkt auch in den Spitzenstunden erhalten. Zusätzliches 

Fahrtenaufkommen verlagert sich weitgehend auf leistungsfähigere 

Netzstücke wie u.a. in westliche Richtung zur B 3. Potenzieller 

Rückstau wird analog zur Bestandssituation außerhalb dieses In-

nenstadtabschnittes gepuffert. 

�<�W�U�C�O�O�G�P�H�C�U�U�G�P�F�� �D�G�F�G�W�V�G�P�� �F�K�G�� �'�T�I�G�D�P�K�U�U�G�� �H�œ�T�� �F�K�G�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G��

hu�P�I�B�� �
�. �������������� �F�C�U�U�� �C�W�E�J�� �K�P�� �<�W�M�W�P�H�V�� �O�K�P�F�G�U�V�G�P�U�� �s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�i��

Kapazitätsreserven zu erwarten sind. Die Auswirkungen durch die 

Einschnürung des Straßenquerschnittes im Bereich des Bahnviaduk-

tes können durch die Knotenpunkte und den mehrspurigen Aus-

bau in Richtung B 3 übernommen werden. Hierzu ist aus verkehrs-

technischer Sicht zu empfehlen, die vorhandenen Lichtsignalanla-

�I�G�P�� �C�W�H�� �F�G�T�� �I�G�U�C�O�V�G�P�� �5�V�T�G�E�M�G�� �\�Y�K�U�E�J�G�P�� �F�G�P�� �#�P�D�K�P�F�W�P�I�G�P�� �r�#�O��

�5�V�Q�E�M�B���W�P�F���(�G�U�V�R�N�C�V�\�U�V�T�C�•�G���C�W�H�G�K�P�C�P�F�G�T���C�D�\�W�U�V�K�O�O�G�P���� 

Weniger aus Sicht der Leistungsfähigkeit, sondern vielmehr vor 

dem Hintergrund möglichst störungsfreier Abläufe zwischen den 

Verkehren auf der L 3008 und denen zwischen B 3 und den Plan-

gebieten ist verkehrstechnisch zu empfehlen, die bereits vorhande-

ne Rechtsabbiegespur am KP-���P���s�. 3008 / Gottlieb-Daimler-�#�N�N�G�G�i��

bis auf die B 3-Ostrampe zu verlängern. Hierdurch können gerade 

die zeitweise gebündelten Zielverkehre von der durchgehenden 

L 3008 getrennt werden. 

Homburger Straße  

Die Homburger Straße weist eine grundsätzlich zur L 3008 unter-

schiedliche Streckencharakteristik auf. Sie entspricht sowohl hin-

sichtlich des Straßenquerschnittes als auch der angrenzenden Nut-

zungen einer städtischen Einfahrtsstraße. Über den 3-streifigen 

Ausbau mit einer mittleren Multifunktionsspur werden die beidseits 

vorhandenen Einzelhandels- und Gewerbebetriebe flexibel einge-

bunden. Dies wird, wie die Berechnungsergebnisse der Knoten-

punkte KP-3 und KP-4 verdeutlichen, bei prognostizierten werktäg-

lichen Belastungen von bis zu 20.000 Kfz/24h (DTVW) auch nötig 

sein. Die beiden Knotenpunkte KP-3 und KP-4 funktionieren wie 

erweiterte Grundstückszufahrten und dienen im Wesentlichen der 

Erschließung der Einzelhandelsmärkte in der Marie-Curie-Straße. In  
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den Spitzenzeiten sind hier den Berechnungen zufolge nur noch 

vereinzelte Linkseinbiegevorgänge möglich. Aus verkehrstechni-

scher Sicht ist diese Situation mit zunehmender Verkehrsbelastung 

auf der Homburger Straße verstärkt zu beobachten. Im Bedarfsfall 

kann hier, wie dies in der Vergangenheit bereits einmal der Fall 

�Y�C�T���� �F�C�U�� �'�K�P�H�C�J�T�G�P�� �O�K�V�� �X�Q�T�I�G�U�E�J�T�K�G�D�G�P�G�T�� �(�C�J�T�V�T�K�E�J�V�W�P�I�� �r�T�G�E�J�V�U�B��

angeordnet werden.  

