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1. Hintergrund

In Denkendorf Uberfihrt die Bundeautobahn A9 die StaatsstralBe St 2229. An der Anschlussstelle
Denkendorf ist das Verkehrsaufkommen an beiden Knotenpunkten bereits im Bestand sehr hoch.
Hinzu kommt, dass in Denkendorf fiir die nahe Zukunft einige GroBbauprojekte geplant sind, wel-
che noch zusatzlichen Verkehr erzeugen werden. Momentan sind beide Knotenpunkte der An-
schlussstelle als T-Kreuzung ausgebaut, bei der die St 2229 die vorfahrtsberechtigte Stral3e ist. Mit
Blick auf die zuklinftigen Projekte gibt es bereits Plane, den westlichen Knotenpunkt der Anschluss-
stelle zu einem Kreisverkehr umzubauen, um die Leistungsfahigkeit zu verbessern und - hauptséach-
lich - zur Anbindung eines geplanten Limes Centers.
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Abbildung 1: Geplanter Kreisverkehr an westlicher Rampe

Der im Nordosten anschlieBende Kreisverkehr auf der St 2229 ist flir den neu erzeugten Verkehr
ebenfalls von groBer Bedeutung, da zwei geplante Gewerbegebiete (BA | und BA Il) mit einer Flache
von rund 150.000 m? lGiber den Kreisverkehr erschlossen werden sollen, genauso wie ein geplanter
Autohof. BA Il soll direkt angebunden werden, wahrend BA | indirekt Uber eine Lichtsignalanlage
nordlich des Kreisverkehrs angebunden werden soll.
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Abbildung 2: Geplante BausmaBBnahmen

Die starke Verkehrsbelastung auf der St 2229 und die Knotenpunktform der beiden Autobahnaus-
fahrten, als jeweils vorfahrtsuntergeordnet gegentber der St 2229 fiihren dazu, dass in den Spit-
zenstunden teilweise Rickstaus bis auf die Bundesautobahn A9 beobachtet werden.

Mit einer mikroskopischen Verkehrssimulation werden drei Szenarien untersucht, die unterschied-
liche Knotenpunktformen beinhalten, wodurch sich die Leistungsfahigkeit im Untersuchungsgebiet
verbessern sollte.

In Szenario 1 wird der westliche Knotenpunkt der Anschlussstelle nach den zur Verfligung gestell-
ten Planunterlagen zu einem Kreisverkehr inklusive Bypass umgebaut. Die beiden anderen Knoten-
punkte bleiben wie im Bestand.

In Szenario 2 bleibt der Kreisverkehr am westlichen Knotenpunkt wie in Szenario 1 bestehen (Kreis-
verkehr). Der 6stliche Knotenpunkt der Anschlussstelle wird im Modell zu einem Knotenpunkt mit
Lichtsignalanlage (LSA) umgebaut. Der dritte Knotenpunkt bleibt wie im Ist-Zustand ein Kreisver-
kehr.

Die Anpassung der Ostlichen Anschlussstelle zu einem Knotenpunkt mit LSA erfolgt mit Hilfe der
Software LISA von Schlothauer & Wauer. Hier werden im Programm Haltelinien und Spurenanzahl
je Knotenpunktarm klar definiert, Zwischenzeiten lassen sich berechnen und Festzeit-Signalpro-
gramme fir die beiden Spitzenstunden eines Tages erstellt. Die Vorplanung aus LISA wird dann in
das Vissim-Modell integriert.

Fir Szenario 3 werden alle drei Knotenpunkte zu KPs mit LSA umgebaut. Auch der westliche Kno-
tenpunkt und der bestehende Kreisverkehr im Nordosten. Somit folgen im dritten Szenario drei
Knotenpunkte mit LSA Steuerung direkt aufeinander.



2. Aufbau der Verkehrssimulation

2.1. Verkehrsbelastungen

Im ersten Arbeitsschritt wurden alle wichtigen Daten und Grundlagen gesammelt, um ein Modell
mit der Software von PTV Vissim aufzubauen. Firr den Ist-Zustand wurden die Verkehrsbelastungen
aus dem 2020 erstellten Gutachten von Dr. Kurzak verwendet, um vergleichbare Ergebnisse zur
vorherigen Verkehrsuntersuchung vom Dezember 2021 zu erhalten.
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Abbildung 3: Verkehrsbelastungen aus dem Jahr 2020

Fir die drei Szenarien wurden aus dem bereits erstellten Gutachten flir die Gemeinde Denkendorf
die Zahlen der berechneten Verkehrserzeugungen der einzelnen BaumaBnahmen lbernommen,
sodass teilweise mit ca. 20 % Mehrverkehr im Untersuchungsgebiet zu rechnen sein wird.



Fir die Auswertung der drei Szenarien wurden die Verkehrsbelastungen des Planfalls 1 aus dem
vorangegangenen Gutachten verwendet. Der Planfall 1 beinhaltet die Bauabschnitte | + I, das Li-
mes-Center und beldsst das Fachmarktzentrum um Aldi und Rewe, anstatt den auch geplanten Au-
tohof einzuplanen. So wurde das ,Worst Case”-Szenario abgebildet, da in diesem Planfall etwas
mehr Verkehr im Untersuchungsgebiet erwartet wird, als im Planfall 2, mit Autohof anstelle des
Fachmarktzentrums.

2.2. Kalibrierung und Validierung des Modells

Im nachsten Arbeitsschritt wurde das StraBennetz des Untersuchungsgebietes in der Software PTV
Vissim nachgebaut sowie die Fahrzeugzufliisse und Routenentscheidungen aus den Erhebungen
angelegt.

Die Kalibrierung des Modells erfolgte in der morgendlichen Spitzenstunde des Ist-Zustandes. Hier-
far wurde die Anzahl der ins Modell fahrenden Fahrzeuge mit der Anzahl der aus dem Modell fah-
renden Fahrzeuge fur jede Ein- und Ausfahrt tGberprift. AuBerdem wurden die in Vissim berechne-
ten Verlustzeiten aller Fahrbeziehungen an den drei Knotenpunkten mit den berechneten Warte-
zeiten verglichen, die aus der Einzelknotenberechnung mit der Software LISA von Schlotauer &
Wauer vorliegen.
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Abbildung 4: Auszug aus der Berechnung der Wartezeiten am KP2 mit LISA



3. Auswertung der Verkehrssimulation Stufe 1

Nach Kalibrierung und Validierung des Grundmodells wurden die drei Szenarien modelliert und die
Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ausgewertet.

