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1. Beschreibung der Untersuchungsgebiete

Das zu untersuchende Neubaugebiet "Am Birkenweg" befindet sich am &stli-
chen Ortsrand von Ober-Roden. Es grenzt auf seiner Westseite an die be-
stehende Bebauung, widhrend im Osten landwirtschaftlich genutzte Flichen
das Gebiet begrenzen. Wie dem Flachennutzungsplan des Umlandverbandes
Frankfurt /1/ zu entnehmen ist, ist ein weiteres Baugebiet geplant, das
siidlich an das oben beschriebene anschlieBt und im Siden bis zum Brei-
dertring reicht. Dieses zweite Neubaugebiet wird ebenfalls bei der Unter—
suchung iiber die Anbindung an das bestehende StraBennetz beriicksichtigt.
Da die beiden Baugebiete hinsichtlich des ErschlieBungszeitraumes in
unterschiedliche Dringlichkeiten eingestuft werden (das Neubaugebiet "Am
Birkenweg'" besitzt die hohere Prioritat), sind die Untersuchungen sowohl
fir die einzelnen Gebiete als auch fiir beide Gebiete zusammen anzu-
stellen. Zur besseren Unterscheidung der beiden Gebiete wird im folgenden
das nordlich gelegene Neubaugebiet "Am Birkenweg" als Gebiet I und das
weiter siidlich gelegene Baugebiet als Gebiet II bezeichnet. Aus dem vor-
liegenden Entwurf des Bebauungsplanes "Am Birkenweg" /2/ geht hervor, daB
es sich dabei um ein allgemeines Wohngebiet handelt. Fiir die weitere
Bearbeitung wird davon ausgegangen, daB das Gebiet II ebenfalls als all-
gemeines Wohngebiet konzipiert ist. Die Lage der Untersuchungsgebiete
kann der Abbildung 1 entnommen werden.




2. Abschdtzung des Verkehrsaufkommens der Neubaugebiete

In der Literatur werden verschiedene Verfahren beschrieben, um das als
Folge eines Neubaugebietes zu erwartende Verkehrsaufkommen abzuschitzen.
Un Vergleichswerte aus verschiedenen Verfahren zu erhalten, wurde das
Verkehrsaufkommen fiir diese Untersuchung mit unterschiedlichen Verfahren
abgeschatzt. Dabei kamen das Merkblatt fiir die Vorausschdtzung des Ver-
kehrsaufkommens von stddtischen Wohnsiedlungen /3/, sowie das im Anhang
der EAE beschriebene Verfahren zur iberschligigen Abschatzung des Ver-
kehrsaufkommens fiir geplante Wohngebiete in Orts— oder Stadtrandlage /4/

zur Anwendung.

Die benutzten Verfahren basieren alle auf nur wenigen EingangsgroBen, mit
deren Hilfe iiber verschiedene Schitzformeln das Verkehrsaufkommen ermit-—

telt wird. Diese EingangsgroBen sind:

-~ Anzahl der Haushalte (HH) im Neubaugebiet und
-~ Pkw-Bestand im Neubaugebiet.

Eine detailliertere Untersuchung des Verkehrsaufkommens miiBte zahlreiche
charakteristische Gegebenheiten, wie z.B. die Sozialstruktur der Bevilke-
rung oder die Qualitdt der OPNV-Bedienung und des StraRennetzes beriick-
sichtigen, was im Rahmen dieser Untersuchung allerdings nicht moglich
war. Zudem erscheint eine so aufwendige Untersuchung in diesem Fall nicht

angebracht, da es sich nur um relativ kleine Gebiete handelt.
Die EingangsgréBen wurden wie folgt abgeschitzt:

- Die Anzahl der Wohneinheiten betrigt entsprechend dem Bebau-
ungsplanentwurf /1/ fiir Gebiet I 125 HH. Nach Auskunft des
planenden Ingenieurbiiros werden fiir Gebiet II maximal 100 HH

erwartet, die als Grundlage fiir die Abschatzung dienten.




~ Die Motorisierung wurde nach EAE /4/ zu 1 Pkw/HH angenommen.,

Entsprechend der im Flachennutzungsplan /1/ dargestellten Prognose wurde
die HaushaltsgroBe fiir die Neubaugebiete mit 2,4 E/HH angesetzt.

Auf dieser Grundlage errechnet sich die Anzahl der Einwohner fiir Gebiet I
zu 300 E und fiir Gebiet II zu 240 E. Als Pkw-Bestand ergeben sich fir Ge-
biet I 125 Pkw und fiir Gebiet II 100 Pkw.

Mit diesen Werten 1Bt sich das Verkehrsaufkommen nach den oben genannten
Verfahren abschatzen. Danach ergeben sich fiir die gleitende Spitzenstunde
am Morgen die in Tabelle 1 dargestellten Werte.

