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1  Aufgabenstellung

Das Autobahndreieck Funkturm in Berlin ist aufgrund des Alters und des Erhaltungszustandes der
Ingenieurbauwerke sanierungsbediirftig. Es ist darliber hinaus in seiner urspriinglichen Planung
aufgrund seiner Orientierung an der heute nicht mehr als Rennstrecke genutzten AVUS-Nordkurve
in der Gestaltung untypisch und fiir die Verkehrsteilnehmer unibersichtlich. Aus diesen Griinden
wurde in einer Machbarkeitsstudie der damaligen Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und

Umwelt aus dem Jahr 2013' ein Bedarf fiir eine Umgestaltung des Autobahndreiecks festgestellt.

HOFFMANN-LEICHTER fiihrt die Verkehrsuntersuchung zu den geplanten Umgestaltungs-
maBBnahmen durch und begleitet die Planung in fachlichen Fragen. Hierzu gehdren zum ei-
nen makroskopische Netzberechnungen zur Ermittlung des Einflusses der MaBBnahme auf die
Verkehrsbelastungen des umliegenden StraBennetzes. Zum anderen werden flir die direkt
durch das Vorhaben betroffenen Verkehrsanlagen Leistungsfahigkeitsberechnungen durchge-
fiihrt. Ziel ist es, die geplanten Verkehrsanlagen unter Beriicksichtigung der konkreten ortlichen
Gegebenheiten auch fiir zukiinftige Entwicklungen des Mobilitdtsverhaltens verkehrssicher zu
gestalten. Zusatzlich wird die Leistungsfahigkeit der gesamten Verkehrsanlage mittels einer mi-
kroskopischen Verkehrssimulation unter realistischen Bedingungen liberpriift. Die Ergebnisse der
Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens dienen auBerdem als Grundlage fiir die immis-
sionstechnischen Untersuchungen.

Die vorliegende Untersuchung dokumentiert den Stand der Planung mit Abschluss der
Entwurfsplanung. Fiir die Planfeststellung wurde der Bericht um die Ergebnisse der Mikrosimulation
erganzt. Weiter wurden die Verkehrszahlen mithilfe eines aktualisierten Verkehrsmodells tber-
priift und angepasst.

Es handelt sich um eine Fortschreibung und Aktualisierung der im Rahmen der Vorplanung durch-
gefiihrten Untersuchung?. Entsprechend den »Richtlinien zum Planungsprozess und fiir die ein-
heitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen im StraBenbau«® werden in diesem Dokument die
Ziffern 2.4.2 und 3.3.2 der Gliederung des Erlduterungsberichts fiir die Entwurfsplanung sowie die
Nachweise zur Verkehrsqualitdt entsprechend Teil D Nr. 22 zusammengefasst. Zentraler Inhalt des
Dokuments ist damit die Bewertung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen hinsichtlich des

zu erwartenden Verkehrsaufkommens.

1 Hvoer Consutring GmeH Deutsciano (Hrse.): Digitaler Planungsordner | Untersuchung zum Neubau bzw. Umgestaltung fir das Autobahndreieck
Funkturm im Zuge der BAB 100 und BAB 115 | Berlin | 2013.

2 HorrMANN-LEICHTER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH: Verkehrsuntersuchung zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Vorplanung) | Berlin | November 2019.

3 BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG: Richtlinien zum Planungsprozess und fiir die einheitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen
im StraBenbau (RE) | Bonn | 2012.
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Im Rahmen der Entwurfsplanung wurde in Zusammenarbeit mit den Betroffenen vor Ort eine
neue Variante entwickelt (Variante 4d). Die Variante weicht im Bereich der Eichkampstrale von
der in der Voruntersuchung identifizierten Vorzugsvariante ab und wurde der vorliegenden ver-
kehrstechnischen Untersuchung im Rahmen der Entwurfsplanung zugrunde gelegt.