Die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes wird mit Hilfe der Verkehrsqualitdt dargestellt. Die Ver-
kehrsqualitat wird anhand der mittleren Wartezeit bewertet, wobei folgende Einteilung der Quali-
tatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBBenver-
kehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) zum Tra-

gen kommt:
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* In diesem Bereich funktioniert die Regelung rechts vor links nicht mehr

** Die QSV von F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke q tiber der Kapazitat C liegt (g>C)

Tabelle 1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach der mittleren Wartezeit in Sekunden

Nach HBS ist flir jedes Element von StraBenverkehrsanlagen mindestens die QSV D zu erflillen. Die
QSV D wird bei signalisierten Knotenpunkten bei einer durchschnittlichen Wartezeit von 70 Sekun-
den oder weniger erreicht. Bei einer QSV E, bei der die mittlere Wartezeit langer als 70 Sekunden
betragt, gilt ein Knotenpunkt als sehr stark ausgelastet und die Wartezeiten werden nach HBS fir
den jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer als lang bezeichnet. AuBerdem tritt nach HBS auf den
betroffenen Fahrtstreifen im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten Umlaufen ein
Ruckstau auf. Ist fiir ein Element dieser Nachweis nicht moglich, so ist die Mindestqualitat der Ge-
samtanlage nicht erreicht.

3.1. Szenario 1

In Szenario 1 wurde der westliche Knotenpunkt der Anschlussstelle nach den zur Verfligung gestell-
ten Planunterlagen zu einem Kreisverkehr inklusive Bypass umgebaut. Die beiden anderen Knoten-
punkte blieben wie im Bestand.

Die Auswertung der morgendlichen Spitzenstunde des ersten Szenarios ergab folgende Ergebnisse
bei den Verlustzeiten und den Qualitatsstufen:



Morgenspitze (S.1 Kreisverkehr-Bestand-Bestand)
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Abbildung 5: Qualitatsstufen Szenario 1 Morgenspitze

An der westlichen Autobahnrampe hatte der Verkehrsstrom von Siidwesten kommend, Richtung
Nordosten fahrend, die hochsten Verlustzeiten. Diese waren im Durchschnitt Gber 45 Sekunden
und somit ergab sich hier die QSV E. Ursache fur die langen Verlustzeiten ist der groB3e Verkehrs-
strom, der in der morgendlichen Spitzenstunde von Nordosten kommend an dem Knotenpunkt auf
die Autobahn Richtung Minchen fahrt. In einem Kreisverkehr hat dieser Strom (mehr als 700 Fahr-
zeuge) durchgehend Vorfahrt vor den knapp 200 geradeausfahrenden Fahrzeugen.

Am Ostlichen Kreisverkehr auf der St 2229 ergab die Auswertung der morgendlichen Spitzenstunde
fur den Verkehrsstrom aus Nordosten kommend die hochsten Verlustzeiten und die QSV E. Ursache
hierflir ist die sehr groBe Verkehrsbelastung von Uber 1.000 Fahrzeugen, die morgens aus dieser
Richtung kommen.

Die Auswertung der nachmittaglichen Spitzenstunde ergab folgende Ergebnisse:

Nachmittagsspitze (S.1 Kreisverkehr-Bestand-Bestand)
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Abbildung 6: Qualitatsstufen Szenario 1 Nachmittagsspitze

In der spaten Spitzenstunde waren die durchschnittlichen Verlustzeiten am modellierten Kreisver-
kehr, an der westlichen Rampe, deutlich besser als in der morgendlichen Spitzenstunde. Das liegt
daran, dass der groBte Verkehrsfluss geradeaus auf der St 2229 fahrt und es so im Kreisverkehr zu
weniger Verkehr mit Konflikten kommt und somit zu weniger Verlustzeiten.



An der 6stlichen Autobahnrampe ist der Verkehrsstrom von der Autobahn kommend wesentlich
groBer als noch in der Morgenspitze (ca. 900 zu 250 Fahrzeuge). Im Bestand mussen diese ca. 900
Fahrzeuge dem Verkehrsstrom auf der St 2229 Vorfahrt gewahren. Dies fihrt zu durchschnittlichen
Verlustzeiten von mehr als 45 Sekunden und der QSV E. Die durchschnittlich gemessene Staulange
betragt Gber 400 m und reicht damit weit auf die Autobahn zurtick.

3.2. Szenario 2

In Szenario 2 blieb der Kreisverkehr am westlichen Knotenpunkt wie in Szenario 1 bestehen. Der
ostliche Knotenpunkt der Anschlussstelle wurde im Modell zu einem Knotenpunkt mit Lichtsignal-
anlage (LSA) umgebaut. Der dritte Knotenpunkt blieb wie im Ist-Zustand ein Kreisverkehr.

Die Auswertung der morgendlichen Spitzenstunde des zweiten Szenarios ergab folgende Ergeb-
nisse bei den Verlustzeiten und den Qualitatsstufen:

Morgenspitze (S.2 Kreisverkehr-LSA-Bestand)
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Abbildung 7: Qualitatsstufen Szenario 2 Morgenspitze

Die Auswertung ergab ahnliche Ergebnisse wie in Szenario 1. Durch die Signalisierung an der stli-
chen Rampe konnten hier bessere Ergebnisse erzielt werden. Die beiden Verkehrsstrome mit der
QSV E konnten durch die Signalisierung an der 6stlichen Rampe jedoch nicht verbessert werden.

Die Auswertung der nachmittaglichen Spitzenstunde ergab folgende Ergebnisse:
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Nachmittagsspitze (S.2 Kreisverkehr-LSA-Bestand)
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Abbildung 8: Qualitatsstufen Szenario 2 Nachmittagsspitze

Die Kombination aus zwei Kreisverkehren und der signalgesteuerten Kreuzung dazwischen flihrte
in der Nachmittagsspitze der Simulation zu langen Staus, hohen Verlustzeiten und der QSV E bei
vielen Verkehrsstromen.

Der Kreisverkehr an der westlichen Rampe hatte an allen Knotenpunktarmen die QSV E. Grund hier-
far war der Riickstau aus dem signalisierten Knotenpunkt weiter im Nordosten. In dem konzipierten
Signalprogramm bendtigte der groBRe Verkehrsstrom von der Autobahn aus Richtung Minchen
kommend eine dementsprechende Grlinphase, in der der Verkehrsstrom entlang der St 2229 von
Studwesten nach Nordosten ruht. In dieser Zeit entstand ein langer Riickstau vom signalisierten
Knotenpunkt bis zum Kreisverkehr, der dazu fliihrte, dass an allen vier Knotenpunktarmen sehr hohe
Verlustzeiten gemessen wurden und die QSV E eingestuft wurde.

o = e

Abbildung 9: Riickstau von KP 2 zu KP 1in Szenario 2
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Die Signalisierung an der Ostlichen Rampe flhrte in der Nachmittagsspitze auch dazu, dass der
grofB3e Verkehrsstrom von der Autobahn aus Miinchen kommend in der eigenen Griinphase auf die
St 2229 Richtung Nordosten fahren konnte, ohne einem anderen Verkehr Vorfahrt zu gewahren.
Der GroBteil dieses Verkehrsstroms biegt an der St 2229 nach rechts Richtung Nordosten ab und
steuert auf den bestehenden Kreisverkehr zu. Mit seinen einspurigen Zufahrten stot der beste-
hende Kreisverkehr in der Nachmittagsspitze auf seine Kapazitatsgrenzen und schafft es nur
schwer, den groBen Verkehrsfluss aus Stidwesten kommend abzuwickeln. Dies fiihrte dazu, dass
der Verkehrsstrom von der Autobahn kommend, trotz eigener Griinphase nicht auf die St 2229
einfahren konnte, da der Rickstau vom Kreisverkehr zu lang ist.

