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Stadt Bad Vilbel

Bebauungspl C PKeebsschere i 13. Anderung )

1 Vorbemerkungen
Anlage 1
Anlage 2
llma PLAn 10-260 E

- Verkehrauntersuchung-

Die Stadt Bad Vilbel plant mit der 13. Anderung des Bebauungs
RNCPU s-TGDUUEJGTGiI FKG FGT\GKWGeF!
werbe- WPF 7TDCPGP /KUEJIGDKGVUHNCEJC
RCTMUB jUVNKEJ FG3 fattusthraign Vit GnGlies
aktuellen Anforderungen anzupassen (Anlagé). Der bestehende
Bebauungsplan geht auf die 9. Anderung aus dem Jahr 2018 zL
rick. Das hierbei zugrundeliegende Bebauungskonzept sah ein
flachenibergreifende Nutzung und Bebauung des gesamten Area
vor. Uber die vorliegende Aktualisierung soll dies mit dem Ziel, ein
flexible und offene Bebauung zu ermdglichen, in Richtung eine
s 2 K ZEB&bauung mit einzelnen Baufenstern aufgeldst werden.

Die Grundzuge hinsichtlich der vorgesehenen Nutzungen sowie de
verkehrlichen ErschlieBung bleiben hierbei weiterhin erhalten (Ar
lage 2). Nach wie vor ist ein moderner Gewerbestandort aus der
$GCTGKED s&KeGPUVNGKUVWPIGPI IGRNCP)
SUDGTPCEJYQPRGPI UQYKG s)GUWPFJGK
wird. Auch eine KiTa sowie eine quartiesbezogene Nahversorgung
werden integriert.

Die verkehrliche ErschlieBung erfgt Uber den inneren Aleen-Zug
CartBenzAllee - Gottlieb-Daimler#NNGG WPF FKG r0
(L3008). Dieses Konzept geht, ebenso wie die Dimensionierun
und der Ausbau der L3008, auf den in 1998 entwickelten Bebau-
WPIURNCP s-TGDUUEJGTG +0O0 5EIJNGKIHE
(L3008) wurde hierzu 2007 fertiggestellt. Der heute vorhandene,
grundlegenden Ausbau der inneren ErschlieBung (Tiefbau un
BaustraRe) basiert auf dem Bebauungskonzept zur 8nderung.

Im Rahmen der 9.EPFGTWPI FGU $GDCWWPIUF
wurde eine umfassende und weitreichende Verkehrsuntersuchun
durchgefuhrt [1]. In dem eigens hierzu angelegten Verkehrsmode
r$CF 8KNDGNB YWTFGP PGDGP FGP DG
lungsvorhaben auch die allgemein zu erwartende Entwicklung in
RheinMain-Gebiet und der Wetterau berlcksichtigt. Die Verkehrs-
untersuchung kam dabei abschlielend zu dem Ergebnis, dass ¢
verkehrliche ErschlieRung des Plangebietes sowie der umliegend
Entwicklungsflachen Uber das vorhandene Verkehrsnetz, insbeso
FGTG eDGT FK&JIWRIIBBY Guch in Zukunft gesichert
ist.
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Im Rahmen des laufenden Bauleitplanverfahrens zur 13. Anderur
s-TGDUUEJGTGiI UQNN FKG 8GTM 31] BkualiP
siert werden. Die Aktualisierungumfasstdas weitrdumig angelegte
8GTMGJTUOQFGNN r$CF 8KNDGNB FKG
Fahrtenaufkommens sowie die Uberprifung und den Nachweis de
verkehrlichen Erschliel3ung.

Mit Beginn der COVID19Pandemie unterlag dasallgemeine Ver-
kehrsgeschehen mehr der minder grof3en Schwankungen. Zwi-
schenzeitlich sind dartiber hinaus nachhaffe Veranderungen er-
kennbar, die bei der Beurteilug der Verkehrsnetze zu beriicksich:
tigen sind. Vor diesem Hintergrund wurden Ende 2022 im gesam
ten Stadtgebiet von Bad Vilbel umfagreiche Verkehrszahlungen
FWTEJIGH®JTV CWH FGTGP )TWPFNCIG

neu geeicht und kalibriert werden konnte. Bericksichtigt wurden

dabei auch die zwischenzeitlich realisierten Entwicklungsvorhabe
im unmittelbaren sowie weiteren Unfeld.

Aufgabe der hiermit vorliegenden Verkehrsuntersuchungist die
Uberpriufung und der Nachweis der verkehrlichen ErschlieBungls
JTWPFNCIG FKGPV FCDGK FCU 8GTMGJ1
schlieBende Bewertung erfolgt tber die Qualitat der Verkehrsa
laufe an den angrenzenden Knotenpunkten und Strecken bis hi
zum weiterfihrenden Verkehrsnetz.
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3 Bestandsanalyse

Anlagen 3 bis6

3.1 Analyse-Belastungen
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2023

Anlage 1

Anlage 5
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Die grundlegende Bestandsanalyse erfolgt Uber das Verkehrsmod
r$CF 8KNDGNB #DIGNGKVGYVY CWU FM&in

(VDRM)[2] wurde das Modell fir den Stadtbereich von Bad Vilbe
XGTHGKPGTV WPF MCNKDTKGTV 'TUuvVa@l
8KNDGNB FWTEJ FKG 268 6TCPURQTV %
seit Jahren die Verkehrsdatenbasis fir den Raum Frankfurt betreu

Die Verfeinerung und Kalibrierung des Modells fiir den Bereich Ba
Vilbel erfolgte in Zusammenarbeit mit der IMBPlanGmbH. Dabei
wurden die Verkehrszellen auf die spezifischen Gegebenheite
angepasst und das ortliche Verkehrsnetz prazisiert. Zur weitere
Kalibrierung wurden umfangreiche Verkehrszéhlungen imue der
rOQTFWOIGJB0e8)Bund. der Homburger StraRe durchge-
fuhrt. Dartber hinaus konnte auf jahrelang kontinuierlich durchge-
fuhrte Erhebungen im Raum Bad Vilbel zurtickgegriffen werden.

Im Ergebnis stehen ein Analyseund ein PrognoseModell fur den
gesamten Untersuchungsraum sowie detaillierte Analydgelastun
gen 2023 und PrognoseNullfall-Belastungen2035 fir den im
#PUEJNWUU OC+«IGDNKEJ \W DGWTVGKN
RCTMB #3FH$6)l Od3 PrognoseModell wurde dabei lUber die
in der Verkehrsdatenbasis RheiMain (VDRM)[2] hinterlegte all-
gemeine Verkehrentwicklung aus der Analyse hochgerechnet.

Das Verkehrsnetz im Stadtgebiet von Bad Vilbel ist in den letzte
Jahren immer wieder von Baustellen und zeitweiseVeranderun-
gen in der Verkehrsfihrung betroffen. Zwischen Oktober und
Dezember 2022 war diesbezilglich eine spirbare Beruhigung z
beobachten. Diese stand vor dem Hintergrund der ab Januar 202
vorgesehenen, umfassenden und koordinierten MalRnahmen ir
Bereit der Frankfurter StralRe und Kasseler StraRe (Nid@alicke).
Bis auf minimale Einflisse, die im Rahmen des Verkehrsmode
r$CF 8KNDGNB CWUIGINKEJGP YGTFGP |
Verkehrswege und-beziehungen offen und befahrbar.