Verfahren Gebiet 1 Gebiet II Summe
Schiitte /3/ 43 34 77
Drangmeister /3/ 57 45 102
Schatzfunktion /3/ 44 35 79
EAE /4/ 67 54 127

Tabelle 1: Abschatzung des morgendlichen Quellverkehrs nach verschiede-
nen Verfahren (Angaben in Kfz/h)

Aus der Tabelle wird deutlich, daB die ermittelten Werte zwischen etwa 80
Kfz/h und 120 Kfz/h schwanken. Der groBte Wert fiir den Quellverkehr be-
tragt nach EAE 121 Kfz/h und wird, da er den ungiinstigsten Fall dar-
stellt, als Grundlage fiir die weitere Bearbeitung gewahlt. Die Anteile
der beiden Gebiete am Verkehrsaufkommen kdnnen ebenfalls der Tabelle 1
entnommen werden. Zur Ermittlung des Zielverkehrs wurden die Richtwerte
von Drangmeister /3/ hinzugezogen, der den Anteil des Quellverkehrs mit
81 Z und den des Zielverkehrs mit 18 Z am Gesamtverkehr der Spitzenstunde
abgeschitzt. Demnach betrdgt der Zielverkehr fiir beide Gebiete 29 Kfz/h
(Gebiet I: 16 Kfz/h, Gebiet II: 13 Kfz/h). Im Rahmen dieser Untersuchung
wird weiterhin davon ausgegangen, dafl die Verkehrsbelastungen der Abend-
spitze und der Morgenspitze gleich sind, wobei sich lediglich die Orien-
tierung umkehrt was bedeutet, daB der Wert des morgendlichen Quellver-




kehrs dem Wert des abendlichen Zielverkehrs entspricht (Verfahrensweise
bei morgendlichem Zielverkehr analog).

In einem weiteren Arbeitsschritt wurde nun die zusitzliche Tagesbelastung
fir die beiden Neubaugebiete abgeschitzt. Die dabei zugrunde gelegte
Mobilitat betrdgt 2,9 FuBwege und Fahrten pro Einwohner und Tag; deswei-
teren erfolgte die Abschatzung unter der Annahme eines 45,6 Z-igen An-
teils der Kfz-Fahrten an dieser Mobilitit /5/. Damit ergibt sich eine Ta-
gesbelastung von 718 Kfz/24 h. Diese Belastung stellt allerdings ledig-
lich ein Verkehrsaufkommen aufgrund der Mobilitit der in den Neubaugebie-
ten ansdssigen Bewohner dar. Zusdtzlich ist noch mit einem Verkehrsauf-
kommen zu rechnen, das man allgemein mit dem Begriff Dienstleistungs—
verkehr umschreiben kann und im wesentlichen der Sicherung der Ver- und
" Entsorgung der Bewohner der Baugebiete dient. Da es sich um allgemeine
Wohngebiete handelt, ist nicht damit zu rechnen, daB Gewerbegebiete mit
starkem Publikumsverkehr anséssig sein werden. Es wird davon ausgegangen,
daB dieses Verkehrsaufkommen nicht mehr als 10 Z des gesamten Verkehrs-
aufkommens betrdgt. Daraus ergibt sich die gesamte Tagesbelastung von 800
Kfz/24 h. Dabei entfallen auf Gebiet I 450 Kfz/24 h und auf Gebiet II 350
Kfz/24 h.




3. Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die wichtigsten Ausfahrrich-
tungen

Das StraBennetz von Ober-Roden ist iiber vier AusfahrstraBen mit dem iber-
ortlichen StraBennetz verbunden. Dabei wird das Gemeindegebiet in Nord-
Sid-Richtung von der BundesstraBe B 45 alt durchquert. Am nérdlichen
Ortsausgang trifft sie auf die B 459, die in Richtung Offenbach und
Frankfurt fiihrt; in ihrer siidlichen Fortsetzung verbindet sie Ober-Roden
mit der B 45 neu nach Rodgau, Hanau und Offenbach bzw. mit Dieburg.

Die Stadt Rodgau kann zudem iber die B 45 alt erreicht werden, die vom
nérdlichen Gemeindegebiet Ober-Rodens ausgehend nach Osten fiihrt. In
Richtung Westen verliuft die LandesstraBe L 3097, die in Ober-Roden be-
ginnt und in ihrer Fortsetzung in Darmstadt endet. Uber sie wird zudem in

Urberach die B 486 Richtung Langen erreicht.

Das oben ermittelte Verkehrsaufkommen der Neubaugebiete ist auf die be-
schriebenen Ausfahrrichtungen zu verteilen. Aus diesem Grunde soll zu-
ndchst die Aufteilung des gesamten Quellverkehrs aus Ober—Roden iiber—
schldgig ermittelt werden. In einem weiteren Schritt wird anschlieBend,
unter der Voraussetzung des gleichen Aufteilungsverhaltnisses, der Quell-
verkehr der Neubaugebiete umgelegt.

Als Grundlage fiir die Aufteilung des Quellverkehrs diente die Verkehrs-
beziehungsmatrix des Umlandverbandes Frankfurt /1/. Der Matrix wurden zu
diesem Zweck die Verkehrsmengen fiir den Quellverkehr aus Ober-Roden ent-
nommen und entsprechend der Ziele auf das vorhandene StraBennetz und
somit auch auf die Ausfahrrichtungen umgelegt. Die Auswahl der Fahrt-
routen erfolgte nach dem Kriterium einer moglichst kurzen Reisezeit, die
in der Regel durch die kiirzeste Streckenlange zwischen Quell- und Zielort
erreicht wird. Dabei wurde jedoch beachtet, daB ein Teil des Quellver-
kehrs einen geringfiigigen Umweg in Kauf nimmt, wenn sich dadurch eine
Fahrt iiber den Bahniibergang im Zuge der Ortsdurchfahrt der B 45 alt in
Ober-Roden, und damit eine eventuelle Wartezeit vermeiden 1iBt.