Die Ergebnisse der einzelnen Knotenpunktsüberprüfungen sind im 

Detail im Anhang D abgedruckt und werden in der nachfolgenden 

Tabelle grafisch zusammengefasst. 

Anhang D 
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QSV1) 

  [Kfz/h] [%]  [Kfz/h] [sek.] [m]  
        

 KP-1       

 morgens 1.305 13,8% 1.485 13,1 54 B 
 abends 1.170 18,8% 1.390 10,4 42 B 
        

 KP-2       

 morgens 1.485 21,2% 1.800 60,0 159 D 
 abends 1.445 24,6% 1.800 47,1 157 C 
        

 KP-3       

 morgens 1.450 26,2% 1.830 41,8 18 D 
 abends 1.450 23,4% 1.790 34,0 18 D 
        

 KP-4       

 morgens 1.350 24,4% 1.680 44,4 24 D 
 abends 1.340 16,0% 1.555 43,6 18 D 
        

 KP-5       

 morgens 1.350 23,3% 1.665 13,0 50 B 
 abends 1.330 16,9% 1.555 8,9 36 A 
        

 KP-5a       

 morgens 1.540 27,6% 1.965 20,7 84 C 
 abends 1.565 24,3% 1.945 19,5 48 B 
        

 KP-6       

 morgens 1.790 18,4% 2.120 27,5 78 C 
 abends 1.855 15,1% 2.135 42,7 144 D 

Tab. 6: Analyse der Knotenpunkte  auf der Homburger Straße  
mit Ergebnissen  der Leistungsfähigkeitsberechnungen ,  

 1)  Qualitätsstufe des Verkehrsablaufes gemäß HBS 2015 [13] (vgl. Anhang D) 
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Die Berechnungsergebnisse zeigen insgesamt für alle, auch für die 

beiden vorgenannten Knotenpunkte KP-3 und KP-4, mindestens 

�s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�i���-�C�R�C�\�K�V�°�V�U�T�G�U�G�T�X�G�P���
�3�5�8 = D). 

Im westlichen Abschnitt der Homburger Straße befinden sich die 

beiden Schnittstellen zur B 3 mit der Anbindung der West-Rampe 

an den KP-1 und der Ost-Rampe an den KP-2. Der KP-1 wurde 

zwischenzeitlich zu einem Kreisverkehrsplatz ausgebaut und weist 

�C�W�E�J�� �K�P�� �<�W�M�W�P�H�V�� �s�I�W�V�G�i�� �8�G�T�M�G�J�T�U�C�D�N�°�W�H�G�� �C�W�H�� �
�3�5�8 = B). Mit nen-

nenswertem Rückstau ist nicht zu rechnen. Am KP-2 überlagern 

sich die markanten Verkehrsströme von und nach Frankfurt bzw. in 

das Rhein-Main-Gebiet. Die Ergebnisse der Leistungsfähigkeits-

überprüfungen zeigen dennoch auch für den Prognosefall mindes-

�V�G�P�U�� �s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�i�� �#�D�N�°�W�H�G�� �
�3�5�8 = D). Der rechnerische 95%-

Rückstau L95 erreicht dabei Längen von bis zu 160 m in Richtung 

Innenstadt bis in den Bereich der Einzelhandelsmärkte. Aus ver-

kehrstechnischer Sicht ist dieses Szenario bei zunehmender Belas-

tung auf der Homburger Straße künftig verstärkt zu beobachten 

und zu prüfen, inwieweit dies durch eine verkehrsabhängige Steue-

rung der Lichtsignalanlage (LSA) optimiert werden kann. 