Dieser Zeitraum komte daher gut genutzt werden, um aktuelle
reprdsentative Verkehrszahlungen durchzufihren. Neben del
Kernstadtbereich wurden auch die Verkehrsbewegungen im Um
HGNF FGU rSBWGNNGPRCTMUB FGVCKNNK
FGT rOQTFW O | 808) soNB der Homburger Straf3e sind in
der Anlage 1 dargestellt.

Auf Basis dieser Knotenpunktsund Querschnittszahlungen erfolg-
VG FKG GTPGWVG -CNKDTKGTWPI F@nd i (
deren Ergebnis diein der Anlage5 zusammengefasstenAnalyse
Belasungen 2023.
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noch: AnalyseBelastungen Die hieraus erkennbaren Verdnderungen zu den Belastungen a
2023  dem Jahr 2018 kdnnen wie folgt zusammengefasst werden.

Verkehrsbelastungen und Veranderungen zu 2018

&KG rO0QTFWQLBOsVWwei®] nach wie vor, abgesehen vor
den Bundesstraf3en B und B 521, die hochsten Belastungen im
stadtischen Verkehrsnetz auf. Es zeigt sich jedoch, dass die Bel
tungen auf der gesamten Strecke seit 2018 um durchschnittlict

Anlage 6  rund 10 % zuriickgegangensind. Die in der Anlage6 dargestellten
Differenzbelastungen zwischen den Analys&erten 2023 und
2018 verdeutlichen diese Verkehrsabnahme trotz der zwischenzei
NKEJ GPVYKEMGNVGP $CWIGDKGVG s+0
UEJGTGiI VNY UccSBB08KHe Kadh ThdRGeblich auf die
neuen und im Zuge derCoOVID19Pandemie etablierten Mdglichkei-
ten im Arbeitsalltag wie bspw. HomeOffice zurtickgefuihrt werden.
Bei der L3008 handelt es sich um eine in hohem Mal3e von Pend
lern beeinflusste Strecke. Dies it sich in der Regel durch sehi
ausgepragte Spitzenbelastungen am Morgen und am Nachmittac
In der aktuellen Tagesverteilung sind diese jedoch aufgrund de
veranderten Pendlerverhaltens abgeschwacht. Zudem umfassen :
einen deutlich kiirzeren Zeitraum. AGerhalb der Spitzenzeiten sinc
die aktuellen Belastungen vergleichbar mit denen aus 2018.

Dies verhdlt sich in der Homburger StraRe etwas unterschiedlic
Die Homburger Stral3e ist zwar ebenfalls ein durch Pendler beei
flusster Streckenzug, jedoch spieleniér auch die innerstadtischen
und stadtbezogenen Verkehre eine wesentliche Rolle. Wéahrend d
Spitzenstunde morgens deutlich abgeschwécht ausfallt, ist hie
insbesondere im Zeitraum zwischen 1014 Uhr ein Anstieg der
Verkehrsbelastung im Vergleich zu 208 zu verzeichnen. Es kanr
davon ausgegangen werden, dass dies ebenfalls auf die Verand
rungen im Arbeitsalltag zurtickgefuihrt werden kann. So kdnnen
Kfz-Fahrten auf Tageszeiten verlegt werden, die ansonsten schw
cher belastet sind. Die Spitzenbelastungen amlachmittag fallen
ahnlich aus wie noch 2018. Es ist jedoch zu erwarten, dass sich
dieser Zeit die Zusammensetzung der Kifzahrten verandert hat
und bisherige Pendlerfahrten durch Fahrten zu anderen Zwecke
(Hok und Bringfahrten, Erledigungen etc.) erstzt wurden. Uber
den gesamten Tag bzw. Werktag (DTV, DTY betrachtet liegen die
Querschnittsbelastungen in einer mit 2018 vergleichbaren GroRRer
ordnung.

[im3PLAN
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3.2 Prognose -Nullfall
2035
Anlage 7
Anlage 8
ll ma PLAn 10-260 E

Der PrognoseNullfall stellt eine Weiterfihrung des Analyse
Modells bis zu einem Prognhoséorizont 2035 unter Beriicksichti-
gung der allgemeinen Verkehrsentwicklungen dar. Die Hochrect
nung erfolgte ebenfalls lber die Verkehrsdatenbasis RheMain
(VDRM)[2] und die hier hinterlegten Strukturdaten. Diese beinhal-
ten neben den allgemeinen Entwicklungsdaten der Stadte un
Gemeinden (Einwohner, Beschaftigte etc.) auch die geplante
Entwicklungsflaichen im Untersuchungsraum und Veranderunge
im grundlegenden Verkehrsnetz. Im vorliegende Fall stellt der
geplante Ausbau des Riederwaldtunnels mit der Verknuiipfung
zwischen A66 und A 661 eine solche mafRgebliche Veranderung
im Verkehrsnetz dar.

Darliber hinaus erfolgt eine Bewertung Uber die moéglicherweise
nachhaltig zu erwartenden Veranderungen aufgrund decOVID19

Pandemie. Vor dem Hintergrund der zuvor beschriebenen Verand
rungen zu 2018 (vgl. Abschnitt3.1) kann davon ausgegangen
werden, dass sich die Verkehrsverhaisse wieder ein Stick weit
anpassen (Ruckverlagerung), jedoch die in der Verkehrsunters
chung 09/2018 [1] zugrundeliegenden PrognoseéNullfall-

Belastungen 2030/35 nicht erreicht bzw. tUberschritten werden.

Die Ergebnisse fir den PrognosBullfall 2035 werden in der Anla-
ge 7 zusammengefasst dargestellt.

Entwicklungsflachen Bad Vilbel

Im Kernstadtbereich von Bad Vilbel und insbesondere im Berei
sSBWGNNGPRCTMi UKPF YGKVGTG 'PVYKE
zugehorigen Bebauungsplane haben Rechtskraft. M einer Ent-
wicklung ist kurz- bis mittelfristig zu rechnen. In Teilen ist die Reall
sierung im Gange bzw. wurde bereits umgesetzt. Eine zusammet
fassende Darstellung zeigt die Anlag8.