Aufgabenstellung | 2
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2  Untersuchungsraum und Verkehrssituation im
Nullfall

2.1 Funktion des Autobahndreiecks im Verkehrsnetz

Das im Berliner Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf gelegene Autobahndreieck Funkturm
(AD Funkturm) verbindet die A 100 (Stadtring) mit der A 115 (AVUS), die zwischen der A10 (stid-
licher Berliner AuBenring) und der Berliner Innenstadt verluft. Uber die BundesstraBe 1 fungiert
die A 115 dariiber hinaus als wichtige Verbindung zwischen der Landeshauptstadt Potsdam und
Berlin.

Das AD Funkturm ist damit ein Verkehrsknoten mit erheblicher Bedeutung sowohl fiir den re-
gionalen als auch fiir den Uberregionalen Verkehr. Der Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin
(StEP Verkehr?) klassifiziert die A 100 und die A 115 sowie die durch die Planungen betroffe-
nen StadtstraBen Messedamm, JaffestraBe und HalenseestraBBe als Teil des lbergeordneten
StraBennetzes. Die Autobahnen mit dem Autobahndreieck werden dabei der Stufe | (groBraumige
StraBenverbindung), die StadtstraBen der Stufe Il (libergeordnete StraBenverbindung) zugeordnet.

2.2 Verkehrssicherheit

Die Unfallsituation wird im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur Entwurfsplanung unter
Verwendung von Daten der Berliner Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz
(SenUVK, Datengrundlagen in Anlage 1-2 und Anlage 1-3) betrachtet. Hierzu wird die Unfall-
situation der verfiigbaren Jahre 2016 bis 2018 entsprechend dem »Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen« (M Uko)® ausgewertet. Die so ermittelten
Unfallhdufungsstellen (UHS) sind in Abbildung 2-1 dargestellt.

Die Unfallhdufungsstellen im Bereich des Autobahndreiecks liegen auf der stark lberlaste-
ten A 100 im Bereich von Ein- und Ausfahrten sowie Verflechtungsbereichen, die aufgrund der
vorhandenen Zwangspunkte als Sonderlésungen ausgefiihrt wurden. Die Verkehrsfiihrung ist in
diesen Bereichen aufgrund der kurz aufeinander folgenden Ein- und Ausfahrten uniibersicht-
lich. Die Ldngen zur Ein- und Ausfadelung sowie Verflechtung sind zudem teilweise kiirzer als
in den aktuellen Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen (RAA)® vorgegeben. Auch werden
Mindestabstande zwischen Ein- und Ausfahrten teilweise nicht eingehalten.

Weitere Unfallhdufungsstellen im StadtstraBennetz innerhalb des Untersuchungsgebiets liegen im
Bereich des Knotenpunkts Messedamm [ HalenseestraBe sowie des Knotenpunkts Messedamm /

4 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG (HRsG.): Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin (StEP Verkehr) | Berlin | 2011.

5 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrse.): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchungen in Unfallkommissionen (M Uko)
[ KéIn | 2012.

6 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKeHrsWESEN (FGSV | Hrse.): Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) | KéIn | 2008.

Untersuchungsraum und Verkehrssituation im Nullfall | 3
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JafféstraBe. Der aufgrund des Unfallgeschehens ebenfalls auffillige Knotenpunkt Masurenallee /
Neue KantstraBe - Messedamm liegt auBerhalb des Umbaubereichs. Die Unfallhdufungsstellen
im StadtstraBennetz zeichnen sich ebenfalls durch ein sehr hohes Verkehrsaufkommen aus. Im
Knotenpunkt Messedamm [ HalenseestraBe kommt eine uniibersichtliche Verkehrsfiihrung hinzu,
in der aus Richtung der A 115 kommende Fahrzeuge sich auf der HalenseestraBBe in Kurvenlage
einordnen miissen.