Das auf dieser Grundlage ermittelte Aufteilungsverhdltnis des Quellver-
kehrs, sowie die Aufteilung des Verkehrsaufkommens aus den Neubaugebieten
fiir die Spitzenstunde kann der nachfolgenden Tabelle 2 entnommen werden.
Dabei wurden die Ausfahrrichtungen vereinfachend entsprechend den Him-
melsrichtungen bezeichnet.

Aufteilung des Quellverkehrs Ausfahrrichtung
Norden | Osten |Siiden |Westen

prozentualer Anteil 7 27 17 25 31
Quellverkehr Gebjet I 18 1 17 21
(Kfz/h)

Quellverkehr Gebiet II 15 9 13 17
(Kfz/hl

Quellverkehr Gebiete I+II 33 20 30 38
[Kfz/h}

Tabelle 2: Aufteilung des Quellverkehrs auf die Ausfahrrichtungen

Auf eine Darstellung des in der Spitzenstunde des Quellverkehrs auftre-
tenden Zielverkehrs in tabellarischer Form wird hier verzichtet, da er
nur in geringem MaB vorhanden sein wird. Fiir die weitere Bearbeitung wird
davon ausgegangen, daB das Aufteilungsverhaltnis des Zielverkehrs auf die
Einfahrrichtungen dem des Quellverkehrs entspricht. Dabei ergeben sich
zusdtzliche Belastungen, die im Mittel pro Einfahrrichtung und fiir beide
Gebiete etwa 8 Kfz/Spitzenstunde betragen.




4. Planungskonzepte zur Anbindung der Neubaugebiete

4.1 Mogliche Konzepte

Zur Anbindung der beiden Neubaugebiete an das bestehende StraBennetz sind
verschiedene Konzeptionen denkbar, die im folgenden vorgestellt und dis-
kutiert werden sollen. Dabei ist zu beachten, daB durch die Konzepte die
Erreichbarkeit der oben beschriebenen AusfahrstraBen gewdhrleistet werden

soll.

Diese AusfahrstraBen werden im Zuge des bestehenden StraBennetzes uber
verschiedene HauptverkehrsstraBen erreicht. Die Dieburger StraBe bildet
zusammen mit der im Norden befindlichen Frankfurter StraBe die in Nord-
Siid-Richtung verlaufende Ortsdurchfahrt und fiihrt somit zu den Ortsaus-
gangen im Norden und im Siiden. Zugleich stellt die Frankfurter Strafe
eine Verbindung zu den AusfahrstraBen nach Osten (Nieder-Roder StraBe)
und nach Westen (Mainzer StraBe) her. Die westliche Ortsausfahrt ist
auBerdem iiber den Rodermarkring erreichbar, der im Siiden Ober-Rodens an
die Dieburger StraBe und den Breidertring anschlieBt. Der ringformig an-
gelegte Breidertring erfiillt, fir das sidlich der zu untersuchenden Neu-

baugebiete gelegene Wohngebiet, die Funktion einer Sammelstrafe.

Die direkte Anbindung der Neubaugebiete an das bestehende StraBennetz
kann iiber vier, etwa in Ost-West-Richtung verlaufende Straflen erfolgen.

Diese sind von Nord nach Siid:

Alfred-Delp-Strafe,
Birkenweg,

Am Motzenbruch,
Dr.-Walter-Kolb-Strafe.

Diese StraBen miinden in die Babenhduser StraBe ein, die in Nord-Sid-Rich-

tung etwa parallel zur Dieburger StraBe verlauft und im Siiden auf den
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Breidertring trifft. Uberquert man jedoch die Babenhduser StraBe, so er-
reicht man die Dieburger StraBe.

Das einfachste Anbindungskonzept fiir die Neubaugebiete besteht darin,sie
lediglich an die oben genannten StraBen anzuschlieBen. Dieses Konzept ist
als Variante 1 in Anlage 2 dargestellt. Bei Variante 2a ist zudem noch
ein neu zu bauender AnschluB an den Breidertring vorgesehen (Anlage 3).
Dieses Konzept wird in Variante 2b noch durch einen nérdlichen AnschluB
an die B 45 alt erweitert (Anlage 4). Im Zuge dieser neuen StraBe wird

eine Unter- bzw. Uberquerung der bestehenden Bundesbahnlinie erforderlich

sein. Variante 3 sieht eine ortsnahe Teilumgehung im Osten Ober-Rodens
vor, die den Breidertring mit der B 45 alt im Norden verbindet (Anla-

ge 5).