Im östlichen Abschnitt der Homburger Straße bilden die drei Kreis-

�X�G�T�M�G�J�T�G�� �r�5�E�J�Y�K�O�O�D�C�F�B�� �
�-�2-�������� �r�5�R�Q�T�V�H�G�N�F�B�� �
�-�2-���C���� �W�P�F�� �F�G�T�� �r�(�G�U�V��

spiel-�-�T�G�K�U�G�N�B���
�-�2-6) den verkehrlichen, städtebaulichen und gestal-

terischen Übergang zur Innenstadt. Neben dem Schul- und Bil-

dungsstandort südlich der Homburger Straße werden hier in Zu-

�M�W�P�H�V���C�W�E�J���I�T�Q�•�G���6�G�K�N�G���F�G�T���'�P�V�Y�K�E�M�N�W�P�I�U�H�N�°�E�J�G�P���F�G�U���r�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M�U�B��

mit dem Stadtkern verbunden. Dies wird zu einer spürbaren Ver-

kehrszunahme von bis zu rund 28 % am KP-5a führen. Die Leis-

tungsfähigkeit ist auch im Prognosefall dennoch insgesamt als 

�s�D�G�H�T�K�G�F�K�I�G�P�F�i���
�3�5�8 = C) zu bezeichnen. Während sich die Kapazi-

tätsreserven am KP-���� �K�P�� �F�G�T�� �#�D�G�P�F�U�R�K�V�\�G�� �M�W�T�\�\�G�K�V�K�I�� �C�W�H�� �s�C�W�U�T�G�K��

�E�J�G�P�F�i�� �9�G�T�V�G�� �T�G�F�W�\�K�G�T�G�P���� �U�K�P�F�� �C�O�� �r�5�Ehwimmbad-�-�T�G�K�U�G�N�B (KP-5) 

�F�W�T�E�J�I�G�J�G�P�F���s�I�W�V�G�i���D�K�U���s�U�G�J�T���I�W�V�G�i���8�G�T�M�G�J�T�U�C�D�N�°�W�H�G���\�W���G�T�Y�C�T�V�G�P�� 

Eine gegenseitige Beeinflussung zwischen den Kreisverkehren kann 

bei diesen Belastungen jedoch nicht grundsätzlich ausgeschlossen 

werden. Eine vergleichbare Simulation der Verkehrsabläufe, die im 

�4�C�J�O�G�P�� �F�G�T�� �8�G�T�M�G�J�T�U�W�P�V�G�T�U�W�E�J�W�P�I�� �s�5�E�J�Y�K�O�O�D�C�F�i��[6] durchge-

führt wurde, bestätigte ebenso wie die Beobachtung aus den letz-

ten Jahren jedoch, dass der Verkehrsfluss innerhalb des hier vorlie-

genden Systems der drei Kreisverkehre auch bei temporär erhöhten 

Rückstauerscheinungen kontinuierlich im Fluss bleibt. Es ist eine 

gegenseitige Zufluss-Dosierung zu beobachten, durch die die zeit-

�Y�G�K�U�G���C�W�H�V�T�G�V�G�P�F�G�P���8�G�T�M�G�J�T�U�U�R�K�V�\�G�P���s�C�W�•�G�P���X�Q�T�i���I�G�J�C�N�V�G�P���Y�G�T�F�G�P���� 
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 noch:  Beurteilung der  

künftigen Verkehrsqualität 

Dieses Szenario ist auch für die vorliegenden Prognose-Belastungen 

2035 zu erwarten.  

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse für die Homburger Straße, 

�F�C�U�U���F�K�G���M�œ�P�H�V�K�I�G�P���8�G�T�M�G�J�T�G���K�P���O�K�P�F�G�U�V�G�P�U���s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�T�i���9�G�K�U�G��

aufgenommen und abgewickelt werden können. Sie zeigen jedoch 

auch, dass die Situation in einzelnen Bereichen, vor allem durch die 

Überlagerung von durchgehenden Verkehren mit den angrenzen-

den Einzelhandels- und Gewerbenutzungen und ihren Ein- und 

Abbiegevorgängen, zeitweise an die Belastungsgrenzen geraten 

wird. Hier bestehen jedoch auch in Zukunft noch Optimierungs-

möglichkeiten u.a. durch eine verkehrsabhängige Steuerung der 

Signalanlage am KP-2 sowie der verstärkten Lenkung bestimmter 

Verkehrsströme. 