Abbildung 10: Riickstau vom Kreisverkehr zum KP 2 in Szenario 2

In einer alternativen StraBenzug-Konstellation: Kreisverkehr - LSA - Kreisverkehr konnte in der mik-
roskopischen Verkehrssimulation vor allem in der nachmittaglichen Spitzenstunde kein fllssiger
Verkehrsfluss hergestellt werden. Es bildeten sich lange Staus, die von einem in den anderen Kno-
tenpunkt reichten und die QSV E wurde in vielen Fahrbeziehungen erreicht.

3.3. Szenario 3

Fir Szenario 3 wurden der westliche Knotenpunkt und der bestehende Kreisverkehr im Nordosten
auch zu Knotenpunkten mit LSA umgebaut. Somit folgten im dritten Szenario drei Knotenpunkte
mit LSA Steuerung direkt aufeinander.

Die Auswertung der morgendlichen Spitzenstunde des dritten Szenarios ergab folgende Ergeb-
nisse bei den Verlustzeiten und den Qualitatsstufen:
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Morgenspitze (5.3 LSA-LSA-LSA)
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Abbildung 11: Qualitatsstufen Szenario 3 Morgenspitze

Mit den Erkenntnissen aus den Auswertungen der vorangegangenen Szenarien wurde der beste-
hende Kreisverkehr zu einem Knotenpunkt mit LSA modelliert. Da schon bekannt war, dass beson-
ders in der nachmittaglichen Spitzenstunde der groBte Verkehrsstrom von Stidwesten kommend
auf den Knotenpunkt St 2229 / Mihlweg zufahrt, wurden fur die letzten 60 m vor der Kreuzung
direkt zwei Fahrstreifen aus Stidwesten berlcksichtigt.

Abbildung 12: Umbau vom Kreisverkehr zum KP mit LSA

Auf beiden Fahrstreifen ist das Geradeausfahren erlaubt. So kann die Verkehrsbelastung von fast
900 Fahrzeugen, die in der Nachmittagsspitze von Siidwesten nach Nordosten fahren mit zwei
Fahrspuren am besten abgewickelt werden.

Die Auswertung der nachmittdglichen Spitzenstunde ergab folgende Ergebnisse:
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Nachmittagsspitze (S.3 LSA-LSA-LSA)
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Abbildung 13: Qualitatsstufen Szenario 3 Nachmittagsspitze

Mit den drei aufeinanderfolgenden LSA-gesteuerten Knotenpunkten konnten auch fur die Nachmit-
tagsspitze geringe, durchschnittliche Verlustzeiten erreicht werden, so dass die QSV fir alle Fahr-
beziehungen zwischen A und C ist. Nur der Nebenstrom am KP St 2229 / Mihlweg aus Sitidosten

kommend zeigte die QSV D.

Im nachfolgenden Kapitel befinden sich die detaillierten Auswertungen der Leistungsfahigkeitsana-

lysen.
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3.4.

Tabelle 2: detaillierte Auswertung Szenario 1 Morgenspitze

Gegenlberstellung Simulationsergebnisse Szenario 1-3

Senario 1 (Kreisverkehr-Bestand-Bestand)

Morgenspitze

Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge QsVv QSV(Ge)
KP1SW>SO 302 22 16 C
KP1SW>NO j:' K3 186 52 12 E E
KP1SW>NW 5 40 0 D
KP1 NW>SW 7 33 D
KP1 NW>SO ‘}S' K4 4 20 0 C D
Kreisverkehr KP1NW>NO 4 32 b
KP1NO>NW 11 10 A
KP1 NO>SW X K1 269 10 8 B B
KP1 NO>SO 736 10 B
KP1SO>NO 113 4 A
KP1SO>NW ‘S(' K2 1 5 0 A A
KP1SO>SW 13 4 A
KP2SW>S0 | % K3R 16 1 0 A A
KP2 SW>NO A K3 287 1 0 A A
KP2NO>SW| ,~ K1 937 1 0 A A
ohne LSA
KP2 NO>SO *.: K1L 61 3 0 A A
KP2 SO>NO < K2R 187 4 0 A A
KP2 SO>SW | K2L 79 45 4 D D
KP3 SW>SO 57 3 A
KP3 SW>NO }i' K3 303 3 1 A A
KP3 SW>NW 115 3 A
KP3 NW>SW 38 19 B
KP3 NW>SO ‘3( K4 0 0 0 A C
. KP3 NW>NO 8 22 C
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 58 44 D
KP3 NO>SW X K1 942 46 300 E E
KP3 NO>SO 7 48 E
KP3 SO>NO 3 2 A
KP3 SO>NW ‘5\1 K2 0 0 0 A A
KP3 SO>SW 19 3 A
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Tabelle 3: detaillierte Auswertung Szenario Nachmittagsspitze

Senario 1 (Kreisverkehr-Bestand-Bestand)

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>S0 101 7 11 A
KP1SW>NO 5{' K3 355 23 10 C C
KP1SW>NW 74 23 6 C
KP1NW>SW 71 12 B
KP1NW>SO .3;' K4 19 13 3 B B
<verkeh KP1NW>NO 83 14 B
Kreisverkehr I o NOSNW 89 23 C
KPINO>SW| B¢ K1 488 2 46 C c
KP1NO>SO 256 24 C
KP1SO>NO 124 10 A
KP1SO>NW .5(' K2 10 11 1 B B
KP1SO>SW 28 10 B
KP2SW>SO | % K3R 49 2 0 A A
KP2Sw>NO| 7 K3 512 12 3 B B
KP2NO>SW| K1 725 4 2 A A
ohne LSA
KP2 NO>SO < KiL 168 8 1 A A
KP2SO>NO | ¢ K2R 340 355 403 E E
KP2SO>SW | “1 K2L 109 435 405 E E
KP3 SW>S0 108 16 B
KP3 SW>NO }:v K3 631 16 80 B B
KP3 SW>NW 114 16 B
KP3 NW>SW 227 17 B
KP3 NW>SO _}S- K4 1 29 10 C C
) KP3 NW>NO 90 18 B
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 48 14 B
KP3 NO>SW X K1 492 16 16 B B
KP3 NO>SO 16 14 B
KP3 SO>NO 19 19 B
KP3 SO>NW ){ K2 3 15 6 B C
KP3 SO>SW 174 20 C
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Tabelle 4: detaillierte Auswertung Szenario 2 Morgenspitze

Senario 2 (Kreisverkehr-LSA-Bestand)