4.2 Anbindung der Neubaugebiete an das StraBennetz einschl. innerer Er-
schlieBung ‘

Dem Entwurf des Bebauungsplanes fiir Gebiet I /2/ ist zu entnehmen, daB
die ErschlieBungsstraBe dieses Gebietes zugleich das Teilstiick einer zu-
kinftigen VerbindungsstraBe zwischen der B 45 alt und dem Breidertring
darstellen soll. Dieses Anbindungskonzept entspricht somit dem der Vari-
ante 2b. Dem Entwurf ist weiterhin zu entnehmen, daB diese neue Nord-Sid-
Verbindung zur Entlastung der innerdrtlichen StraBen dienen soll. Dieses
Konzept hat allerdings zur Folge, daB innerhalb kurzer Zeit ein erhebli-
cher Anteil an Durchgangsverkehr durch die Neubaugebiete hindurch ent-
stehen wird. In diesem Fall ist damit zu rechnen, daB von Seiten der
Anwohner dieser StraBe alsbald verkehrsberuhigende MaBnahmen gefordert
werden. Da das Verkehrsaufkommen aus den beiden Neubaugebieten mit etwa
150 Kfz/Spitzenstunde nur gering ist, wird eine Anbindung an die B 45 alt
im Norden allein fiir dieses Verkehrsaufkommen nicht erforderlich sein.
Erst eine zusatzliche Verlagerung von Durchgangsverkehr auf diese Er-
schlieBungsstraBe kann eine solche Anbindung sinnvoll erscheinen lassen,
sollte aber wegen der oben beschriebenen Nachteile nicht angestrebt
werden. Dieser Durchgangsverkehr wird bei Variante 3 iiber eine Teilum-
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gehung gefiihrt. Diese StraBenfiihrung bringt zwar verkehrliche Vorteile,
allerdings auch deutliche Nachteile fiir das betroffene Gebiet mit sich.
Ostlich von Ober-Roden befindet sich ein Waldgebiet, das eine wichtige
Funktion als Naherholungsgebiet erfiillt. Durch die von einer Ostumgehung
ausgehenden Einfliisse in Form von Abgas- und Larmbelastigung, Trennwir-
kung sowie Beeintrdchtigungen fiir das Landschaftsbild wirde sich der
Erholungswert dieses Waldgebietes deutlich vermindern.

Die oben beschriebenen Nachteile entstehen nicht bei den Konzepten, wie
sie in den Varianten 1 und 2a vorgesehen sind. Hier dienen alle Anbin-
dungsstraBen lediglich dazu, das Verkehrsaufkommen aus den Neubaugebieten
aufzunehmen. Dabei ist bei Variante 2a im Vergleich zur Variante 1 ein
AnschluB an den Breidertring vorgesehen. Damit wird zusdtzlich zur Die-
burger StraBe eine Anbindung der Gebiete nach Sijden geschaffen. Diese
Aufgabe kdnnte auch von der in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Babenhiuser
StraBe ibernommen-werden, was allerdings aus verschiedenen Griinden nicht
sinnvoll ist. Zum einen erfiillt die Babenhiuser StraBe eine wichtige
Funktion als Nord-Siid-Verbindung fiir den Radverkehr /6/; auBerdem sind
zusdtzlich verkehrsberuhigende MaBnahmen geplant. Da eine Anbindung der
Neubaugebiete an den Breidertring den Verkehr von der Babenhduser StraBe

fernhalten wird, ist die Variante 2a der Variante 1 vorzuziehen.

Im folgenden soll deshalb lediglich die Variante 2a im Hinblick auf die
Verkehrsbelastung niher untersucht werden. Bei der Konzeption der inneren
ErschlieBung sollte darauf geachtet werden, daB keine 1in Nord-Siid-Rich-
tung durchgehende ErschlieBungsstraBe vorgesehen wird, um das Entstehen
von Durchgangsverkehr von vornherein nicht zu férdern. Ein Erschlies-
sungsnetz, das diesen Anspriichen geniigt, ist in Bild 1 dargestellt, wobei
anstelle einer geradlinigen ErschlieBungsstraBe eine zwischen den beste-
henden StraBen versetzt verlaufende vorgeschlagen wird.

Desweiteren wird empfohlen, die Baugebiete im Westen nicht an alle vier
moglichen StraBen anzuschlieBen. Die Funktion dieser StraBen besteht
darin, die Gebiete mit der Dieburger StraBe zu verbinden. Diese wird im
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Fall der Alfred-Delp-StraBe iiber den Weg Am Rosengarten erreicht, der
direkt am Bahniibergang auf die Dieburger StraBe trifft. Da dieser Weg nur
eine geringe Querschnittsbreite besitzt und aufgrund seiner Lage am
Bahniibergang nur schlechte Einfahrméglichkeiten in die Dieburger StraBe
bestehen, ist zu empfehlen, die Alfred-Delp-StraBe fiir den Kfz-Verkehr
nicht an das Baugebiet anzubinden. Allerdings sollte an dieser Stelle
eine Verbindung fiir FuBgdnger und Radfahrer geschaffen werden. In der
gleichen Art und Weise sollte auch die StraBe "Am Motzenbruch" angebunden
werden. Da sich in dieser StraBe ein Kindergarten befindet, ist es aus
Sicherheitsgriinden zu empfehlen, sie frei vom Durchgangsverkehr zu
halten. fs verbleiben somit als AnbindungsstraBen fiir die Baugebiete der
Birkenweg, die Dr.-Walter-Kolb-StraBe und der Breidertring.