Legende
3 Jahres-Karte | Unfallhdufungsstellen (UHS) 2016-2018

[C]  Einflussbereich
Darstellung der Unfallkategorie
@ 2 Unfall mit Schwerverletzten
© 3 Unfall mit Leichtverletzten
Darstellung der Unfalltyps
@ 1 Fahrunfall @ 5 Unfall durch ruhenden Verkehr
O 2 Abbiege-Unfall @ 6 Unfall im Langsverkehr
@ 3 Einbiegen/Kreuzen-Unfall @ 7 Sonstiger Unfall
<

©Eigene Darstellung | Luftbild: Geoportal Berlin 4 Uberschreiten-Unfall

Abbildung 2-1 Bestand | Unfallhdufungsstellen (UHS) im Bereich des Autobahndreiecks Funkturm | 2016-2018

Die auffallige Haufung des Unfalltyps 6 (Unfall im Langsverkehr) im Bereich der A 100 sowie des
Knotenpunkts Messedamm [ HalenseestraBe deutet wie auch die Lage der Unfallhdufungsstellen
auf Orientierungsprobleme und Schwierigkeiten beim Einordnen auf den richtigen Fahrstreifen als
wichtige Unfallursache hin.

In der vorgelagerten Machbarkeitsstudie’ wurde ebenfalls eine Priifung der Defizite des beste-
henden Autobahndreiecks hinsichtlich der Verkehrssicherheit durchgefiihrt. Die Ergebnisse sind
in der folgenden Abbildung 2-2 dargestellt. Hierbei wurde auch die Unfallsituation im Bereich
des Autobahndreiecks betrachtet. Die Unfallsituation im Bereich des AD Funkturm wurde dabei
wie in der aktuellen Untersuchung als problematisch bewertet. Die Unfalldichte (Unfélle | km)
im Betrachtungszeitraum (2012) war hoher als an allen anderen betrachteten Berliner
Autobahnkreuzen bzw. Autobahndreiecken (AK Schéneberg, AK Zehlendorf, AD Neukdlin). Nur
das Autobahndreieck Neukdlln weist auf der Ausfahrt der AS Grenzallee noch hohere Werte auf.

7 Hyoer Consutting GmeH DeurscHianp (Hrse.): Digitaler Planungsordner | Untersuchung zum Neubau bzw. Umgestaltung fiir das Autobahndreieck
Funkturm im Zuge der BAB 100 und BAB 115 | Berlin | 2013.

Untersuchungsraum und Verkehrssituation im Nullfall | 4
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Undalclichbe 2013
[Unidiletkm)

Autobahndreieck
Funkturm

Autobahnkreuz
Schéneberg

Autobahnkreuz
Zehlendorf

Autobahndreieck
Neukdlln

Abbildung 2-2 Bestand | Vergleich der Unfalldichte auf ausgewahlten Autobahnkreuzen und -dreiecken in Berlin

Als zentrale Ursache der Defizite wurde in der Machbarkeitsstudie die Uberlastung des
Autobahndreiecks durch das gegenilber der urspriinglichen Planung stark angestiegene
Verkehrsaufkommen identifiziert. Als weitere wichtige Ursache wird die Vielzahl von Sonder- und
Notldsungen genannt, die aufgrund der beengten Verhaltnisse an vielen Stellen umgesetzt wur-
den.

2.3 Qualitat des Verkehrsablaufs

Im Rahmen der Vorplanung wurde die Leistungsfahigkeit fiir den Prognose-Nullfall mit dem
standardisierten Bewertungsverfahren entsprechend dem Handbuch fiir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen (Fassung von 2015, kurz: HBS)? gepriift. Im Ergebnis wird die Bewertung
der Verkehrsqualitat des Autobahndreiecks maBgeblich durch das Verkehrsaufkommen auf
den durchgehenden Fahrstreifen der A 100 bestimmt. Hier liegt bereits aufgrund des hohen

8 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKeHRsWESEN (FGSV | Hrse.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) | KéIn | 2015.