Das kinftig durch die Nutzungen auf diesen Flachen jeweils z
erwartende Fahrtenaufkommen wurde im Rahmen verschiedener
nachfolgend benannter Verkehrsuntersuchungen (VU) ermittelt:

X VUzum B-2NCP s+0O 5%&AMNG[R]Fi
X VUzumB-2NCP s3WGNNGPH®CTM 5cFQUYV
X VUzZumB2NCP s3WGNNGPRSTM 5FYGU)
X VU zum B-Plan s5EJY KO O D.@¥rd.) [6]
X VUzumB-2NCP s-TGDUUEJGTGIi EPF
+ B2NCP s-TGDUUEJGTGi EPF
X VUzumB-2NCP s-TGDUUEJGITGi EPF
X VUzZumB2NCP s-TGDUUEJG[BGi EPF
Seite7



noch: PrognoseNullfall 2035  In den nachfolgenden Tabellen werden die in den jeweiligen Un
tersuchungen prognostrierten Fahrten zusammengefasst.Die
DGTGKVU TGCNKUKGTVGP 6GKNDGTGKE.
T Gwelche in den AnalyseBelastungen 2023 enthaltensind, wur-
den hierbei ebensoentsprechend bertcksichtigt wie die inhaltli-
EJGP #PRCUUWPIGP FGT WPF EPFGT

24-h Qv | zv
[Kfz/24h] [ Kfz/24h ]
s+0 5EJNGKFi EPFGTWPI
Kfz-Fahrten 2.700 1.350 1.350
Guter-/ Lieferverkehr 100 50 50
2.800 1.400 1.400
sSWBNNGPRCTM 5e@FQUVI
Kfz-Fahrten 1.130 565 565
Guter-/ Lieferverkehr 70 35 35
1.200 600 600
Ss3SWGNNGPRCTM 5. FYGUVi
Kfz-Fahrten 390 195 195
Guter-/ Lieferverkehr 10 5 5
400 200 200
sS5EYKOODCFI EPFGTWPI
Kfz-Fahrten 2.260 1.130 1.130
Guter-/ Lieferverkehr 40 20 20
2.300 1.150 1.150
s-GDUUEJGTGI EPFGTWPI
Kfz-Fahrten 870 435 435
Guter-/ Lieferverkehr 30 15 15
900 450 450
s-GDUUEJGTGI EPFGTWPI
Kfz-Fahrten 290 145 145
Guter-/ Lieferverkehr 10 5 5
300 150 150
s-GDUUEJGTGI E Pl GBhigter |
Kfz-Fahrten 3.060 1.530 1.530
Guter-/ Lieferverkehr 90 45 45
3.150 1.575 1.575
s-T5 D U UE J®TABderung)
Kfz-Fahrten 1.300 650 650
Guter-/ Lieferverkehr 50 25 25
1.350 675 675
Zusammenfassung
Kfz-Fahrten 12.000 6.000 6.000
Guter- / Lieferverkehr 400 200 200
Gesamt 12.400 6.200 6.200

Tab. 1: Fahrtenautkommen FWTEJ 'PVYKEMNWPIUHN°EJGP $CF 8KND
ohne B-2NCP s-TGDUUEJGTGi EPF
Werktagesbelastungen, [ Kfz/24h ], gerundete Werte

[im3PLAN
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noch: PrognoseNulifall 2035  In den Spitzenstunden morgens und abends ergeben sich insg
samt diefolgenden Fahrtenaufkommen:

morgens abends

Qv | zv Qv | zv
[Kfz/h] [ PKw-E/h |
s+0 5EIJNGKFI 15 15 175 175
S3WGNNGPRCTM 65 90 90 65
sASWGNNGPRCTM 10 30 25 15
S5EJYKOODCFI 20 20 130 130
s-TGDUUEJGTGI 75 25 45 55
S-TGDUUEJ,QT?H.Bi 35 5 15 25
S-TGDUUEJ,QW?H.)Si 100 375 250 165
s-TGDUUE0GAD)I 120 80 60 80
Summe | 440 | 640 | [ 790 | 710 |

Tab. 2:  Fahrten aufkommen durch Entwicklungsflachen Bad Vilbel,
ohne B-2NCP s-TGDUUEJGTGi EPF
Spitzenstunden morgens und abends, [ Kfz/h ], gerundete Werte

+0O 8GTMGJTUOQFGNN r$CF 8KNDGNB YW
Einspeisepunkte in den Verkehrszellen hinterlegt und erganzen a
diese Weise das Prognos®lodell.

[im3PLAN
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4 Fahrtenprognose

Anlage 3

4.1 Fahrten durch den
Bebauungsplan

s-TGDUUE

(13. Anderung)

[im3PLAN

10-260 E

Diel3 EPFGTWPI FGU $GDCWW P | UlrRNebdhkb
wie bereits der bestehende Bebauungsplamie Zielsetzung, den
Bedarf an Gewerbeflachen im Stadtgebiet Bad Vilbels zu decke
Dabei wird auch die Ausweisung von drei Urbanen Gebieteriiber-
nommen (Anlage 3). Durch diese punktuell eingesetzten Flache
soll der zukunftsorientierte Leitgedanke der nutzungsgemischter
Stadt der kurzen Wege und eines gesamtheitlichen lebendige
offentlichen Raums gefordert werden. Wichtige Funktionen wie
Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Bildung, Kultur und Erholung
sollen raumlich zusammegefiihrt und miteinander vernetzt wer-
den. Dies stellt eine besondere Qualitdt des Plangebietes dar ut
kann zu einer Vermeidung von Verkehren im umliegenden Vel
kehrsnetz beitragen.Innerhalb des Plangebietes wird dies durch di
klare Trennung des FufRgangerund Kraftfahrzeugverkehrs ver-
deutlicht. Durch die gebiindelt und zusammenhangend um die
Bauflachen herumgefiihrten StraRenrdume werden die fuBlaufigen
Bewegungs und Begegnungsmaglichkeiten innerhalb der geplan
ten Quartiere begunstigt.

Der Masterplan des Projekts sieht wie bereits sein Vorganger ein
XKGNH°NVKIGP OWV\WPIUOKZ XQTURDBANF
zwar weiterhin den Uberwiegenden Teil von gut 70% der Brutto-
geschossflachen tibernehmen, es wird dennoch auch einen deutl
chen Anteil an Kommunikations und Gastronomieflachen geben,
GDGPUQ YKG (N°EJGP HeT r&KGPUVNGH
ruDGTPCEJVWPI 9QJPGPB W C 5GTXEF
1-2-Zimmer9QJPWPIGP UQYKG HeeT r(TGK\C
GKPG -KVC WPF SWCTVKGTUDG\QIGPG
sind vorgesehen.

Das kinftige Fahrtenaufkommen sowie der grundsatzliche Beda
an Stellplatzen wird maf3geblich tUber die Beschéftigterund Kun-
den-/Besucherverkehre bestimmt. Die Ubrigen Nutzungen wie u.e
roQJPGPB YGTFGP FWTEJ FKG \W GTYCT
die nachfolgende Prognose mit abgedeckt. Das Bebauungskonze
geht nach derzeitigem Stand von bis zu 6.000 Beschaftigten au:
Mit folgenden Ansatzen ergibt sich danach ein Stellplatzbedarf vo
rund 2.400 Stellplatzen fur die Beschéftigten.

X Anwesenheit 90 %
X MIV-Antell 50 %
x Pkw-Besetzungsgrad 11
*KP\W MQOOGP TWPF 5VGNNRGIUWEI E

bei wurde ein leichterhdhter Anteil von rund 15 % unterstellt.
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noch: Fahrtenprognose Die Planungen sehen vor, die nachzuweisenden Stellplatze in «
nem mehrstockigen Parkhaus an der B (GEL) sowie in nahezu
flachendeckenden Tiefgaragen herzustellen. Auserkehrstechni-
scher Sicht ist zu empfehlen, dartiber hiaus einen Anteil an (Re-
serve)Stellplatzen -ggf. fur Kurzparker im o6ffentlichen Strafl3en-
raum- vorzuhalten. Angesetzt werden in den weikéren Berechnun-
gen hierzu rund 190 - 200 Stellplatze (rund 5% der Gesamtzahl).
Insgesamt ergibt sich fir dasPlangebietein Stellplatzbedarf von
rund 2.800 - 3.000 Stellplatzen.