,-A.
s
R |
Alfred-Delp-Str. .7 i
] -
i !
: !
! |
i .
i !
: |
Birkenweg | ;
e = -'!
i a
] |
| | .
i i === Baugebietsgrenze
| I e bestehende StraBe
Am Motzenbruch i 41_i ErschlieBungsstraBe

Bild 1: Beispiel eines ErschlieBungsnetzes fiir Gebiet I
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4.3 Ermittlung der Belastungen der AnbindungsstraBen

Die Ermittlung der Belastungen der AnbindungsstraBen erfolgte fiir die
Verkehrsbelastung der morgendlichen Spitzenstunde. Dafiir war es erforder-
lich, plausible Fahrtrouten zu den vier AusfahrstraBen fiir den Quell-
verkehr anzunehmen, wobei die Betrachtung fiir beide Gebiete getrennt
angestellt wurde. Da die beiden westlichen AnbindungsstraBen in etwa
mittig an die jeweiligen Gebiete anschlieBen, wurde vorausgesetzt, daB
der Einzugsbereich des Birkenweges gerade dem Gebiet I und der Bereich
der Dr.-Walter-Kolb-StraBe dem Gebiet II entspricht. Desweiteren 1liegt
der Aufteilung zugrunde, daB der Quellverkehr mit den Zielen B 459 und B
45 alt (Norden) iiber die oben genannten StraBen zur Dieburger StraBe
gelangt und in sie als Rechtsabbieger einbiegt. Der Quellverkehr aus
Gebiet I zu den Ausfahrten L 3097 und B 45 alt (Siiden) wurde vollstindig
iber den Birkenweg zur Dieburger StraBe fahrend angenommen. Die Fahrt
iber Breidertring und Rodermarkring zur L 3097 wurde, ebenso wie die
Route iiber den Breidertring nach Siiden, fiir die Bewohner des Gebietes I
wegen des relativ groBen Umweges als unattraktiv eingestuft. Demgegeniiber
ist die Benutzung des Rodermarkringes, um zur L 3097 zu gelangen, fir die
Bewohner des Gebietes II deutlich attraktiver, was dazu fiihrte, daB
dieses Verkehrsaufkommen je zur Halfte auf den Rodermarkring und auf die
Dr.-Walter-Kolb-StraBe aufgeteilt wurde. Dieses Verhdltnis entspricht
auch der Aufteilung des Quellverkehrs zur B 45 alt nach Siiden.

Die zusdtzlichen Belastungen der AnbindungsstraBen in der morgendlichen

Spitzenstunde sind in Bild 2 dargstellt.
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- [+44

H.-Ehlers- Str. Birkenweg
- 1+17

-~ F26| I
F.-Ebert-Str. Dr.-W.-Kolb-Str.
B +7

Dieburger Str.

e | +27

\ Breidertring

S

Bild 2: Zusdtzliche Belastungen der AnbindungsstraBen durch den Quellver-
kehr der Neubaugebiete zur morgendlichen Spitzenstunde (Angaben

in Kfz/h)
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5. Uberpriifung der verkehrlichen Leistungsfihigkeit ausgewahlter Knoten—

punkte

5.1 Kreuzung Breidertring/ForststraBe

Die verkehrliche Leistungsfahigkeit wurde zundachst auf der Grundlage der
heutigen Verkehrsbelastung und des vorhandenen Signalprogrammes ermit-
telt. Zur Abschdtzung des Verkehrsaufkommens dienten die Erhebungsdaten
einer vierstiindigen Nachmittagszihlung des Jahres 1984 /7/, wobei fiir die
Umrechnung der 4-Stundenwerte von einem 30 7Z-igen Anteil der Spitzen-
stunde ausgegangen wurde. Die Nachmittagswerte wurden zudem durch Umkeh-
rung der Knotenpunktsstrome als Vormittagswerte angenommen. Die ermittel-
ten Strombelastungen sind gemdB der heutigen Fahrspuraufteilung in Bild 3
dargestellt.

ForststraRe

110 60

@C.’!XE) O~— 70

Breidert-
@—=— 113 ring
6 — ® @@= 6
gg == ()

g2 = (9
0]0]0,

It

155 169
Breidertring

Trift-
briicke

Bild 3: Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Breidertring/ForststraBe zur

morgendlichen Spitzenstunde (Angaben in Kfz/h)
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Der Verkehrsablauf dieses Knotenpunktes wird zur Zeit durch ein Signal-
programm mit nicht festgelegter Phasenfolge gesteuert, wobei die unter-
schiedlichen Phasen durch Kontakte iiber Induktionsschleifen angefordert
werden. Fiir die verschiedenen Signalprogramme wurden die maximal mogli-
chen Belastungen der Knotenpunktstrome mit den jeweiligen Freigabezeiten

und der entsprechenden Umlaufzeit, nach RILSA /8/ berechnet. Als maBge-
bender Fall wurde in einem weiteren Schritt das Programm angesehen, das
bei der Ermittlung der mdglichen Belastungen die kleinsten Werte liefer-
te. Durch den Vergleich dieser Belastungen mit den tatsidchlich vorhanden-
nen Knotenpunktbelastungen konnten die in Bild 4 dargestellten Ausnut-

zungsgrade ermittelt werden.