Untersuchungsraum und Verkehrssituation im Nullfall | 5
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Aufkommens der Hauptfahrbahnen an den meisten Ein- und Ausfahrten eine Verkehrsqualitat
der Stufen E oder F vor, welche einem nicht mehr leistungsfahigen Verkehrszustand entspre-

chen. Die Verkehrsbelastung liegt in diesem Bereich deutlich liber der rechnerischen Kapazitat der
Verkehrsanlage.®

Die Mehrzahl der bestehenden bzw. im Prognose-Nullfall anzusetzenden Ein- und Ausfahrten sowie
Verflechtungsbereiche sind aus heutiger Sicht nicht regelkonform ausgebildet, sodass die Kapazitat
in der Realitdt tendenziell geringer ausfallt, als die standardisierten HBS-Berechnungsverfahren
ergeben. Weiter ist aufgrund der Uberlastung der A 100 auf den Rampen im Bereich der A 115
mit Riickstauereignissen zu rechnen, die im HBS-Berechnungsverfahren nicht abgebildet werden
konnen. Diese Riickstauereignisse wirken sich auch negativ auf die Verkehrsqualitat im Bereich

der A 115 aus, auf der insbesondere am Vormittag regelmaBig Riickstauereignisse in Fahrtrichtung
Norden zu beobachten sind.

ol
Sgensael ==

I

Legende
Prognose-Nullfall | Priifung der Leistungsfahigkeit nach HBS 2015
stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss
“ freier Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss
ﬂ nahezu freier Verkehrsfluss ﬂ Kapazitat iberschritten
n stabiler Verkehrsfluss

noch stabiler Verkehrsfluss

/ © Eigene Darstellung | Plangrundlage: ARCADIS

Abbildung 2-3 Prognose-Nullfall | Bewertung der Leistungsfihigkeit im Autobahndreieck

In der Machbarkeitsstudie®™, die den Planungen voranging, wurde ebenfalls eine Priifung der
Defizite des bestehenden Autobahndreiecks hinsichtlich der Leistungsfahigkeit durchgefihrt, die
zu dhnlichen Ergebnissen kam. Es wurden samtliche Abschnitte mit einem Staustundenanteil liber
10 % im betrachteten Zeitraum in eine Konfliktliste (eine Auflistung kritischer Punkte im beste-

9 HoFFMANN-LEICHTER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH : Verkehrsuntersuchung zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Vorplanung) | Berlin | November 2019.

10 Hyper Consutring GmsH DeutscHian (Hrse.): Digitaler Planungsordner | Untersuchung zum Neubau bzw. Umgestaltung fiir das Autobahndreieck
Funkturm im Zuge der BAB 100 und BAB 115 | Berlin | 2013.

Untersuchungsraum und Verkehrssituation im Nullfall | 6
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henden Autobahndreieck) aufgenommen. Insbesondere die Rampen der A 115 zur A 100 sowie Teile
der A 100 im Bereich des Autobahndreiecks selbst wurden als kritisch bewertet. Weiter lagen die
Stauanteile im Bereich der HalenseestraBe (Ost) zwischen Ausfahrt AS Messedamm und Ausfahrt
A 115 oberhalb des Schwellenwerts. Eine Darstellung der Stauanteile aus der Machbarkeitsstudie
befindet sich in Anlage 1-1.

Tabelle 2-1 Bestand | StraBenabschnitte mit kritischen Stauanteilen tiber 10 % (FR = Fahrtrichtung)

StraBenabschnitt NEUEGEIE

Rampe von der A 115 zur A 100 Nord 10 % bis 15 %

Rampe von A 115 zur Halenseestral3e ab Aus-
fahrt A 100 Nord

A 100, FR Nord von Rathenautunnel bis Einfahrt
AS Kurflrstendamm

A 100, FR Nord von Einfahrt AS Kurflrsten-
damm bis Ausfahrt AS Messedamm

tber 20 %
10 % bis 15 %

15 % bis 20 %

HalenseestraBBe ab Ausfahrt AS Messedamm bis :
0 0
Ausfahrt A 115 10 % bis 15 %

2.4  Ermitteln der Kennzahlen fiir die schalltechnischen Berechnungen

Im Folgenden ist das Vorgehen bei der Ermittlung der Kennzahlen fiir die schalltechnischen
Berechnungen dokumentiert. Bendtigt werden die Kennzahlen nach RLS-90" und nach RLS-
19'2 Fiir den Prognose-Planfall liegen Zahlen entsprechend dem Verkehrsmodell der Berliner
Senatsverwaltung fiir Verkehr, Umwelt und Klimaschutz (SenUVK) vor. Das Verkehrsmodell wurde
in Abstimmung mit dem Projekt »Grundsanierung der A111 inklusive Rudolf-Wissel-Briicke« durch
die PTV AG erarbeitet und mit Stand vom 23.04.2021 bereitgestellt.