�5�Q�Y�Q�J�N�� �H�œ�T�� �F�K�G���r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B���
�. 3008) als auch die Homburger 

Straße gilt, dass die Verkehrssituation mit zunehmender Entwick-

lung der hier vorgestellten Plangebiete kontinuierlich und verstärkt 

beobachtet werden sollte. Unter anderem ist dabei zu empfehlen, 

�F�K�G�� �D�G�T�G�K�V�U�� �K�P�� �F�G�P�� �6�G�K�N�D�G�T�G�K�E�J�G�P�� �r�$�œ�F�K�P�I�G�T�� �5�V�T�C�•�G�B�� �W�P�F�� �r���� �-�T�G�K�U�X�G�T��

�M�G�J�T�G�B���X�Q�T�J�C�P�F�G�P�G�P���/�K�M�T�Q�U�K�O�W�N�C�V�K�Q�P�G�P���K�P���F�G�P���P�°�E�J�U�V�G�P���,�C�J�T�G�P���C�W�H��

den jeweiligen gesamten Streckenzug zu erweitern und die Ver-

kehrssituationen zu optimieren. 

Die für alle untersuchten Knotenpunkten nachgewiesenen Ergeb-

nisse einer mindes�V�G�P�U�� �s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�P�i�� �.�G�K�U�V�W�P�I�U�H�°�J�K�I�M�G�K�V�� �O�K�V��

auch in Zukunft entsprechenden Kapazitätsreserven werden in der 

Anlage 13 zusammengefasst und in einer Übersicht dargestellt. Anlage 13 
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6 6 Fußgänger - und 
Radverkehr,  

ÖPNV 

Das städtebauliche Konzept sieht eine klare Trennung zwischen 

den Bewegungsräumen der Fußgänger und den Straßenverkehrs-

räumen vor. Der Kraftfahrzeugverkehr wird dabei um den zentra-

len Bereich herumgeführt. Innerhalb des Quartiers ist mit Ausnah-

me einzelner Lieferverkehre kein motorisierter Verkehr vorgesehen. 

Lediglich im Zuge der direkten Nord-Südverbindung in Verlänge-

rung der Gottlieb-Daimler-Allee sollen neben dem Fußgänger- und 

Radverkehr auch einzelne Lieferverkehre sowie Busverkehr möglich 

sein (Anlage 2). 

Östlich an die Gewerbeflächen grenzt der öffentliche Grünzug 

zwischen Dortelweil und der Kernstadt an. Dieser wird über mehre-

re entsprechend angelegte Verbindungsachsen fußläufig und für 

Radfahrer mit den Gewerbeflächen sowie den Urbanen Gebieten 

vernetzt. Gleichzeitig stellt der Grünzug das Bindeglied zwischen 

Gewerbe auf der einen und dem Wohngebietsstandort auf der 

anderen Seite dar. In Nord-Süd-Richtung wird der Radweg �rQuel-

lenpark�B durch den öffentlichen Grünzug geführt. Über diesen wird 

eine qualitativ ansprechende und sichere Radwegeverbindung 

gewährleistet. Sie wird im Radverkehrskonzept Bad Vilbel [12] als 

wichtige Netzergänzung und als Schulwegeverbindung zum Schul-

zentrum südlich der Homburger Straße dargestellt.  

Für den Radverkehr sind über die abgesetzten Radverkehrsanlagen 

hinaus auch im Zuge der Haupterschließungsverbindung, zwischen 

der L 3008 über die Gottlieb-Daimler- und die Carl-Benz-Allee bis 

zum Bahnhof, beidseitig Radfahrstreifen vorgesehen. Nicht zuletzt 

durch die entlang der Main-Weser-Bahn ausgewiesene Geh- und 

Radverkehrsanlage wird das flächendeckende Radwegenetz im 

�r�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M�B�� �C�D�I�G�T�W�P�F�G�V���� �+�O�� �<�W�I�G�� �F�G�T�� �. 3008 sind keine geson-

derten Anlagen für den Radverkehr vorhanden und auch nicht 

vorgesehen. Sichere Radwegeverbindungen in Ost-West-Richtung 

führen nördlich wie südlich durch die verkehrsfreien Feldlagen. Die 

�3�W�G�T�W�P�I�� �F�G�T�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) erfolgt über die bereits 

vorhandene und zu diesem Zweck ausgebaute Grünbrücke sowie 

künftig über die geplante Brücke an der Main-Weser-Bahnstrecke. 

Zudem sind Querungsmöglichkeiten an den signalgeregelten An-

bindungsknotenpunkten KP-4n und KP-5n vorhanden.  