ForststraBe

54% 30%

f |

OO @~ 15y
Breidert-
(:)"-' 25% .
9% .___.-@ @‘_ 39 ring
Trift-

briicke 19% @

183 —= (9
i

76% 83%

Breidertring

Bild 4: Ausnutzung der Freigabezeiten am Knotenpunkt Breidertring/Forst-
straBe zur morgendlichen Spitzenstunde
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Aus der Darstellung geht hervor, daB zum Teil erhebliche Leistungsfahig-
keitsreserven bestehen. Das MaB, 1in dem sie vorhanden sind, wird in
Bild 5 deutlich,

Im Hinblick auf die zusdtzlichen Verkehrsbelastungen aus den beiden Neu-
baugebieten ist lediglich die Relation Breidertring-Triftbriicke von In-
teresse, da nur hier mit Verdnderungen der Verkehrsbelastungen zu rechnen
ist. Da die Leistungsfahigkeitsreserven sogar das Gesamtverkehrsaufkom-
men aus den Neubaugebieten iibersteigen (Quellverkehrsaufkommen =121 Kfz/
Spitzenstunde), bestehen keinerlei Bedenken in Bezug auf die Leistungs-

fahigkeit dieses Knotenpunktes.
Forststrafe

212 262

1|

0/0JO,
® 386 Breidert-
O—=— 33 ring
172 ——® @ 18

briicke
374 —*@@

|

167 153

Breidertring

Bild 5: Leistungsfahigkeitsreserven am Knotenpunkt Breidertring/Forst-
straBe zur morgendlichen Spitzenstunde

5.2 Einmiindungen im Zuge der Dieburger StraBe

Die Ermittlung der Belastungen der AnbindungsstraBen (vgl. Kapitel 4.3)
ergab die groBten Belastungszuwédchse fiir den Birkenweg und die Dr.-Wal-




ter-Kolb-StraBe. Diese beiden StraBen sind iiber die Hermann-Ehlers-StraBe
und die Friedrich-Ebert-StraBe an die Dieburger StraBe, die eine Haupt-
verkehrsstraBe darstellt, angebunden. Diese beiden Einmiindungen stellen
die kritischsten Bereiche in Bezug auf die Leistungsfahigkeit dar, da
hier zusdtzliche Verkehrsmengen in die stirker belastete vorfahrtsbe—
rechtigte Dieburger StraBe einbiegen. Zur Abschitzung des Verkehrsauf-
kommens im Bereich dieser Einmiindungen diente eine einstiindige Zahlung,
die am 30.1.1986 zwischen 7.00 Uhr und 8.00 Uhr durchgefiihrt wurde.

Die Erhebungsdaten sind in Form von Strombelastungen in Bild 6 darge-
stellt. Zu diesen Belastungswerten wurden die ermittelten Zusatzbe-
lastungen addiert. Die Zusatzbelastungen bestehen aus dem Quellverkehr
und dem Zielverkehr geméB Kapitel 2, der entsprechend dem Quellverkehr

" verteilt wurde. Diese Knotenpunktbelastungen konnen Bild 7 entnommen wer-

den. Die Abbildung macht deutlich, daB die Einmindung Hermann-Ehlers-
StraBe/Dieburger StraBe am starksten belastet ist. Deshalb ist es ausrei-
chend,die Leistungsféhigkeit dieser Einmiindung nachzuweisen.

175 5 161 15

N a

—~__ 49 Hermann-Ehlers-

! g

436 22
Dieburger Strafe Dieburger Strafe

-— 5 StraBe —~— 21 Friedrich-tEbert-

10 StraBe

-

Bild 6: Erhobene Knotenpunktbelastungen (Angaben in Kfz/Spitzenstunde)
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Die Uberpriifung der Leistungsfihigkeit erfolgte entsprechend dem Verfah-
ren von Siegloch /9/, das fiir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage Giiltig-
keit besitzt. Der Nachweis wurde zum einen fiir die dargestellte Vormit-
tagsbelastung durchgefiihrt und zum anderen, unter der Annahme umgekehrter
Verhaltnisse, auch fiir die Spitzenstunde des Nachmittags. In allen Fdllen
konnte eine ausreichende Leistungsfahigkeit nachgewiesen werden.

Die Verkehrsbelastung der Hermann-Ehlers-StraBe erreicht in der vormit-
taglichen Spitzenstunde etwa 25 7 des maximal moglichen Wertes und am
Nachmittag sogar nur 5 7 dieses Wertes. Gerade umgekehrt ist das Verhalt-
nis fiir die aus Norden kommenden Linksabbieger, die morgends 3 7 und am
Nachmittag 10 7 des Spitzenwertes erreichen. Resiimierend ist festzustel-
len, daB auch im Bereich der Einmiindung Friedrich-Ebert-StraBe nicht mit
EinbuBen in der Leistungsfahigkeit gerechnet werden muB, da die Verkehrs-
belastungen dort geringer sind.