Morgenspitze

Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge QsV QSV(Ge)
KP1 SW>SO 303 21 10 C
KP1SW>NO ,3‘:' K3 187 50 12 E E
KP1SW>NW 6 48 5 E
KP1 NW>SW 7 28 C
KP1NW>SO );v K4 4 26 0 C C
. KP1 NW>NO 4 24 C
Kreisverkehr
KP1NO>NW 11 15 B
KP1NO>SW X K1 268 16 14 B B
KP1NO>SO 734 17 B
KP1SO>NO 113 4 A
KP1SO>NW ){ K2 1 6 0 A A
KP1SO>SW 13 4 A
KP2 SW>SO % K3R 16 5 0 A A
KP2SW>NO| .~ K3 286 11 5 A A
LSA KP2 NO>SW rd K1 936 6 9 A A
KP2 NO>SO < K1L 61 36 5 C C
KP2SO>NO < K2R 187 25 8 B B
KP2 SO>SW | #7% K2L 79 41 6 C C
KP3 SW>SO 57 4 A
KP3 SW>NO ){ K3 301 5 2 A A
KP3 SW>NW 115 5 A
KP3 NW>SW 38 20 B
KP3 NW>SO _)s. K4 0 0 0 A B
. KP3 NW>NO 7 15 B
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 58 46 E
KP3 NO>SW X K1 940 46 315 E E
KP3 NO>SO 7 48 E
KP3 SO>NO 3 3 A
KP3 SO>NW ‘5{ K2 0 0 0 A A
KP3 SO>SW 19 4 A
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Tabelle 5: detaillierte Auswertung Szenario 2 Nachmittagsspitze

Senario 2 (Kreisverkehr-LSA-Bestand)

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1 SW>SO 78 125 221 E
KP1SW>NO }f K3 279 205 221 E E
KP1SW>NW 59 206 221 E
KP1NW>SW 69 32 D
KP1NW>SO .3;' K4 19 35 13 D E
. KP1NW>NO 81 51 E
Kreisverkehr
KP1NO>NW 87 48 E
KP1 NO>SW X K1 481 51 97 E E
KP1 NO>SO 252 57 E
KP1SO>NO 119 138 E
KP1SO>NW )’{ K2 9 133 62 E E
KP1SO>SW 26 131 E
KP2SW>S0O | ™% K3R 39 90 209 E E
KP2SW>NO| . K3 432 135 209 E E
LSA KP2NO>SW| 7 K1 684 45 105 C C
KP2 NO>SO ‘: K1L 162 60 17 D D
KP2SO>NO | ¢ K2R 457 241 395 E E
KP2SO>SW | % K2L 145 235 389 E E
KP3 SW>SO 113 19 B
KP3 SW>NO j{ K3 657 19 80 B C
KP3 SW>NW 120 20 C
KP3 NW>SW 193 49 E
KP3 NW>SO ‘3{ K4 1 105 81 E E
. KP3 NW>NO 76 45 D
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 47 52 E
KP3 NO>SW X K1 485 52 86 E E
KP3 NO>SO 16 53 E
KP3SO>NO 19 27 C
KP3 SO>NW ‘5" K2 3 33 23 D D
KP3 SO>SW 173 36 D

18



Tabelle 6: detaillierte Auswertung Szenario 3 Morgenspitze

Senario 3 (LSA-LSA-LSA)

Morgenspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO Y K3R 303 37 22 C C
KP1SW>NO| K3 187 48 25 C C
KP1SW>NW ) K3L 6 26 0 B B
KP1 NW>SW 7 16 A
KP1 NW>SO .3" K4 4 22 0 B B
LSA KP1NW>NO 4 12 A
KP1NO>NW y K1 12 7 1 A A
KP1 NO>SW 270 8 A
KPINO>SO | € K1L 740 49 86 C C
KP1SO>NO { K2R 113 6 1 A A
KP1SO>NW 1 61 D
KP1SO>SW » K2 13 40 ! C ¢
KP2SW>SO | % K3R 16 1 0 A A
KP2SW>NO| .~ K3 288 9 4 A A
LSA KP2NO>SW| K1 944 24 54 B B
KP2 NO>SO ( K1L 62 27 3 B B
Kp2so>NO | ¢ K2R 187 20 7 A A
KP2SO>SW | #% K2L 79 37 5 C C
KP3SW>SO | #™ K3R 57 5 A A
KP3SW>NO| K3 303 6 9 A b
KP3 SW>NW } K3L 117 59 D
KP3 NW>SW 38 38 C
KP3 NW>SO ‘lgv K4 0 0 3 A C
KP3 NW>NO 7 39 C
LSA KP3 NO>NW 59 24 B
KP3 NO>SW X K1 955 25 124 B B
KP3 NO>SO 7 25 B
KP3SO>NO 3 34 B
KP3 SO>NW ){' K2 0 0 1 A C
KP3 SO>SW 19 39 C
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Tabelle 7: detaillierte Auswertung Szenario 3 Nachmittagsspitze

Senario 3 (LSA-LSA-LSA)

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)

KP1SW>S0 | K3R 101 28 0 B B
KP1SW>NO| .~ K3 355 43 44 C C
KPLSW>NW| % K3L 75 42 44 C C

KP1NW>SW 71 26 B
KP1NW>S0 );' K4 19 27 8 B B

KP1NW>NO 83 28 B

LSA KP1NO>NW 101 3 A
% K1 2 A

KP1NO>SW 548 3 A
KPLNO>SO | 4% KL 288 24 12 B B
KP1SO>NO | & K2R 125 12 2 A A

KP1SO>NW 9 31 B
KP1SO>SW ™ K2 28 36 2 C ¢
KP2SW>SO | % K3R 49 27 1 B B
KP2SW>NO| .* K3 511 45 50 C C
LSA KP2NO>SW| K1 722 14 19 A A
KP2NO>SO | < K1L 170 44 14 C C
KP2SO>NO | ¢ K2R 676 42 101 C C
KP2SO>SW | % K2L 214 48 77 C C
KP3SW>S0 | /™ K3R 153 19 A A
KP3SW>NO | K3L,K3R 872 21 % B c

KP3SW>NW| 3 K3L 162 46 C

KP3 NW>SW 227 29 B
KP3 NW>S0 Alg' K4 1 44 18 C C

KP3 NW>NO 90 28 B

LSA KP3 NO>NW 48 23 B
KP3 NO>SW X K1 492 24 27 B C

KP3 NO>S0 16 47 C

KP3 SO>NO 19 55 D
KP3 SO>NW )(' K2 3 49 18 C D

KP3 SO>SW 172 63 D
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4. Zwischenfazit1

Ein Vergleich der drei untersuchten Szenarien hat gezeigt, dass die Beeinflussung der drei nah bei-
einander liegenden Knotenpunkte sehr stark ist und die Vorgehensweise einer Mikrosimulation ge-
nauere Ergebnisse liefert als eine klassische HBS-Berechnung der Leistungsfahigkeit. So kann es
sein, dass ein Knotenpunkt einzeln betrachtet geringe Verlustzeiten und gute Qualitatsstufen auf-
zeigt, jedoch trotzdem eine negative Wirkung auf den Nachbarknoten hat. So zu sehen in Szenario
2, in dem der signalgesteuerte Knotenpunkt der dstlichen Rampe einzeln betrachtet in der mor-
gendlichen Spitzenstunde nur geringe Verlustzeiten aufzeigt, beide Nachbarknotenpunkte auf-
grund der Phasensteuerung jedoch darunter leiden, das einzelne Strome nicht gleichméaBig abflie-
Ben kénnen.