In den Daten sind der Durchschnittliche werktagliche Verkehr (DTVW) sowie der werktdgliche
Lkw-Anteil enthalten. Entsprechend den RLS-19 sowie den Hinweisen der SenUVK®™ sind die
Faktoren zur Ableitung der Kennzahlen nach RLS-19 wenn mdglich aus vorliegenden Zahlungen
abzuleiten. Entsprechend erfolgt die Ableitung der Kennzahlen aus den Daten der vorhandenen
Dauerzahlstellen. Die bendtigten Daten zur Errechnung des DTV, DTV(Lkw) sowie die Kennwerte
entsprechend der RLS-19 wurden aus den Dauerzéhistellen Westend (0), Eichkamp und Halensee
abgeleitet.

Da der Verkehr im Untersuchungsgebiet stark durch die Verkehre insbesondere auf der A 100
gepragt ist, werden die Faktoren zur Ableitung der Kennzahlen nach RLS-90 und RLS-19 auch im

11 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HrsG.): Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen (RLS-90) | KdIn | 1990.
12 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HrsG.): Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen (RLS-19) | KéIn | 2019.

13 SENATSVERWALTUNG FUR UMweLT, VErRkeHR UND Kumascrutz (SENUVK | Hrse.): Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen | Berlin | 2017.

Untersuchungsraum und Verkehrssituation im Nullfall | 7
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StadtstraBennetzausden Zahlungen der A 100 abgeleitet. Verwendet wurden hierzu die Mittelwerte
der Kennzahlen an den Zihlstellen Westend (0) und Halensee. Fiir das Verkehrsaufkommen auf
den Rampen zwischen A 115 und A 100 wurden die Werte der A 115 ndherungsweise verwendet.
Das Vorgehen zur Berechnung der Kennzahlen wurde mit der Planergruppe des Projekts an der
A 111 abgestimmt. Das Vorgehen mit den entsprechenden Kennzahlen ist in der in der Anlage 3
dieses Dokuments enthaltenen Prasentation dargestellt.

2.4.1  Ermitteln des durchschnittlichen téglichen Verkehrs (DTV)

Aus den vorliegenden Daten der Dauerzahlstellen wird zundchst ein Faktor zur Umrechnung des
durchschnittlichen werktéglichen Verkehrs (DTV,) in den DTV abgeleitet. Der so ermittelte Faktor
wird auf die DTV, -Werte des Prognose-Netzmodells angewendet. Fiir die StadtstraBen wird der

Faktor entsprechend den Berliner Hinweisen zur Umrechnung von Verkehrsmengen™ verwendet.

Tabelle 2-2  Umrechnungsfaktoren von DTV, in DTV

A 115 A 100 StadtstraBen

Anteil DTV am DTV, 93 % 93 % 90 %

Anteil DTV(Lkw) am DTV, (Lkw) 76 % 77 % 81 %

Fiir die schalltechnischen Berechnungen ist neben dem Lkw-Aufkommen auch das Aufkommen im
Bus-Verkehrzu ermitteln. Der Anteil des Busverkehrsam DTV auf den einzelnen Streckenabschnitten
wird dem Umweltatlas Berlin | Verkehrsmengen 2014 entnommen. Da fiir die geplante
Anschlussstelle Messedamm entsprechend dem Umweltatlas keine Angaben zu Busverkehren ver-
fligbar sind, wird der Anteil des Busverkehrs am DTV aus Streckenabschnitten mit vergleichbarer
Funktion abgeleitet.