181 15 178 21
~— 93 Hermann-Ehlers- ~=—— 47 Friedrich-Ebert-
-—— 22 StraBe «—— 17 StraBe
546 8 440 24
Dieburger StraRe Dieburger StraBe

Bild 7: Knotenpunktbelastungen unter Beriicksichtigung der Neubaugebiete
(Angaben in Kfz/Spitzenstunde)
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6. Umgestaltungskonzepte

6.1 Konzepte zur Umgestaltung des Breidertringes

Da sich im Zuge des Breidertringes nur geringe Erhdhungen der Verkehrsbe-
Tastung infolge der Baugebiete ergeben, bestehen keinerlei Bedenken, die-
sen StraBenzug umzugestalten. Die heute 11,00 m breite Fahrbahn und die
geradlinige StraBenfiihrung verfiihren zum Schnellfahren, was aus Sicher-
heitsgriinden negativ zu bewerten ist. Zudem sind keine Anlagen fiir den
Radverkehr vorhanden. Aus diesem Grund wird entsprechend des Vorschlages
im Radverkehrsgutachten /6/ eine Umgestaltung dieses Querschnitts empfoh-
len. Dieser Vorschlag sah eine Aufgliederung der 11,00 m breiten Fahrbahn
in beidseitige 1,75 m breite Radwege, einen 2,00 m breiten Parkstreifen
auf der Siidseite des Breidertringes sowie eine 5,70 m breite Fahrbahn
vor. Dariiber hinaus sollte auf eine Mittelmarkierung der Fahrbahn ver-
zichtet werden,um die Geradlinigkeit der StraBenfiihrung nicht noch zu-
sdtzlich zu betonen. Durch die vorgeschlagene Anhebung des Radweges auf
der Nordseite des Breidertringes auf Gehwegniveau sollen Parker vom Rad-
weg ferngehalten werden. Gleichzeitig wird durch die Anhebung erreicht,
daB der Abstand der Bordsteinkanten enger wird, was sich als optische
Querschnittseinengung positiv auf das Geschwindigkeitsverhalten auswirken
wird. Der Radweg auf der Siidseite muB auf Fahrbahnniveau belassen werden,
um Parkern das Erreichen des Parkstreifens zu erméglichen. Die Quer-
schnittsaufteilung wurde im wesentlichen aus dem Radverkehrsgutachten
ibernommen, wobei lediglich die Flachenaufteilung der Radwege geringfiigig
verdndert wurde, um auf der Siidseite des Breidertringes einen Schutz-
streifen zwischen Radweg und Parkstreifen auszuweisen. Weiterhin wird
empfohlen, die optische Wirkung der Fahrbahnverengung zu verstirken,
indem die Radwege mit einem roten Belag versehen werden. Diese farbliche
Hervorhebung férdert zudem die Erkennbarkeit der Radwege fiir Fahrzeuge
die aus Grundstiicksausfahrten oder den Parkstreifen kommen und in den

Breidertring einfahren. Der oben beschriebene Querschnitt ist in Bild 8

dargestellt.
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Breidertring einfahren. Der oben beschriebene Querschnitt ist in Bild 8

dargestellt.
Schnitt A-A
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@
G = Gehweg S = Schutzstreifen
Gr= Griinstreifen P = Parkstreifen
R = Radweg F = Fahrbahn

Bild 8: Vorschlag zur Querschnittsaufteilung fiir den Breidertring

Zwischen der Einmiindung Babenhiuser StraBe und dem Knotenpunkt Breidert-
ring/ForststraBe kann auf die Anlage eines Parkstreifens verzichtet wer-
den, da in diesem Bereich nur ein geringer Parkdruck herrscht. Die Rest-
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flache kann zur Verbreiterung des vorhandenen Griinstreifens genutzt

werden.

Im Bereich der Grundstiicksausfahrten ist darauf zu achten, daB die Be-
pflanzung der Griinstreifen nur mit niedrig wachsenden Pflanzen ausgefiihrt
wird, um eine ausreichende Sicht in den StraBenraum zu gewdhrleisten. In
Abbildung 6 ist ein Abschnitt des Breidertringes im umgestalteten Zustand
skizzenhaft dargestellt. Besonderen Wert wurde hierbei auf die Fihrung
der Rad- und FuBwege im Bereich der Einmiindung der Babenhiuser StraBe ge-
legt. Dabei wurde auch die bestehende Bushaltestelle beriicksichtigt. Die
dargestellte geradlinige Fiihrung von Rad- und FuBweg stellt hierbei die
beste Fiihrung dar, da sie dem Verhalten dieser Verkehrsteilnehmer ent-
. gegenkommt.

Weiterhin wurden die geplanten UmgestaltungsmaBnahmen in der Einmiindung
der Babenhduser StraBe beriicksichtigt. Im Zuge der UmgestaltungsmaBnahmen
sollte auch die gegeniiber dieser Einmiindung befindliche Fliche fiir Glas-

und Papiercontainer ansprechender gestaltet werden.