Der Anteil an Wegen, die die Beschaftigten und Einwohner motori
siert bzw. nichtmotorisiert zuriicklegen, wurde mit jeweils 50%

(MIV-Anteil) angesetzt. Dies kann vor dem Hintergrund der seh
guten OPNVAnbindung sowie der bewusst geplanten Bindelung
und Vermischung der alltaglichen Aufgaben innerhalb des Plange
bietes als plausibel angesehen werden. Eine entscheidende Rc
fur diesen Ansatz spieljedoch insbesondere das innovative Mobili
tatskonzept zum Bebauungsplan[9]. Hieraus ergeben sich Mdg-

lichkeiten zur Reduzierung des Verkehrsaufkommensowie zur
Erh6hung des Anteils an nichimotorisiert stattfindenden Wegen.

Das kunftige Fahrtenaufkommen infolge der 13. Anderung
s-T G D U U EKart TuGergreifend tber die Auslastung und die
Wechsel auf den Stellplatzen ermittelt werden. Folgende durch
schnittliche tégliche Wechselzahlen kénnen aus der Erfahrung b
XGTINGKEJDCTGP O0OWVYWNiéens@Gek UWWMP | 6B "
Angaben in der Literatur[10, 11] abgeleitet werden:

X Wechsel je BeschéftigterStellplatz 11
X 9GEJUGN LG r$@bw&algaiB 4,0
X 9GEJUGN LG iMBOGBYXNKEJGD2B 5VGNN

Zusammenfassend ergeben sich aus diesen Anzéh

X rund 9.400 Kfz-Fahrten am Tag
(rund 4.700 Ziel und 4.700 Quellverkehrsfahrten).

Davon entfallen rund 900 Kfz-Fahrten (je 4% im Ziel (ZV) und
Quellverkehr (QV)) auf die 6ffentlichen, hier als Reserve ausgew
senen Stellplatze.

In dieser Gesamtfahrtenzahl sind auch die kinftigen LieférGuter-
verkehrsfahrten beinhaltet. Derzu erwartende Anteil liegt im Re-
gelfall im Bereich vonrund 2 - 3 %, d.h. bei insgesamtrund 250
S\VtFahrten am Tag.

In der nachfolgenden Tabelle wird das progostizierte Fahrtenauf-
kommen durch das Bauvorhaben noch einmal zusammengefass

[im3PLAN
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noch: Fahrtenprognose
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Nicht jede dieser Fahrten wird dabei fur das umliegende Verkehr:
netz neu sein. Ein Teil entsteht auch durch eine Verlagerung berei
vorhandenerFahrten.

24-h Qv | zv
[Kfz/24h] [ Kfz/24h ]
Plangebiet
Kfz-Fahrten 8.250 4,125 4,125
Kfz-Fahrten (Reserve) 900 450 450
Guter-/ Lieferverkehr 250 125 125
9.400 4,700 4.700
Zusammenfassung
Kfz-Fahrten 9.150 4.575 4.575
Giter- / Lieferverkehr 250 125 125
Gesamt 9.400 4.700 4.700
Tab. 3: Fahrtenaufkommen durchB-2NCP s-TGDUUEJGT,GI EPF

Werktagesbelastungen, [ Kfz/24h ], gerundete Werte

In den Spitzenstunden findet nur ein Teil dieser Fahrten statt. Fi
die Spitzenstunde morgens sind aufgrund der geplanten Nutzun
gen Tagesanteile von rund 18% im Ziel- und rund 4 % im Quell-

verkehr zu erwarten. Dies bedeutet berund 700 Anfahrten die

Belegung von rund 25 % der BeschaftigtenStellplatze.Die Abfahr-

ten der Beschéftigten erfolgen etwas verteilter als die Anfahrter
am Morgen. Die Tagesanteile der abendlichen Spitzenstunde liege
erwartungsgemald bei rund 7% im Ziel- und rund 10 % im Quell-

verkelr.

Die nachfolgende Tabelle fasst die resultierenden Neuverkehre
den Spitzenstunden morgens und abends noch einmal zusammen

morgens abends

Qv | zv QV | zv

[Kfz/h] [ Pkw-E/h ]
Plangebiet | | 290 [ 700 [ | 470 | 330 |
summe | 190 | 700 | | 470 | 330 |

Tab. 4: Fahrtenaufkommen durchB-2NCP s-TGD UIBEAG.)Y Gi
Spitzenstunden morgens und abends, [ Kfz/h ], gerundete Werte

Durch die Uberlagerung der Fahrten mit den weiteren Entwick
lungs- und Einzelhandelsflachen im unmittelbaren Umfelckann
von einem Anteil an Binnenverkehren bzw. Mitnahme und Ver-
bundeffekten in Hohe von 10- 30 % ausgegangen werden. Auf
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noch: Fahrtenprognose diesen die Fahrten reduzierenden Ansatz wird im vorliegenden Fi
jedoch zunachst verzichtet.

Die raumliche Verteilung der Fahrten ist im Wesentlichen (zu etw
70-75 CWH FKG r0QTFW3008p anl EieBweiterfuh-

rende B3 (rund 40 - 50 %) ausgerichtet. Etwa 25- 30 % der Fahr-

ten fuhren Gber die Homburger StraRe und auch von hier au:
mafgeblichin Richtung B3 (rund 15 - 20 %).

4.2 Prognose-Belastungen  Die PrognoseBelastungen 2035 erweitern den Prognoséulifall
2035 2035 um die zu erwartenden Fahrten infolge der 13. Anderung
FGU $GDCWWPIURNCPU s-TGDUUEJGTGI
8GTMGJTUOQFGNN r$CF 8KNDGNB TGUW
Anlage10  werden fir den Planungsraum in der Anlagdl0 zusammengefasst
dargestelt.

Anlage 11  Die in der Anlagell dargestellten Ergebnisse verdeutlichen eine
klare Orientierung der Verkehre in westliche und stidwestlich Rict
tung und insbesondere auf die B3. Hierbei wird maf3geblich die
roQTFWOIGJ30E8) Bnit seinen Anbindungsknotenpunkten
KP-4n und KR5n genutzt. Die Querschnittsbelastungenauf der
L 3008 bis hin zur B3 steigen infolge der Plangebietsentwicklung
um bis zu 20 %. Die Belastungen auf der L3008 in 6stlicher Rich-
tung steigen hingegen daitlich geringer an.

Die Homburger StralR3eibernimmt ebenfalls einen nennenswerten
Anteil der kiinftigen Fahrteninsbesondere in der Verbindung zwi-
schen der MarieCurie-StraRe und der B3. Die Verkehrsbelastun-
gen steigenjedoch aufgrund der zu erwartenden Mithahme und

Verbund- sowie der Verlagerungeffekte (u.a. von Durchgangsver-
kehren) vergleichsweise geringfiigig gegentberdem Prognose

Nullfall 2035 an.