2.4.2 Ermitteln der Kennzahlen nach RLS-90

Fiir schalltechnische Berechnungen entsprechend RLS-90 sind neben dem DTV und dem
Schwerverkehrsanteil am DTV die stiindlichen Verkehrsstarken tags (Mt, 6-22 Uhr) sowie nachts
(M, 22-6 Uhr) zu ermitteln. Die Faktoren zur Ableitung der stiindlichen Verkehrsstarke tags
und nachts werden jeweils aus den Dauerzdhlstellen abgeleitet. Weiter werden anstelle der
im Prognose-Modell enthaltenen Lkw > 3,5t die Lkw > 2,8t bendétigt. Fiir die Umrechnung der
Lkw > 3,5t in Lkw > 2,8t wird der in den Hinweisen der SenUVK'™ empfohlene Faktor von 1,2 ver-

14 SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND Kumascrutz (SENUVK | Hrse.): Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen | Berlin | 2017.

15 SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND Kumascrutz (SENUVK | Hrse.): Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen | Berlin | 2017.
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wendet. Durch Anwendung dieser Faktoren auf die Ergebnisse der Verkehrsumlegungsrechnung
fiir den Prognose-Planfall werden die Kennzahlen nach RLS-90 errechnet (vgl. folgende Tabelle).

Tabelle 2-3 Umrechnungsfaktoren flir Berechnungen nach RLS-90

A 115 A 100 StadtstraBen
Anteil I\/It am DTV 5,61 % 5,52 % 5,52 %
Anteil l\/In am DTV 1,28 % 1,50 % 1,50 %
Anteil p,am DTV(SV > 2,8 1) 5,45 % 5,55 9% 5,55 %
Anteil p. am DTV(SV > 2,8 1) 1,61 % 1,50 % 1,50 %

2.4.3 Ermitteln der Kennzahlen nach RLS-19

Fiir schalltechnische Berechnungen entsprechend RLS-19 sind, neben dem DTV und dem
Schwerverkehrsanteil am DTV, zusatzlich die stiindlichen Verkehrsstirken tags (6-22 Uhr) sowie
nachts (22-6 Uhr) fiir Kfz (identisch zu RLS-90), Lkw ohne Anhdnger und Busse (Lkw1), Lkw mit
Anhénger (Lkw2) und wenn mdglich Motorrider (Krad) zu ermitteln. Es werden auf Grundlage der
vorliegenden Dauerzahlstellen die Faktoren fiir die Ableitung der jeweiligen Verkehrsstarken aus
dem DTV (Kfz, Krad) und dem DTV, (Lkw 1, Lkw2) ermittelt (vgl. folgende Tabelle). Eine Umrechnung
der Lkw > 3,5t in Lkw > 2,8t ist nach den RLS-19 nicht mehr erforderlich.

Tabelle 2-4 Umrechnungsfaktoren fiir Berechnungen nach RLS-19

A 115 A 100 StadtstraBen
Anteil I\/It am DTV 5,61 % 5,52 % 5,52 %
Anteil M _am DTV 1,28 % 1,50 % 1,50 %
Anteil p, an |\/|t 3,60% 3,30% 3,30%
Anteil p,. an I\/It 2,70% 2,30% 2,30%
Anteil Kt an I\/It 1,20% 1,20% 1,20%
Anteil p, an M/ 5,40% 4,20% 4.20%
Anteil p, an M 6,50% 4,80% 4,80%
Anteil Kn an l\/In 1,10% 1,60% 1,60%
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Durch Anwendung dieser Faktoren auf die Ergebnisse der Verkehrsumlegungsrechnung flir den
Prognose-Planfall werden die Kennzahlen nach RLS-19 errechnet.
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3  Prognosebelastung in Null- und Planfall

3.1 Methodik der Verkehrsmodellierung

Die Prognosebelastung fiir die Null- und Planfdlle wurde im Rahmen der Vorplanung mithilfe
eines makroskopischen Verkehrsmodells ermittelt. Hierzu wurden durch die Senatsverwaltung fiir
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK) Teilnetzausschnitte aus dem Berliner Prognosemodell
fuir das Jahr 2030 sowie dem Analysemodell zur Verfligung gestellt.