Das Plangebietes ist mit dem unmittelbar angrenzenden Bahnhof 

�r�$�C�F���8�K�N�D�G�N�B���W�P�F���U�G�K�P�G�P���5- und Regionalbahnen sowie den kommu-

nalen Buslinien sehr gut in das öffentliche Nahverkehrsnetz einge-

bunden. Darüber hinaus ist vorgesehen, im Rahmen des Ausbaus 

�F�G�U�� �r�3�W�G�N�N�G�P�R�C�T�M�U�B�� �C�W�E�J�� �F�C�U�� �K�P�P�G�T�U�V�°�F�V�K�U�E�J�G��VILBUS-Liniennetz zu 

erweitern und im Plangebiet entlang der Gottfried-Daimler-Straße 

Bushaltestellen herzustellen. 
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7 7 Zusammenfassung  
und Empfehlungen  

Die Stadt Bad Vilbel plant mit der 13. Änderung des Bebauungs-

�R�N�C�P�U�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���� �F�K�G�� �F�G�T�\�G�K�V�� �T�G�E�J�V�U�M�T�°�H�V�K�I�� �C�W�U�I�G�Y�K�G�U�G�P�G�P�� �)�G��

werbe- �W�P�F���7�T�D�C�P�G�P���/�K�U�E�J�I�G�D�K�G�V�U�H�N�°�E�J�G�P���K�O���$�G�T�G�K�E�J���F�G�U���r�3�W�G�N�N�G�P��

�R�C�T�M�U�B�� �¡�U�V�N�K�E�J�� �F�G�T�� �$�W�P�F�G�U�U�V�T�C�•�G�� �$ 3 fortzuschreiben und an die 

aktuellen städtebaulichen Anforderungen anzupassen (Anlage 1). 

Die Grundzüge der vorgesehenen Nutzungen und zum Gesamtum-

fang werden weiterverfolgt. Nach wie vor ist ein moderner Gewer-

�D�G�U�V�C�P�F�Q�T�V�� �C�W�U�� �F�G�O�� �$�G�T�G�K�E�J�� �s�$�œ�T�Q / Dienstleistu�P�I�G�P�i�� �I�G�R�N�C�P�V. 

Integriert werden die Bereiche �s�µ�D�G�T�P�C�E�J�V�W�P�I ���� �9�Q�J�P�G�P�i, �s�)�G��

�U�W�P�F�J�G�K�V�������(�K�V�P�G�U�U�i��sowie eine KiTa und quartiersbezogene Nahver-

sorgung. Die verkehrliche Erschließung ist wie bisher im Wesentli-

chen über �F�K�G���r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B���
�. 3008) vorgesehen. Der grundle-

gende Ausbau der inneren Erschließung (Tiefbau und Baustraße) 

�Y�W�T�F�G���D�G�T�G�K�V�U���C�W�H���$�C�U�K�U���F�G�T���������É�P�F�G�T�W�P�I���s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i���J�G�T�I�G�U�V�G�N�N�V�� 

Auf Grundlage der aktuell durchgeführten repräsentativen Ver-

kehrszählungen wurde �F�C�U�� �Y�G�K�V�T�°�W�O�K�I�G�� �8�G�T�M�G�J�T�U�O�Q�F�G�N�N�� �r�$�C�F�� �8�Kl-

�D�G�N�B�� �P�G�W�� �M�C�N�K�D�T�K�G�T�V�� �W�P�F�� �W�P�V�G�T�� �$�G�T�œ�E�M�U�K�E�J�V�K�I�W�P�I�� �F�G�T�� �D�G�M�C�P�P�V�G�P�� �'�P�V��

wicklungsvorhaben in ein Prognose-Szenario 2035 überführt. Die 

Analysen und Ergebnisse verdeutlichen, dass die zu erwartenden 

Prognose-Belastungen 2035 auch unter Berücksichtigung verschie-

den�G�T�� �s�9�Q�T�U�G-�E�C�U�G�i-�#�P�U�°�V�\�G�� �Y�K�G�� �G�K�P�G�T�� �s�*�Q�O�G-�1�H�H�K�E�G�i-Rückverla-

gerung) insgesamt unter den in der Verkehrsuntersuchung von 

2018 [1]  prognostizierten Werten liegen werden.  