[im3PLAN
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5 Beurteilung der Die Bewertung der Qualitat der Verkehrsablaufe basiert auf de
kunftigen 'TIGDPKUUGP WPF $GTGEJPWPIGP CWU
Verkehrsqualitat B8KNDGNB b5KG GTHQNIV KP OGJTGTGP

samtraumlichen Betrachtung bis hin zu den bemessungsrelevante
Knotenpunkten im unmittelbaren Planungsraum. MalRgebend sinc
die PrognoseBelastungen 2035, in d@en die allgemeinen Ver-
kehrsentwicklungen und die bekannten Entwicklungsvorhaber

enthalten sind.

Von grundlegender Bedeutung bei der Beurteilung der Qualitat de
kunftigen Verkehrsablaufe ist die Struktur des lokalen Verkehrsne
zes mit seiner Zweiteilung durch dieMain-WeserBahnstrecke und
die beiden $SCIJPXKCFWMVG KO <WIG FG3008p
sowie der Homburger Stral3eDiese Netzstrukturwirkt sich mafR3ge-
bend auf die kiinftige Verteilung der Fahrten und damit auf die
jeweilige Belastung der einzelnen Netzelemente aufie Orientie-
rung der L3008 und der Homburger Stral3e ist dabei netzentspre
chend deutlich auf die B3 ausgerichtet mit zwei tilplanfreien

Anschlussstellen mit beidseitig angelegten Rampen. Dies spieg
sichauch im bestehendenAusbau der Strecken und Knotenpunkte
wider, KPUDGUQPFGTG CWH F G 008)Qnlt eMed |
durchgehenden 2bahnig, 4-streifigen StralRenquerschii sowie

den Uberaus komfortabel ausgebauten Knotenpunkten. Aber auct
die Homburger StralRe wurde bereits durchgehend-3purig ausge-
baut mit einem Multifunktionsstreifen fur die Ein und Abbiegevor-
gange.

Die hier untersuchten Entwicklungsgebiete stehen indirektem

Zusammenhang mit diesen beiden Streckenziigen. Nicht zulet
basiert auch die Konzeption und der Ausbau der BO08 auf den

JGUCOVRNCPWPIGP \WO r3WGNNGPRCTN
grunde liegenden Verkehrsuntersuchung aus 199d91] wurden

verglechbare Ansatze zu den kiinftigen Einwohnerund Beschéf-
tigtenzahlen beschrieben.

Die beiden Bahnviadukte wirken sich demgegeniber begrenzen
auf das gesamte Verkehrsnetz aus. Mit jeweils nur einem Fahrstre
fen je Fahrtrichtung ergeben sich naturliche Kap#@ztsgrenzen, die
unabhéngig vom tatséchlichen Bedarf nicht Uberschritten werdel
kénnen. Die Orientierung der maf3geblichen Verkehrsstrome at
das komfortable Streckennetz in Richtung B steht auch vor die-
sem Hintergrund. Gleichzeitig zeigen die Ergebnisses Prognose
8GTMGJTUOQFGNNU r$CF 8KNDGNB GKP(
riger Durchgangsverkehre auf der B008 auf den gesamten Unter-
suchungsraum bis hin zum umgebenden Autobahnnetz.

[im3PLAN
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noch: Beurteilung der Die Kapazitat eines Verkehrsnetzes wird im Allgemeinen wie auc
kuinftigen Verkehrsqualitat — im vorliegenden Fall Uber die Knotenpunkte bestimmt. An der
Kreuzungen und Einmindungen kommt es zu Konfliktpunkten
und Abhangigkeiten zwischen den verschiedenen Verkehrsstri
men. Im Rahmen der Unérsuchung wird daher die Leistungsfahig-
keit der maRRgeblichen Knotenpunkte im Planungsraum uberpruf
und bewertet. Die Uberpriifung erfolgt fur die Prognose
Belastungen 2035 fur jeden Knotenpunkt gesondert. Resultierend
erforderliche MaRnahmen sowie potenalle gegenseitige Auswir-
kungen werden jeweils beschrieben und erlautert.

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte wird fi
die bemessungsrelevanten Spitzenstunden morgens und nachm
tags/ abends durchgefihrt. Die jeweiligen Belastungen wurde
aus dem Prognose8GTMGJTUOQFGNN r$CF 8K
Umrechnung der durchschnittlichen werktaglichen Verkehre (DTY
auf die beiden Spitzenstunden erfolgte dabei in mehreren Schritte
bzw. getrennt fur die unterschiedlichen Fahrtenaufkommen. Aus
Anlage 12 den in der Anlagel2 dargestellten stromliniengetreuen DTV
Belastungen an den einzelnen Knotenpunkten wurden in einen
GTUVGP 5EJTK V-Belastidrgens 0iBa&/ die angrenzender
Verkehrszellen herausgelost und auf die Spitzenstunden umgt
rechnet. Hierbei wurde, ebenfalls stromgetreu, die aktuell gezéahlte
Tagesverteilung zugrunde gelegt.

In den nachsten Schritten wurden die prognostizierten Neuverket
re bzw. die durch die Neuverkehre prognostizierten Auswirkungel
auf das Verkehrsnetz gemal ihrer jeweiligen Qasanteile auf die
Spitzenstunden umgelegt. Dies erfolgte getrennt fir das hier zt
WPVGTUWEJGPFG 2NCPIGDKGV FGT E
fur die im PrognoseNullfall beschriebenen Entwicklungsflachen.

Im Ergebnis liegen die Spitzenstundenanteile im Bereich deBQ08

bei Werten zwischen 73 - 9,0 %. Auf der Homburger Stral3e lie-
gen diese zwischen % - 8,8%. Die resultierenden Verkehrszahler
an den Knotenpunkten liegen den PrognoseBelastungen2035

entsprechend zum Teil deutlich Gber den Bestandszahlen. V¢
allem in Richtung B3 sind Mehrverkehre zwischen 40 - 48 %

(KR2n, KR-3n) bzw. zwischen19 - 25 % (KP-1, KR-2) zu verzeich-
nen. Die grol3ten Zuwéchse erfahrt erwartungsgemaf der Anbin
dungsknotenpunkt KR4n mit bis zu +72 %. Hiertber erfolgt nicht

nur die verkehrliche HaupterschlieBung des Plangebietes, sonde
auch wesentliche Teile der umliegenden Wohn und Gewerbefla-
chen.

[im3PLAN
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noch: Beurteilung der Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden fir die sechs Kni
kuinftigen Verkehrsqualitat ~ tenpunkte auf der L3008 zwischen der Anbindung Massenheim
und Friedberger Stral3e sowie fir insgesamt sieben Knotenpunki
auf der Homburger StraRe zwischen den Anschliissen zur3und
Anlage 1 der KasselerStraRe durchgefiihrt (Anlagel). Die Bewertung der
Qualitat der Verkehrsablaufe erfolgt auf der Grundlage de
"Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen HE
2015" [13] der Forschungsgesellschaft fir StralRemund Verkehrs-
wesen. Der Bewertung zugunde gelegt wird die mittlere Wartezeit
der Verkehrsteilnehmer.