Die beste Koordinierung der drei Knotenpunkte untereinander wurde im Szenario 3 erreicht. Durch
die Signalisierung aller drei Knotenpunkte konnte eine Art ,,Griine Welle” fir die Hauptverkehrsrich-
tungen nachgestellt werden und der Verkehrsfluss war im Vergleich am besten.

Die Auswertung der drei Szenarien hat ergeben, dass die beiden Szenarien 1 und 2 jeweils in meh-
reren Fahrbeziehungen die QSV E erreicht haben. Bei mehreren Fahrbeziehungen kam es in der
Verkehrssimulation zu langeren Rickstauungen, die einen guten Verkehrsfluss im Untersuchungs-
gebiet verhinderten.

Szenario 3, mit drei nacheinander liegenden Lichtsignalanlagen, fihrte bei allen drei Knotenpunk-
ten zu Qualitatsstufen zwischen A und C, nur jeweils eine Fahrbeziehung hatte die QSV D. In diesem
Szenario wurden die drei Lichtsignalanlagen jeweils mit einem Festzeit-Signalprogramm gesteuert.
In der Regel werden Knotenpunkte dieser Art verkehrsabhangig gesteuert, so ist davon auszuge-
hen, dass die Ergebnisse aus der Auswertung von Szenario 3 in der Realitat noch verbessert werden
konnen, weil sich die Lange der Freigabezeiten durch Detektoren am aktuellen Verkehrsaufkom-
men orientieren kann.

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird daher empfohlen alle drei Knotenpunkte zu lichtsignalgesteu-
erten Knotenpunkten auszubauen.
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5. Auswertung von moéglichen Bauzustanden

Aus der Auswertung der drei Szenarien aus Kapitel 3 geht hervor, dass eine Losung mit drei LSA an
allen drei Knotenpunkten die vielversprechendste Losung darstellt. Da jedoch nicht alle drei Kno-
tenpunkte zeitgleich umgebaut werden konnen, wurden auch noch unterschiedliche Bauzustande
mithilfe der Verkehrssimulation untersucht.

Im Folgenden wurden zwei mogliche Bauzustande untersucht:
[ )
[ )

Bauzustand 1: LSA - Bestand - Bestand
Bauzustand 2: Bestand - LSA - Bestand

Es wurde gepruft, wie sich die Leistungsfahigkeit im Untersuchungsgebiet verhalt, wenn die erste
LSA an einer der beiden Autobahnzufahrten gebaut werden wirde.
5.1.

Verkehrsbelastungen fiir die Bauzustiande

Fur die Untersuchung der beiden Bauzustande wurden die Verkehrsbelastungen mithilfe des Lan-

desverkehrsmodells auf das Jahr 2035 hochgerechnet. Differenziert nach Leichtverkehr und
Schwerverkehr wurden die Belastungen der einzelnen Strome nach der nachfolgenden Grafik an-
gepasst.
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Abbildung 14: Ausschnitt aus der LVM Bayern fiir Prognoseberechnung 2015 - 2035

bauten Knotenpunkte hatte.

AuBerdem wurden beide moglichen Bauzustande jeweils fiir den Fall ,mit Edeka” und ,,ohne Edeka”

analysiert, um die Auswirkungen hervorzuheben, die der zusatzliche Edeka-Verkehr auf die umge-
Der mogliche Bauzustand, dass beide Autobahnzufahrten zu signalgesteuerten Knotenpunkten

umgebaut werden, wahrend der bestehende Kreisverkehr im Nordosten wie im Bestand bestehen

bleibt, fiihrte zu keiner leistungsfahigen Losung, da der gut abflieBende Verkehr aus den beiden
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KPs mit LSA auf den Kreisverkehr zusteuert, welcher den Verkehr mit nur einer Fahrspur nicht leis-
tungsfahig abwickeln kann. Der Riickstau vom Kreisverkehr aus Richtung Stidwesten war in der
Nachmittagsspitze in der Simulation so grof3, dass sich die Autos bis auf die Autobahn zurlickstau-
ten und trotz Freigabe der LSA kaum mehr abflieBen konnten.

5.2. Bauzustand 1

Bauzustand 1 wurde so definiert, dass Knotenpunkt 1, die westliche Autobahnzufahrt, zuerst zum
KP mit LSA umgebaut werden wiirde, wahrend die anderen beiden Knotenpunkte vorerst so bleiben
wirden wie sie derzeit im Bestand vorzufinden sind.

Die Auswertung der morgendlichen Spitzenstunde mit Verkehrsbelastungen, bei denen der zuklinf-
tig erzeugte Verkehr durch das Edeka-Limes-Center mit einkalkuliert wurde, ergab folgende Ergeb-
nisse:

Morgenspitze (LSA-Bestand-Bestand) mit Edeka

Westliche Rampe/St2229 Rampe Osten/St2229 5t2229/Milhiweg

B Sk
J 2ot & A <2, \
3 “

.

e @

Abbildung 15: Qualitatsstufen Bauzustand 1 m.E. Morgenspitze

Die westliche Autobahnzufahrt, die in diesem Szenario signalgesteuert ablaufen soll, weist in der
Simulation durchschnittliche Verlustzeiten unter 50 Sekunden auf und somit Qualitatsstufen von A
bis C. An den anderen beiden Knotenpunkten, die wie im Bestand bleiben, gibt es jeweils einen
Verkehrsstrom mit der QSV E. An der 6stlichen Rampe ist es der Strom der Linksabbiegenden von
der Autobahn kommend, am Kreisverkehr ist es der Verkehrsstrom aus Nordosten kommend, der
am Morgen besonders groB ist.

Wertet man diesen moglichen Bauzustand mit den Verkehrsbelastungen aus, bei denen der Verkehr
des Edeka-Limes-Centers nicht mitgerechnet wird, kommt man zu identischen Ergebnissen. Der
Edeka-Verkehr hat demnach keinen Einfluss auf die Verkehrsqualitat in der morgendlichen Spitzen-
stunde.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde zeigt die Auswertung am signalisierten Knotenpunkt und
am Kreisverkehr Qualitatsstufen zwischen A und C. An der Ostlichen Autobahnzufahrt haben die
Links- und die Rechtsabbiegenden von der Autobahn kommend enorm hohe durchschnittliche Ver-
lustzeiten und somit die QSV E.
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Nachmittagsspitze (LSA-Bestand-Bestand) mit Edeka

Rampe Osten/St2229 St2229/Mihlweg
aek?

\ e \ %2, ‘

o My

&
&

Westliche Rampe/5t2229

Abbildung 16:Qualitatsstufen Bauzustand 1 m.E. Nachmittagsspitze

Auch die Betrachtung dieses Bauzustandes ohne den zusatzlichen Edeka-Verkehr zeigt nahezu
identische Ergebnisse. Auch in der spaten Spitzenstunde ist der Einfluss dieses Mehrverkehrs sehr
gering.

5.3. Bauzustand 2

Fur das Szenario ,Bauzustand 2” wurde der Fall untersucht, dass die dstliche Autobahnzufahrt zu-
erst zum KP mit LSA umgebaut wird. Auch hier wurden die beiden Belastungsfalle mit und ohne
Edeka betrachtet.