Die Berechnungsergebnisse bestätigen daher ebenso, dass die 

�-�Q�P�\�G�R�V�K�Q�P�� �W�P�F�� �&�K�O�G�P�U�K�Q�P�K�G�T�W�P�I�� �F�G�T�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) 

auch dem hier ermittelten Prognose-Szenario angemessen sind. Die 

künftigen Verkehre können von den Strecken und Knotenpunkten 

�K�P�� �s�D�G�H�T�K�G�F�K�I�G�P�F�G�T�i�� �9�G�K�U�G�� �
�3�5�8 = C) aufgenommen und über die 

B 3 abgewickelt werden. Die Schnittstellen im weiteren Verlauf der 

L 3008 mit der Anbindung Massenheim im Westen und der Kreu-

zung Friedberger Straße weisen mit ihren geringeren Querschnitten 

immer noch mind�G�U�V�G�P�U�� �s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�i�� �8�G�T�M�G�J�T�U�C�D�N�°�W�H�G�� �C�W�H��

(QSV = D). Einher gehen diese Ergebnisse mit deutlich erkennbaren 

Verdrängungseffekten. Durch die Zunahme an örtlichen Verkehren 

verändert sich die Grundbelastung auf dem vorhandenen Ver-

kehrsnetz. Regionale und überregionale Verkehre sind dann nur 

noch im Umfang vorhandener Kapazitätsreserven möglich. Darüber 

hinaus findet eine Verteilung auf das weiterräumige Verkehrsnetz 

statt. 

Die Effekte auf der Homburger Straße sind mit denen auf der 

L 3008 vergleichbar, auch wenn sich der Anteil an Durchgangsver-

kehren etwas geringer darstellt. Die Nutzung durch innerstädtische  

 

Anlage 1 
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 noch:  Zusammenfassung und 

Empfehlungen 

Verkehre, hierzu sind künftig auch die Plangebiete zu zählen, wird 

anteilsmäßig deutlich zunehmen. Die Überprüfung der Leistungs-

fähigkeit ergibt trotz der prognostizierten Mehrbelastungen von 

20 - 30 % im Vergleich zur Bestandssituation an allen Knoten-

punk�V�G�P���O�K�P�F�G�U�V�G�P�U�� �s�C�W�U�T�G�K�E�J�G�P�F�G�i�� �8�G�T�M�G�J�T�U�S�W�C�N�K�V�°�V�G�P�� �
�3�5�8 = D) 

mit entsprechenden Kapazitätsreserven. Durch die Vielzahl an 

Gewerbe- und Einzelhandelsnutzungen sind gegenseitige Beein-

flussungen jedoch nicht grundsätzlich auszuschließen. In den Spit-

zenzeiten werden dadurch zeitweise die natürlichen Belastungs-

grenzen des Streckenzuges erreicht. Mögliche Maßnahmen zur 

Optimierung der Verkehrsabläufe wie eine verkehrsabhängige 

Steuerung der Lichtsignalanlage am KP-2 wurden beschrieben und 

können je nach Bedarf umgesetzt werden. 

Zusammenfassend zeigen die Untersuchungsergebnisse, dass die 

�X�G�T�M�G�J�T�N�K�E�J�G�� �'�T�U�E�J�N�K�G�•�W�P�I�� �H�œ�T�� �F�G�P�� �$�G�D�C�W�W�P�I�U�R�N�C�P�� �s�-�T�G�D�U�U�E�J�G�T�G�i��

(13. Änderung) ebenso wie für die umliegenden Plangebiete durch 

�F�G�P�� �D�G�T�G�K�V�U�� �T�G�C�N�K�U�K�G�T�V�G�P�� �#�W�U�D�C�W�� �F�G�T�� �r�0�Q�T�F�W�O�I�G�J�W�P�I�B�� �
�. 3008) so-

wie der Homburger Straße auch in Zukunft gewährleistet werden 

kann und somit gesichert ist. 

 

 
 
 

  Dipl.-Ing. Claas Behrendt 

IMB-Plan GmbH  
Hanau, April 2024 
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