Das HBS2015 [13] schlagt vor, die Qualitatsstufen (AF) vereinfa-
chend tber die Schulnotenbewertung von "sehr gut" (QSV A) Ubel
"gut", "befriedigend", "ausreichend", "mangelhaft" bis "unge-
nigend" (QSV F) zu charakterisiererEmpfohlen wird, als Standard
FKG 3WCNKV°VUUVWHG FGU 8GTMGJTUC
EJGPFi CP\WUVTGDGP &KGU QMY [IR]|Td0E
Knotenpunkten mit Signalanlage einer mittleren Wartezeit von 7(
Sekwnden oder weniger (QSV C endet bei 5Gek., QSV B be
35 Sek.). Qualitatsstufe D bedeutet nach HB&)15 [13], dass der
Verkehrszustand trotz vereinzelt hoher Wartezeiten und vorubetr
gehendem Riickstau noch stabil bleibt. Dieser Zustand bezieht si
auf die Zeiten hochster Belastungen. Au3erhalb dieser Spitzenve
kehrszeiten errechnen sich geringere Wartezeiten, die Verkehr
qualitat (QSV) wird gunstiger.

rOQTFWOIG JVEGoBR

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass alle Knotenpunkte auf ¢
roQTFWOIGJ3068) Rlie kinftigen Verkehre in mindestens
SsDGHTKGFKIGPFG THCP aukhehGien 3/B@ mit entspre-
chenden Kapazitatsreserven abwickeln kénnen. Die mittleren Wa
tezeiten liegen morgens wie abends auch im ungunstigsten Vel
kehrsstrom bei unter 50Sekunden. Die 95%-RUckstaulange, d.h.
der Ruckstau, der in 95% der Falle nicht Gberschritten wird, liegt je¢
nach Knotenpunkt bei maximal 110- 150 m. Die benachbarten
Knotenpunkte werden somit nicht beeinflusst.

&KG 7TUCEJG HeeT FKG VdskebiisablaliteKegtRigtzC
der sehr hohen Belastungen von bis zu 830 Kfz/h (KR3n) in dem
bereits beschriebenen komfortablen Ausbau der Kreuzungeand
Einmindungen zwischen B3 und Main-WeserBahn (KP2n, KR3n,
KR4n und KR-5n).

AulRRerhalb dieses Netzausschnittes und damit auch auf3erhalb d
'"TUEIJNKG*WPIUNKPK3B082B CBP PEB RGN QJ K-E
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noch: Beurteilung der  3enquerschnitteder L3008 auf einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung
kuinftigen Verkehrsqualitat ~ Einher geht hiermit eine Reduzierung der Kapazitatsreserven. C
.GKUVWPIUH°JKIMGKVUPCEJYGKUG 3@B /}
#O S5VQEMIP -2VPF s. (TKGFDGTIGT -6ry°
ergeben dennoch auEJ KP 5RKVVGP\GKVGP OKP
FGi 9GTVG=DBm:dt mittleren Wartezeiten von bis zu

70 Sekunden.

Anhang C  Die detaillierten Berechnungsergebnisse sind im Anhar®@ abge-
druckt Sie werden in der nachfolgenden Tabelle noch einmal zt

sammengefasst.
& PrognoseBelastungen 2035
S| 2
o < o -
se| £ 5 & 5
821 3 s ¢ 83
8o < < § 3 E )
a9 g @ > g<=| QsVv
X2 | & a s 58
© > < = b ] 3
] S =
[Kizih] | [%] | [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 1520 | 9,2% | 1.660 @ 48,7 108 C
abends 1.455 | 13,1% | 1.645 @ 45,0 61 C
KP-6n
morgens 2465 | 65% | 2.625 68,2 236 D
abends 2.820 | 9,4% | 3.085 : 70,0 133 D

Tab. 5: Analyse der Knotenpunkte CWH FGT rOQTFW QNG WPIB
mit Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Y Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes gemaR HBS 20[B3] (vgl. Anhang C)
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noch: Beurteilungder Am Knotenpunkt KR6n sind die insgesamt geringstenVerkehrs-

kinftigen Verkehrsqualitit ~ zuwé&chse im Planungsraum zu verzeichnen (rund6,5 %). Hier

zeigt sich die kapazitatsbegrenzende Wirkung der flankienglen

Elemente Bahnviadukt (wstlich) und Budinger Stral3e (6stlich)

$GKFG YKTMGP YKG s2H|TVPGTi FKG PV

an Fahrzeugen zulassen. In der Folge bleibt der Verkehrsfluss

Knotenpunkt auch in den Spitzenstunden erhalten. Zusatzliche

Fahrtenaufkommen verlagersich weitgehend auf leistungsféhigere

Netzstiicke wie u.a. in westliche Richtung zur B. Potenzieller

Ruckstau wird analog zur Bestandssituation auferhalb dieses |
nenstadtabschnittes gepuffert.

<WUCOOGPHCUUGPF DGFGWVGP FKG 'T
huPIB . FCUU CWEJ KP <WMWPHV OKEF
Kapazitatsreserven zu erwarten sind. Die Auswirkungen durch di
Einschniirung des Stral3enquerschnittes im Bereich des Bahnviadi
tes kdnnen durch die Knotenpunkte und den mehrspurigen Aus
bau in Ridhtung B 3 Gbernommen werden. Hierzu ist aus verkehrs
technischer Sicht zu empfehlen, die vorhandenen Lichtsignalanl:
IGP CWH FGT IGUCOVGP 5VTGEMG \YKU
5VQEMB WPF (GUVRNCV\UVTC+G CWHGKF

Weniger aus Sicht der Leistungfahigkeit, sondern vielmehr vor
dem Hintergrund mdoglichst stérungsfreier Ablaufe zwischen der
Verkehren auf der L3008 und denen zwischen B3 und den Plan-
gebieten ist verkehrstechnisch zu empfehlen, die bereits vorhandt
ne Rechtsabbiegespur am kPP s3008 / Gottlieb-Daimler # N N |
bis auf die B3-Ostrampe zu verlangern. Hierdurch kénnen gerads
die zeitweise gebiindelten Zielverkehre von der durchgehende
L 3008 getrennt werden.

Homburger Strale

Die Homburger Strafle weist eine grundsatzlich zur 3008 unter-
schiedliche Streckencharakteristik auf. Sie entspricht sowohl hil
sichtlich des StraRenquerschnittes als auch der angrenzenden Ni
zungen einer stadtischen EinfahrtsstraBe. Uber den-Sreifigen
Ausbau mit einer mittleren Multifunktionsspur werden die beidgits
vorhandenen Einzelhandelsund Gewerbebetriebe flexibel einge-
bunden. Dies wird, wie die Berechnungsergebnisse der Knotel
punkte KR-3 und KR4 verdeutlichen, bei prognostizierten werktag-
lichen Belastungen von biszu 20.000 Kfz/24h (DTV) auch nétig
sein Die beiden Knotenpunkte KP3 und KR4 funktionieren wie
erweiterte Grundstickszufahrten und dienen im Wesentlichemnler
ErschlieBung der Einzelhandelsmarkte in der Mar@urie-Stral3e. In

[im3PLAN
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noch: Beurteilungder den Spitzenzeiten sind hier den Berechnungerufolge nur noch
kuinftigen Verkehrsqualitat ~ vereinzelte Linkseinbiegevorgange maoglich. Aus verkehrstechr
scher Sicht ist diese Situation mit zunehmender Verkehrsbelastur
auf der Homburger StralRe verstarkt zu beobachten. Im Bedarfsfe
kann hier, wie dies in der Vergangenheit bereits einmal der Fa
YCT FCU 'KPHCJTGP OKV XQTIGUEJTK

angeordnet werden.