6.2 Konzept zur Umgestaltung der Kreuzung Breidertring/ForststraBe

Die oben beschriebenen UmgestaltungsmaBnahmen des Breidertringes sind bis
zum Knotenpunkt Breidertring/ForststraBe auszufiihren. Dabei miissen die
beidseitigen Radwege aus Platzgriinden ostlich des Knotenpunktes enden.
Die Radwegefiihrung ist in Abbildung 7 dargestellt. Westlich des Knoten-
punktes sollen die Radfahrer wie bisher zusammen mit den FuBgdngern den
fiir beide Richtungen benutzbaren kombinierten FuB-Radweg auf der Nord-
seite der Triftbriicke benutzen. Dabei ist vorgesehen, daB die Furten im
Knotenpunktbereich von FuBgiangern und Radfahrern gemeinsam benutzt wer-
den. Bei der Ausfiihrung dieses Vorschlages ist darauf zu achten, daB die
Radfahrer durch eine geeignete Beschilderung auf die Fiihrung der Radwege
im AnschluB an den Knotenpunkt hingewiesen werden. Die Anlage der Radwege
im ostlichen Knotenpunktarm erfordern geringfiigige UmgestaltungsmaBnahmen
im Knotenpunktbereich. Bei der Ausarbeitung des Vorschlages (vgl. Abbil-
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dung 7) wurde darauf geachtet, daB die Lage von Inseln und Haltlinien und
somit auch die Standorte der Signalgeber beibehalten werden konnen, was
den Kostenaufwand dieser MaBnahme verringert. Die UmgestaltungsmaBnahmen
beschrénken sich auf eine veranderte Fahrspurmarkierung im 6stlichen Kno-
tenpunktarm. Dort ist vorgesehen, die beiden Fahrspuren fiir den Gerade-
ausverkehr und den Linksabbieger zu einer kombinierten Spur Zusammenzuy-
fassen. Die Breite dieser Spur von 4,50 m ermdglicht das Nebeneinander-
aufstellen von Linksabbiegern und Geradeausfahrern im Knotenpunktbereich.
Aufgrund der nur geringen Strombelastung des Linksabbiegers bestehen kei-
nerlei Bedenken hinsichtlich der Leistungsfihigkeit bei der oben be-
schriebenen Fahrspuraufteilung.

Im Zuge dieser UmgestaltungsmaBnahmen wird zudem eine Anderung des
Signalprogrammes vorgesehen. Bild 4 macht deutlich, daB das bestehende
Signalprogramm zum Teil nur sehr schlecht den vorhandenen Verkehrsmengen
angepaBt ist. Diese Situation wird bei den Linksabbiegern von der Trift-
briicke in die ForststraBe und vom Breidertring in den Breidertring Siid
mit einem Auslastungsgrad von 3 Z und 9 ¢ besonders deutlich. Wegen der
nur geringen Belastung dieser Stréme liegt es nahe, sie zusammen mit den
Geradeaus- und Rechtsabbiegestrsmen freizugeben, was sich auch aus dem
Umgestaltungsvorschlag ergibt. In einer zweiten Phase ist es dann mog-
lich, die Stréme der kreuzenden Fahrtrichtung wie gehabt zusammen freizu-
geben. Als dritte Phase bietet sich eine eigene FuBgingerphase an, in der
alle FuBgidngerstrome gesichert freigegeben werden kdnnen. Diese Phase
soll allerdings nur auf Anforderung am Druckknopf ausgelsst werden. Die
beschriebene Spur- und Phaseneinteilung ist in Bild 9 dargestellt.

Diese Phaseneinteilung ermdglicht die gesicherte Freigabe aller FuBgin-
gerstrome, was bei dem bestehenden Signalprogramm nicht der Fall ist. Die
tiberschligige Ermittiung der Umlaufzeit ergab einen Wert, der zwischen
70 s und 80 s liegen wird, was deutlich unter der derzeit maximalen
Umlaufzeit von 99 s Tiegt. Bei dieser Uberschlagsrechnung wurde von einer
Freigabezeit von 20 s fiir die FuBgangerstrome ausgegangen. Dies ermog-
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licht, daB wadhrend eines Umlaufes alle Furten im Zuge eines Knoten-
punktarmes in jedem Fall und jeder Relation iiberquert werden kdnnen.

l ForststraBe
o |
0.0 \
F1 - ll‘< (:),§\‘
Triftbricke —= ® | .| ®==— Breidertring

—®

\@ Fe .
&

®©®

e

Breidertring
Signalprogramm:
Phase 1: 4/5/6/10/11/12/F5/F1
Phase 2: 1/2/3/ 7/ 8/ 9/F3/F7
Phase 3: F1/F2/F3/F4/F5/F6/F7/F8
(Anforderungsphase)

Bild 9: Signalprogramm fiir den umgestalteten Knotenpunkt Breidertring/
ForststraBe

Insgesamt werden sich dadurch die Wartezeiten fiir die FuBginger verkir-
zen. Eine weitere Verringerung der Umlaufzeit lieBe sich nur durch eine
vollige Umgestaltung des Knotenpunktes erreichen, die eine Verkiirzung
der Zwischenzeiten zur Folge hitte. Die Zwischenzeiten betragen bei dem
vorgeschlagenen Signalprogramm mehr als 55 % der Umlaufzeit, was einen
iberdurchschnittlich hohen Anteil darstellt und auf die Knotenpunktgeome-
trie zuriickzufiihren ist.
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Abbildung 1 : Darstellung der Untersuchungsgebiete
(M=1:10000)
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Abbildung 2 : Variante 1 zur Anbindung der Neubaugebiete
(M=1:10000)
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Abbildung 3 : Variante 2a
(M=1:10000)
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Abbildung 4 : Variante 2b zur Anbindung der Neubaugebiete
(M=1:10000)
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Abbildung 6 : Vorschlag zur Umgestaltung des Breidertringes (M=1:1000)




<>

buLrajaapLaug

_—— -
e

buy.a3aapiaag 3NINIqIS L4

9geJl3sisJao

Umgestaltung des Knotenpunktes

: Yorschlag zur

Abbildung 7

g/ForststraBe

Breidertrin

(M=1:500)