Die Auswertung der morgendlichen Spitzenstunde ergab an fast allen Knotenpunktarmen zufrie-
denstellende Ergebnisse. Lediglich der Verkehrsstrom aus Nordosten kommend hatte am Kreisver-
kehr die QSV E.

Morgenspitze (Bestand-LSA-Bestand) mit Edeka
Westliche Rampe/St2229 Rampe Osten/St2229 St2229/Mihlweg
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Abbildung 17: Qualitatsstufen Bauzustand 2 m.E. Morgenspitze

Das Weglassen des Edeka-Verkehrs hat in der morgendlichen Spitzenstunde Einfluss auf die Quali-
tatsstufen der westlichen Autobahnzufahrt. So verbessert sich bei drei Verkehrsstromen an diesem
Knotenpunkt die QSV um eine Stufe (Ausfahrt Edeka-Gelande, ST 2229 von Sidwest nach Nordost
und Geradeaus- und Linksabbiegespur der Autobahnrampe). An den anderen beiden Knotenpunk-
ten hat das Nichtbertcksichtigen des Edeka-Verkehrs keinen Einfluss auf die Qualitatsstufen.
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Morgenspitze (Bestand-LSA-Bestand) ohne Edeka
Westliche Rampe/5t2229 Rampe Osten/St2229 5t2229/Muhiweg
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Abbildung 18: Qualitatsstufen Bauzustand 2 o.E. Morgenspitze

In der nachmittaglichen Spitzenstunde zeigt die Auswertung der Simulation an jedem der drei Kno-
tenpunkte mindestens an einem Knotenpunktarm die QSV E.

Nachmittagsspitze (Bestand-LSA-Bestand) mit Edeka
Westliche Rampe/5t2229 Rampe Osten/5t2229 5t2229/MUhlweg
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Abbildung 19: Qualitatsstufen Bauzustand 2 m.E. Nachmittagsspitze

Eine signalgeregelte, 6stliche Autobahnausfahrt fihrt dazu, dass sowohl der Verkehrsstrom von
der Autobahn als auch der auf der St 2229 von Stidwesten kommend Richtung Kreisverkehr fahren
konnen. Die einspurige Kreisverkehrszufahrt fungiert in dem Fall wie ein Nadeldhr, welches die
groBe Verkehrsbelastung nicht leistungsgerecht abwickeln kann. Der Rickstau vom Kreisverkehr
verlangert sich in der Simulation schnell bis in den signalisierten Knotenpunkt und ,verstopft” somit
das gesamte Untersuchungsgebiet. Es ist der gleiche Effekt zu erkennen, der in Abbildung 10 aus
Szenario 2 sichtbar wird (Kreisverkehr — LSA - Bestand).

Durch das Nichtberlcksichtigen des Edeka-Verkehrs kommt es bei einigen Fahrbeziehungen zu
leicht besseren Qualitatsstufen, dennoch wird die QSV E nicht vermieden.
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Nachmittagsspitze (Bestand-LSA-Bestand) ohne Edeka

Westliche Rampe/St2229
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Abbildung 20: Qualitdtsstufen Bauzustand 2 o.E. Nachmittagsspitze
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5.4. Gegeniiberstellung Simulationsergebnisse Bauzustande

Tabelle 8: detaillierte Auswertung Bauzustand 1 o.E. Morgenspitze

Bauzustand 1 (LSA-Bestand-Bestand) ohne Edeka

Morgenspitze
Knotenpunktart | Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO | K3R 304 35 23 C C
KP1SW>NO Ve K3 188 49 26 C C
KP1SW>NW :’: K3L 0 0 0 A A
KP1 NW>SW 4 25 B
KP1 NW>SO ‘%' K4 3 22 0 B B
LSA KP1 NW>NO 0 0 A
KP1NO>NW :), K1 2 10 1 A A
KP1 NO>SW 262 6 A
KP1NO>SO < K1L 721 42 81 C C
KP1SO>NO { K2R 112 5 1 A A
KP1SO>NW 0 0 A
KP1S0>SW » K2 13 35 2 B B
KP2 SW>SO | - K3R 15 1 0 A A
KP2SW>NO| .~ K3 285 1 0 A A
KP2NO>SW| K1 911 6 11 A B
ohne LSA
KP2NO>SO | 4 K1L 60 3 0 A B
KP2SO>NO < K2R 183 4 2 A A
KP2SO>SW | # K2L 75 56 7 E E
KP3 SW>S0 56 3 A
KP3 SW>NO 5{ K3 295 4 1 A A
KP3 SW>NW 115 4 A
KP3 NW>SW 36 20 C
KP3 NW>SO ‘}f' K4 0 0 0 A C
. KP3 NW>NO 8 19 B
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 56 49 E
KP3 NO>SW X K1 919 50 311 E E
KP3 NO>SO 50 E
KP3 SO>NO 3 2 A
KP3 SO>NW ){' K2 0 0 0 A A
KP3 SO>SW 19 4 A
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Tabelle 9: detaillierte Auswertung Bauzustand 1 0.E. Nachmittagsspitze

Bauzustand 1 (LSA-Bestand-Bestand) ohne Edeka

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO Y K3R 99 13 0 A A
KP1SW>NO| K3 358 26 19 B B
KP1SW>NW } K3L 0 0 0 A A
KP1NW>SW 0 0 A
KP1NW>SO ‘1;' K4 0 0 0 A A
LSA KP1NW>NO 0 0 A
KP1NO>NW y K1 1 3 4 A A
KP1 NO>SW 491 5 A
KPINO>SO | < K1L 261 28 14 B B
KP1SO>NO *‘\ K2R 126 9 3 A A
KP1SO>NW > K2 0 0 4 A c
KP1SO>SW 28 35 C
KP2SW>SO | ™ K3R 40 3 0 A A
KP2SW>NO| 7 K3 445 20 6 B B
KP2NO>SW| K1 627 0 0 A A
ohne LSA
KP2 NO>SO < K1L 169 6 1 A A
KP2SO>NO | ¢ K2R 427 260 395 E E
KP2SO>SW | “* K2L 125 265 391 E E
KP3 SW>SO 113 17 B
KP3 SW>NO 5{ K3 636 18 44 B B
KP3 SW>NW 124 17 B
KP3 NW>SW 222 11 B
KP3 NW>SO ‘lgv K4 1 9 4 A B
. KP3 NW>NO 88 12 B
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 47 12 B
KP3 NO>SW ;{ K1 408 12 7 B B
KP3 NO>SO 17 11 B
KP3SO>NO 20 24 C
KP3 SO>NW AS(' K2 3 19 5 B C
KP3 SO>SW 165 23 C
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Tabelle 10: detaillierte Auswertung Bauzustand 2 m.E. Morgenspitze