Die Ergebnisse der einzelnen Knotenpunktsuberprifungen sind i
Anhang D Detail im AnhangD abgedruckt und werden in dernachfolgenden
Tabelle grafisch zusammengefasst.

‘é’ PrognoseBelastungen 2035
or | &
- S R -
23 N E e 8%
& o < < § 3 E )
a9 g @ g<=| QsVv
X g > g o < W
© > < g b ] 3
£ : w
[Kizih] | [%] | [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
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 StraRe
mit Ergebnissen der Leistungsféahigkeitsberechnungen

Y Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes gemaR HBS 201B3] (vgl. Anhang D)
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noch: Beurteilung der Die Berechnungsergebnisse zeigen insgesamt fur alle, auch fir ¢
kuinftigen Verkehrsqualitit ~ beiden vorgenannten Knotepunkte KR3 und KP4, mindestens
SCWUTGKEJGPFGiI -CRC\KDY.VUTGUGTXGP

Im westlichen Abschnitt der Homburger Stra3e befinden sich di
beiden Schnittstellen zur B3 mit der Anbindung der WestRampe
an den KR1 und der OstRampe an den KF2. Der KR1 wurde

zwischenzeitlich zu einem Kreisverkehrsplatz ausgebaut und wei
CWEJ KP <WMWPHV sIWVGi 8G ERGMIThea-[
nenswertem Ruckstau ist nicht zu rechnenAm KR2 Uberlagern
sich die markanten Verkehrsstréme von und nach Frankfurt bzvin

das RheinMain-Gebiet. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeit:
Uberprifungen zeigendennoch auch fiir den Prognosefalmindes-
VGPU sCWUTGKEJG P FXD). fPDerNredtindiGsche 98%
Ruckstau L, erreicht dabei Langenvon bis zu 160m in Richtung

Innenstadt bis in den Bereich der Einzelhandelsmarkte. Aus ve
kehrstechnischer Sicht ist dieses Szenario bei zunehmender Bel
tung auf der Homburger StrafRe kinftig verstarkt zu beobachter
und zu prifen, inwieweit dies durch eine verkehrsabhangige Steue
rung der Lchtsignalanlage (LSA) optimiert werden kann.

Im ostlichen Abschnitt der Homburger Stral3e bilden die drei Kreis
XGTMGJTG r5EJYKOOBRRBVHZENPBPF2F G’
spiel - T G K U GINd&n veZkehrlichen, stadtebaulichen und gestal
terischen Ubergag zur Innenstadt. Neben dem Schulund Bil-
dungsstandort sudlich der Homburger Stralle werden hier in ZL
MWPHYV CWEJ ITQ*G 6GKNG FGT 'PVYKEM
mit dem Stadtkern verbunden. Dies wird zu einer splrbaren Vel
kehrszunahme von bis zurund 28 % am KP-5a flihren. Die Leis-
tungsfahigkeit ist auch im Prognosefall dennoch insgesamt al
sDGHTKGFKI & e)ru b&&i8hnen. Wahrend sich die Kapaz
tatsreserven am KP KP FGT #DGPFURKV\G MW
EJGPFi 9GTVG TGFW\K Ghnmaimbat) KPE& K KBI)r
FWTEJIGJGPF sIWVGI DKU sUGJT IWVGIi 8

Eine gegenseitige Beeinflussung zwischen den Kreisverkehren ka
bei diesen Belastungen jedoch nicht grundsatzlich ausgeschloss
werden. Eine vergleichbare Simulatiowler Verkehrsablaufe, die im
4CJOGP FGT 8GTMGJTUWPVGTU VBJEdUwHge-
fuhrt wurde, bestatigte ebenso wie die Beobachtung aus den letz
ten Jahren jedoch, dass der Verkehrsfluss innerhalb des hier vorl
genden Systems der drei Kreisverkehre auch bei temporar erhohte
Ruckstauerscheinungen kontinuierlich im Fluss bleibEs ist eine
gegenseitige ZuflusdDosierung zu beobachten, durch die die zeit:
YGKUG CWHVTGVGPFGP 8GTMGJTUURKWV\
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noch: Beurteilung der  Dieses Szenario ist auch fUr die vorliegenden ProgneBelastungen
kunftigen Verkehrsqualitat 2035 zu erwarten.

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse fur die Homburger Stral
FCUU FKG MePHVKIGP 8GTMGJTG KP OK
aufgenommen und abgewickelt werden kdnnen.Sie zeigen jedoch
auch, dass die Situation in einzelnen Bereichen, vor allem durch d
Uberlagerung von durchgehenden Verkehren mit den angrenzen
den Einzelhandels und Gewerbenutzungen und ihren EiR und
Abbiegevorgangen, zeitweise an die Belastungsgrenzegeraten
wird. Hier bestehen jedoch auch in Zukunft noch Optimierungs:
maoglichkeiten u.a. durch eine verkehrsabhangige Steuerung de
Signalanlage am KR2 sowie der verstarkten Lenkung bestimmtel
Verkehrsstrome.

5QYQJN HeeT FKG r0Q3De3)Vals|dnd \Wd>HBmburger
Stral3e gilt, dass die Verkehrssituation mit zunehmender Entwicl
lung der hier vorgestellten Plangebiete kontinuierlich und verstark
beobachtet werden sollte. Unter anderem ist dabei zu empfehlen
FKG DGTGKVU KP FGP 6GKWNDIGTGBKWY PG Pr
MGJTGB XQTJCPFGPGP /IKMTQUKOWNCVK
den jeweiligen gesamten Streckenzug zu erweitern und die Vel
kehrssituationen zu optimieren.

Die fur alle untersuchten Knotenpunkten nachgewiesenen Erget

nisse einer minde GPU sCWUTGKEJGPFGPi .C

auch in Zukunft entsprechenden Kapazitatsreserven werden in d¢
Anlage 13 Anlage 13 zusammengefasst und in einer Ubersicht dargestellt.
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6 FulRganger - und

[im3PLAN

Radverkehr,
OPNV

10-260 E

Das stadtebauliche Konzept siehkine klare Trennung zwischer
den Bewegungsraumen der FuRganger und den Stral3enverkeht
raumen vor. Der Kraftfahrzeugverkehr wird dabei um den zentra
len Bereich herumgefiihrt. Innerhalb des Quartiers ist mit Ausnat
me einzelner Lieferverkehre kein motorisierteVerkehr vorgesehen.
Lediglich im Zuge der direkten NoreStudverbindung in Verlange-
rung der Gottlieb-DaimlerAllee sollen neben dem Ful3gangermund
Radverkehr auch einzelne Lieferverkehre sowie Busverkehr mogli
sein (Anlage2).