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) mit Edeka

Morgenspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO Y K3R 297 25 20 C C
KP1SW>NO| K3 184 16 8 B B
KP1SW>NW b K3L 5 12 0 B B
KP1NW>SW 6 1 A
KP1 NW>SO .3" K4 4 17 0 B B
>
ome 1SA et nosww 5 E
> K1 0 A
KP1 NO>SW 261 0 A
KPINO>SO | € K1L 722 8 7 A A
KP1SO>NO L K2R 113 2 0 A A
KP1SO>NW .?\ K2 1 35 0 D D
KP1SO>SW 13 27 C
KP2 SW>S0O | »% K3R 15 6 0 A A
KP2SW>NO| .~ K3 286 14 8 A A
LSA KP2NO>SW| K1 919 6 11 A A
KP2 NO>SO ( K1L 60 31 7 B B
Kp2so>NO | ¢ K2R 183 19 8 A A
KP2 SO>SW | #+ K2L 77 38 6 C C
KP3 SW>SO 56 5 A
KP3 SW>NO ):' K3 297 6 2 A A
KP3 SW>NW 114 5 A
KP3 NW>SW 36 22 C
KP3 NW>SO ‘lf' K4 0 0 0 A C
. KP3 NW>NO 7 23 C
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 56 46 E
KP3 NO>SW X K1 924 47 314 E E
KP3 NO>SO 49 E
KP3 SO>NO 3 2 A
KP3 SO>NW ){' K2 0 0 0 A A
KP3 SO>SW 19 3 A
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Tabelle 11: detaillierte Auswertung Bauzustand 2 m.E. Nachmittagsspitze

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) mit Edeka

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO Y K3R 80 144 44 E E
KP1SW>NO| K3 290 180 263 E E
KP1SW>NW ) K3L 61 165 263 E E
KP1 NW>SW 34 129 E
KP1 NW>SO A%' K4 10 125 22 E E
ohne LSA KP1NW>NO 41 220 E
KP1NO>NW 92 2 A
> K1 0 A
KP1 NO>SW 502 1 A
KPLNO>SO | < K1L 264 14 9 B B
KP1SO>NO *‘\ K2R 110 236 69 E E
KP1SO>NW .}\ K2 8 219 67 E E
KP1SO>SW 24 208 E
KP2SW>SO | ™ K3R 36 116 3 E E
KP2SW>NO| 7 K3 399 154 260 E E
LSA KP2NO>SW | K1 710 15 27 A A
KP2 NO>SO ‘: K1L 167 48 23 C C
KP2SO>NO | ¢ K2R 474 220 388 E E
KP2SO>SW | “* K2L 151 204 385 E E
KP3 SW>SO 111 44 D
KP3 SW>NO 5{ K3 645 46 459 E E
KP3 SW>NW 118 46 E
KP3 NW>SW 221 21 C
KP3 NW>SO ‘lgv K4 1 37 16 D D
. KP3 NW>NO 87 21 C
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 47 15 B
KP3 NO>SW ;{ K1 484 16 14 B B
KP3 NO>SO 16 15 B
KP3SO>NO 19 26 C
KP3 SO>NW AS(' K2 3 25 7 C C
KP3 SO>SW 173 27 C
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Tabelle 12: detaillierte Auswertung Bauzustand 2 o.E. Morgenspitze

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) ohne Edeka

Morgenspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO Y K3R 301 28 24 C C
KP1SW>NO| K3 186 17 11 B B
KP1SW>NW b K3L 0 0 0 A A
KP1NW>SW 3 0 A
KP1 NW>SO .3" K4 3 10 0 A A
ohne LSA KP1NW>NO 0 0 A
KP1 NO>NW 2 2 A
> K1 0 A
KP1 NO>SW 263 0 A
KPINO>SO | € K1L 726 8 7 A A
KP1SO>NO L K2R 112 2 0 A A
KP1SO>NW > K2 0 0 0 A c
KP1SO>SW 13 25 C
KP2 SW>S0O | »% K3R 15 7 0 A A
KP2SW>NO| .~ K3 284 15 8 A A
LSA KP2NO>SW| K1 916 6 11 A A
KP2 NO>SO ( K1L 59 31 7 B B
Kp2so>NO | ¢ K2R 182 19 8 A A
KP2 SO>SW | #+ K2L 76 38 6 C C
KP3 SW>SO 56 5 A
KP3 SW>NO ):' K3 295 6 2 A A
KP3 SW>NW 113 6 A
KP3 NW>SW 36 21 C
KP3 NW>SO ‘lf' K4 0 0 0 A C
. KP3 NW>NO 8 23 C
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 56 45 E
KP3 NO>SW X K1 921 46 298 E E
KP3 NO>SO 49 E
KP3 SO>NO 3 2 A
KP3 SO>NW ){' K2 0 0 0 A A
KP3 SO>SW 19 3 A
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Tabelle 13: detaillierte Auswertung Bauzustand 2 o.E. Nachmittagsspitze

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) ohne Edeka

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen |Symbol [Signalgruppe | Verkehrsbelastung| Verlustzeit |Stauldnge Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO Y K3R 94 61 41 E E
KP1SW>NO| K3 343 85 88 E E
KP1SW>NW ) K3L 0 0 0 A A
KP1 NW>SW 0 0 A
KP1NW>SO ‘1;' K4 0 0 0 A A
>
oMelSA oW ; ; ;
> K1 0 A
KP1 NO>SW 502 0 A
KPINO>SO | < K1L 266 4 2 A A
KP1SO>NO *‘\ K2R 90 407 118 E E
KP1SO>NW > K2 0 0 17 A £
KP1SO>SW 20 353 E
KP2SW>SO | ™ K3R 34 110 0 E E
KP2SW>NO| 7 K3 388 148 278 E E
LSA KP2NO>SW| K1 626 14 22 A A
KP2 NO>SO < K1L 169 49 23 C C
KP2SO>NO | ¢ K2R 488 212 384 E E
KP2SO>SW | “* K2L 143 199 377 E E
KP3 SW>SO 113 43 D
KP3 SW>NO 5{ K3 638 45 150 D D
KP3 SW>NW 125 45 D
KP3 NW>SW 222 14 B
KP3 NW>SO ‘lgv K4 1 13 6 B B
. KP3 NW>NO 87 15 B
Kreisverkehr
KP3 NO>NW 47 12 B
KP3 NO>SW x K1 408 12 8 B B
KP3 NO>SO 17 12 B
KP3SO>NO 19 21 C
KP3 SO>NW )(' K2 3 18 5 B C
KP3 SO>SW 164 22 C
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6. Zwischenfazit 2

Der Umbau nur einer der beiden Autobahnzufahrten zu einem signalisierten Knotenpunkt, fihrt zu
keiner leistungsfahigen Losung.

In der Einzelbetrachtung der Knotenpunkte fihrt der Umbau nur bei einer Autobahnzufahrt zu einer
verbesserten Qualitatsstufen, in der Gesamtbetrachtung des Untersuchungsgebietes kommt es je-
doch bei beiden Varianten (Bauzustand 1 und 2) zu erheblichen Staus, in denen die Wechselwirkung
der Knotenpunkte zueinander aufgrund ihrer Ndhe wiederum deutlich wird.

Um eine leistungsfahige Losung umzusetzen, missten entweder zeitgleich alle drei Knotenpunkte
mit Lichtsignalanlagen ausgebaut werden oder weitere bauliche MaBnahmen erfolgen, wie eine
zweite Spur von der Ostlichen Autobahnzufahrt bis nach dem bestehenden Kreisverkehr, die das
AbflieBen des Verkehrs Richtung Nordosten verbessert.

Abbildung 21: zweispuriger Kreisverkehr ohne Riickstau Richtung Autobahn
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7. Nachfolgeuntersuchungen

Im Laufe der Untersuchung kamen immer wieder neue Varianten auf, welche gepruift wurden. Im
Nachgang an die oben genannten Varianten wurde ein weiteres Szenario modelliert, simuliert und
ausgewertet. Es wurde geprift, ob ein Umbau beider Autobahnrampen zu Knotenpunkten mit LSA,
den Verkehrsfluss im gesamten Untersuchungsgebiet verbessern wiirde, trotz eines Beibehaltens
des bestehenden Limes-Kreisverkehres.

Nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der mehr belasteten Nachmittagsspitze fliir den oben
beschriebenen Fall mit Prognosezahlen flir 2035 ohne das zuklinftig geplante Gewerbegebiet und
das Edeka-Center.

Tabelle 14:detaillierte Auswertung Nachfolgeuntersuchung. Nachmittagsspitze

Bauzustand 3 (LSA-LSA-Bestand) ohne Gewerbegebiet und Edeka im Prognosejahr 2035

Nachmittagsspitze
Knotenpunktart| Fahrstreifen | Symbol | Signalgruppe | Verkehrsbelastung | Verlustzeit |Staulange(m) | Stauldnge(Kfz) Qsv QSV(Ge)

KP1SW>SO | K3R 99 13 0 0 A A
KP1SW>NO| K3 345 25 17 3 B B
KPLSW>NW| 3 K3L 0 0 0 0 A A

KP1 NW>SW 0 0 A
KP1NW>SO ‘5;' K4 0 0 0 0 A A

LSA KP1NW>NO 0 0 A
KP1 NO>NW y K1 1 6 ) 0 A A

KP1 NO>SW 504 3 A
KP1 NO>SO ‘: K1L 228 22 9 2 B B
KP1SO>NO ( K2R 45 9 1 0 A A
KP1SO>NW }\ K2 0 0 3 0 A B

KP1SO>SW 30 33 B
KP2SW>SO [ 4 K3R 39 25 0 0 B B
KP2SW>NO| .~ K3 349 45 32 5 C C
LSA KP2NO>SW| 7 K1 558 14 18 3 A A
KP2 NO>SO < K1L 77 37 9 2 C C
KP2 SO>NO < K2R 555 127 267 44 E E
KP2SO>SW | #- K2L 175 120 246 41 E E

KP3 SW>SO 5 37 D
KP3 SW>NO Ji: K3 752 38 344 57 D D

KP3 SW>NW 148 38 D

KP3 NW>SW 222 6 A
KP3 NW>SO "!:' K4 1 12 2 0 B B

. keh KP3 NW>NO 88 8 A

Kreisverkehr o3 NOSNW 47 5 A
KP3 NO>SW X K1 409 5 2 0 A A

KP3 NO>SO 0 0 A

KP3SO>NO 2 16 B
KP3 SO>NW A‘R’ K2 3 21 0 0 C C

KP3 SO>SW 2 25 C

Die Auswertung dieses Szenarios zeigt erneut, dass der bestehende Kreisverkehr die groBen Ver-
kehrsmengen, die von der Autobahn kommen, nicht leistungsgerecht abwickeln kann. Es bildet

sich ein langer Riickstau, der die 6stliche Rampe blockiert.
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Abbildung 22: Momentaufnahme aus Nachfolgeuntersuchung

Zusatzlich wurde der oben beschriebene Fall modifiziert. Den Rechtsabbiegenden Fahrzeuge von
der Autobahn kommend wurde das Signal entnommen, so dass sie jederzeit - bei freier Fahrt - auf
die Bundesstral3e auffahren konnten. Somit wurde quasi die Freigabezeit fur diesen Strom maxi-
miert. Die Auswertung dieses Szenarios zeigt, dass sich die Verlustzeiten leicht verringern, den-
noch Uber 100 Sekunden bleiben. Die QSV bleibt bei E.
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Tabelle 15: Auswertung Nachfolgeuntersuchung. Nachmittagsspitze mit freiem RA

Bauzustand 3 (LSA-LSA-Bestand) ohne Gewerbegebiet und Edeka im Prognosejahr 2035

Nachmittagsspitze mit Rechtabbieger frei am KP2

Knotenpunktart| Fahrstreifen | Symbol | Signalgruppe | Verkehrsbelastung | Verlustzeit | Staulange(m) | Stauldnge(Kfz) Qsv QSV(Ge)
KP1SW>SO | = K3R 97 38 0 0 C C
KP1SW>NO / K3 339 51 48 8 D D
KP1SW>NW } K3L 0 0 48 8 A A
KP1 NW>SW 0 0 A
KP1 NW>SO 4%' K4 0 0 0 0 A A
KP1NW>NO 0 0 A

LA KP1 NO>NW 1 5 A
> K1 2 0 A
KP1NO>SW 506 3 A
KP1NO>s0 | £ K1L 229 23 10 2 B B
KP1SO>NO ( K2R 45 12 1 0 A A
KP1SO>NW }\ K2 0 0 74 1 A B
KP1SO>SW 30 33 B
KP2SW>SO | ™ K3R 38 58 0 0 D D
KP2SW>NO| . K3 339 90 74 12 E E
LSA KP2NO>SW| K1 558 14 18 3 A A
KP2 NO>SO < K1L 76 38 9 2 C C
KP2 SO>NO ( K2R 563 106 231 38 E E
KP2SO>SW | “°\ K2L 177 110 219 37 E E
KP3 SW>SO 5 37 D
KP3 SW>NO ,5:" K3 752 38 319 53 D D
KP3 SW>NW 147 38 D
KP3 NW>SW 221 6 A
KP3 NW>SO "‘Q’ K4 1 10 2 0 A A
Kreisverkehr KP3 NW>NO 88 8 A
KP3 NO>NW 47 5 A
KP3 NO>SW ;{ K1 410 5 1 0 A A
KP3 NO>SO 0 0 A
KP3SO>NO 2 15 B
KP3 SO>NW AS( K2 3 33 0 0 D D
KP3 SO>SW 2 35 D
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8. Fazit

Die Nachfolgeuntersuchung hat gezeigt, dass auch der Umbau beider Autobahnrampen zu signa-
lisierten Knotenpunkten nicht dazu flihrt, dass der einspurige Kreisverkehr die groBe Verkehrsbe-
lastung leistungsgerecht abwickeln kann.

Teil der Nachfolgeuntersuchung war ebenfalls, die Prognosebelastungen 2035 auf die in Kapitel 3
analysierten Szenarien anzuwenden. Die ausgewerteten Verlustzeiten erhdhen sich durch den
prognostizierten Mehrverkehr nur leicht, die Qualitatsstufen bleiben gleich. Die schlechten Ergeb-
nisse in fast allen Varianten sind also nicht im zuktnftigen Mehrverkehr begriindet.

Das Hauptproblem im Untersuchungsgebiet bleibt der bestehende Kreisverkehr und der vorhan-
dene Platz, der nicht dem notwendigen Rickstauvolumen entspricht.
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