Ostlich an die Gewerbeflackn grenzt der offentliche Griinzug
zwischen Dortelweil und der Kernstadt an. Dieser wird tber mehre
re entsprechend angelegte Verbindungsachsen fuRlaufig und fU
Radfahrer mit den Gewerbeflachen sowie den Urbanen Gebiete
vernetzt. Gleichzeitig stellt der Giinzug das Bindeglied zwischer
Gewerbe auf der einen und dem Wohngebietsstandort auf der
anderen Seite dar. In NordSld-Richtung wird der Radweg Quel-

lenpark Blurch den 6ffentlichen Griinzug gefiihrt. Uber dieserwird

eine qualitativ ansprechende und sichereRadwegeverbindung
gewahrleistet Sie wird im Radverkehrskonzept Bad Vilb¢l2] als
wichtige Netzergénzung und als Schulwegeverbindung zum Schu
zentrum sudlich der Homburger Stral3e dargestellt.

Fur den Radverkehr sind Uber die abgesetzten Radverkehrsamac
hinaus auch im Zuge der HaupterschlieBungsverbindung, zwische
der L3008 uber die Gottlieb-Daimler und die CartBenzAllee bis
zum Bahnhof, beidseitig Radfahrstreifen vorgesehen. Nicht zulet.
durch die entlang der MainWeserBahn ausgewiesene Gehund

Radverkehrsanlage wird das flachendeckende Radwegenetz |
rISWGNNGPRCTMB CDIGTW3RFEBGEGMd kei@e gadbhc
derten Anlagen fur den Radverkehr vorhanden und auch nich
vorgesehen. Sichere Radwegeverbindungen in GéfestRichtung

fuhren noérdlich wie stdlich durch die verkehrsfreien Feldlagen. Di
SWGTWPI FGT r0QTF30@8) @dalgtPilier die bereits
vorhandene und zu diesem Zweck ausgebaute Grinbriicke sow
kunftig Uber die geplante Bricke an der MairWeserBahnstrecke.
Zudem sind Querungandglichkeiten an den signalgeregelten An-
bindungsknotenpunkten KR4n und KR-5n vorhanden

Das Plangebietes ist mit dem unmittelbar angrenzenden Bahnh
r$ CF 8KNDG N B -WhB RegidaadlRAlEn Sowie den kommu-
nalen Buslinien sehr gut in das 6ffentlichéNahverkehrsnetz einge-
bunden. Dariiber hinaus ist vorgesehen, im Rahmen des Ausba
FGU rSWGNNGPRCTMUB CWW8ALBUEMENteR RE
erweitern und im Plangebiet entlang der GottfriedDaimlerStral3e
Bushaltestellen herzustellen.

Seite22



7 Zusammenfassung
und Empfehlungen
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Anlage 1

10-260 E

Die Stadt Bad Vilbel plant mit der 13. Anderung des Bebauungs
RNCPU s-TGDUUEJGTGiI FKG FGT\GKV T
werbe- WPF 7TDCPGP /KUEJIGDKGVUHNC°EJC
RCTMUB jUVNKEJ FG3 fatschreilhé Unid CanCGdiet
aktuellen stadtebaulichen Anforderungen anzupassen (Anlagb.

Die Grundzugeder vorgesehenen Nutzungerund zum Gesamtum-
fang werden weiterverfolgt. Nach wie vor ist ein moderner Gewer-
DGUVCPFQTV CWU FGODGGEISUWHG PY$ 65T
Integriert werden die BereichesyDGTPCEJYQPRGPR)G
UWPFJGKYV sogie\éiRaKTalind quartiersbezogene Nahver-
sorgung. Die verkehrliche ErschlieBungst wie bisher im Wesentli-
chen iber FKG r0QTFW O I3808)\Wergesehen Der grundle-

gende Ausbau der inneren ErschlieBung (Tiefbau und Baustraf:
YWTFG DGTGKVU CWH $CUKU FGT EPF(

Auf Grundlage der aktuell durchgefihrten reprasentativen Ver
kehrszahlungen wurde FCU YGKVT°WOKIG 8GTMIG
DGNB PGW MCNKDTKGTV WPF WPVGT $G
wicklungsvorhaben in ein Prognosé&zenario 2035 uberfiihrt. Die
Analysen und Ergebnisse verdeutlichen, dase zu erwartenden
PrognoseBelastungen 2035auch unter Beriicksichtigungverschie-
denGT sS9QHUWBBRU°V\G YKG GKPHHKEKYOIS
gerung) insgesamt unter den in der Verkehrsuntersuchung vol
2018 [1] prognostizierten Wertenliegen werden.

Die Berechnungsergebnisse bestitigen daher ebenso, dass
-QP\GRVKQP WPF &KOGPUKQPKGTW BA08F
auch dem hier ermittelten PrognoseSzenario angemessesind. Die
kinftigen Verkehre kénnen von den Strecken und Knotenpunkter
KP sDGHGREGETIi 9G KCGauf@n8mmen und Uber die
B 3 abgewickelt werden. Die Schnittstellen im weiteren Verlauf de
L 3008 mit der Anbindung Massenheim im Westen und der Kreu-
zung Friedberger StraRe weisen mit ihren geringeren Querschnitte
immer noch mindGUVGPU sCWUTGKEJGPFGI
(QSV= D). Einher gehen diese Ergebnisse mit deutlich erkennbar¢
Verdrangungseffekten. Durch die Zunahme an 6rtlichen Verkehre
verandert sich die Grundbelastung auf dem vorhandenen Vel
kehrsnetz. Regionale und Ubeegionale Verkehre sind dann nur
noch im Umfang vorhandener Kapazitatsreserven maglich. Dartibe
hinaus findet eine Verteilung auf das weiterrdumige Verkehrsnet
statt.

Die Effekte auf der Homburger StralBe sind mit denen auf de
L 3008 vergleichbar, auch wenn sich der Anteil an Durchgangsve
kehren etwas geringer darstellt. Die Nutzung durch innerstéadtisch
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noch: Zusammenfassungind
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Empfehlungen

10-260 E

Verkehre, hierzu sind kinftig auch die Plangebiete zu zahlen, wir
anteilsmaRig deutlich zunehmen. Die Uberprifung der Leistungs
fahigkeit ergibt trotz der prognostizierten Mehrbelastungen von
20-30 % im Vergleich zur Bestandssituation an allen Knoten
punk VGP OKPFGUVGPU sCWUTGKEJGPFED)
mit entsprechenden Kapazitatsreserven. Durch die Vielzahl ¢
Gewerbe und Einzelhandelsnutzungen sind gegenseitige Beeit
flussungen jedoch nicht grundsatzlich auszuschliel3en. In den Sp
zenzeiten weden dadurch zeitweise die natirlichen Belastungs
grenzen des Streckenzuges erreicht. Mogliche MalRhahmen zi
Optimierung der Verkehrsablaufe wie eine verkehrsabhéangig
Steuerung der Lichtsignalanlage am KP wurden beschrieben und
kénnen je nach Bedarf umgsetzt werden.

Zusammenfassend zeigen die Untersuchungsergebnisse, dass
XGTMGJTNKEJG 'TUEIJNKG*WPI HeeT FGP
(13. Anderung) ebenso wie fiir die umliegenden Plangebiete durcl
FGP DGTGKVU TGCNKUKGTVGP #W3008)Gw
wie der Homburger StralRe auch in Zukunft gewahrleistet werder
kann und somit gesichert ist.

Dipl.-Ing. Claas Behrendt

IMB-Plan GmbH
Hanau, April 2024
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