Im Nachgang zum Abschluss der Entwurfsplanung wurde das Verkehrsmodell nochmals ange-
passt, um Veranderungen im Verkehrsnetz durch benachbarte Vorhaben der DEGES beriicksichti-
gen zu kénnen. Das Verkehrsmodell wurde in Abstimmung mit dem Projekt »Grundsanierung der
A111 inklusive Rudolf-Wissel-Briicke« durch die PTV AG erarbeitet und mit Stand vom 23.04.2021
bereitgestellt.

Grundlagen zum makroskopischen Verkehrsmodell

Makroskopische Verkehrsnetzmodelle stellen den Stand der Technik dar. Ein solches Modell be-
steht in der Regel aus folgenden Elementen:

= Knoten
Jeder Knoten im Netz verbindet mindestens zwei Strecken miteinander. Eine Ausnahme bilden
dabei die Knotenpunkte am Rand des Netzmodells. Die Knoten symbolisieren Kreuzungen und
Einmiindungen aus dem realen Verkehrsnetz. Ferner werden gesonderte Knotenpunkte als so-
genannte »Einspeisungen« fiir den Verkehr der einzelnen Bezirke definiert'®.

= Strecken
Die Knoten werden durch Strecken miteinander verbunden. Jede Strecke ist an ihren Enden mit
einem Knotenpunkt verbunden. Die Strecken symbolisieren die StraBen(-abschnitte) des realen
Verkehrsnetzes.

= Bezirke
Die Bezirke strukturieren das Netzmodell in Teilbereiche. Sie bilden dabei in sich (weitestge-
hend) strukturell homogene Bereiche des realen Untersuchungsraums ab.

* Anbindungen

Zur »Einspeisung« des Verkehrs eines jeden Bezirks kommen die sogenannten Anbindungen
zum Einsatz. Sie verbinden die Bezirke mit den Strecken. Prinzipiell geniigt hierfiir eine Anbin-
dung je Bezirk. Insbesondere bei flichenmaBig vergleichsweise groBen Verkehrsbezirken und
hohen spezifischen Verkehrsaufkommen fiihrt dies zu einer stark gebiindelten Einspeisung des
Verkehrs und damit zu einer wenig realitdtsnahen Abbildung des Verkehrsablaufs. Um dies zu
vermeiden bzw. eine moglichst realitdtsnahe Abbildung des Verkehrsgeschehens realisieren zu
konnen, werden die Bezirke iber mehrere Anbindungen an das Netz angeschlossen. Gegenliber
dem urspriinglich von SenUVK iibergebenen Teilnetzausschnitt wird hierzu an ausgewahlten
Stellen die Anzahl der Anbindungen je Bezirk erhdht.

16 Die Einspeisung in einen normalen Knotenpunkt fiihrt zu Problemen bei der Auswertung der Knotenstrome.
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Der Prozess der Verkehrsmodellierung gliedert sich prinzipiell in vier Teilschritte:

= Verkehrserzeugung
Fiir jeden Verkehrsbezirk bzw. jede Verkehrszelle wird das jeweilige spezifische Verkehrsaufkom-
men ermittelt. Dabei kommen Strukturdaten wie die Einwohner- und Beschaftigtenzahl der
einzelnen Bezirke zum Einsatz. Fiir die Bezirke wird das von SenUVK iibergebene Verkehrsauf-
kommen aus der Quell-Ziel-Matrix (siehe unten) unverindert beibehalten.

= Verkehrsverteilung
Das Quell- und Ziel-Verkehrsaufkommen der einzelnen Bezirke wird raumlich verteilt. Das Er-
gebnis der Verkehrsverteilung ist eine Quelle-Ziel-Matrix fiir das Netzmodell, in der samtli-
che Verkehrsbeziehungen der einzelnen Bezirke untereinander abgebildet werden. Die Quel-
le-Ziel-Matrix des Teilnetzausschnitts von SenUVK bleibt unverandert.

* Verkehrsaufteilung

Prinzipiell stehen fiir die Ortsverdnderung bzw. den Weg von einem Bezirk zu einem anderen
verschiedene Verkehrstrager (FuB | Rad | Schiene | StraBe | Wasser | Luft) zur Verfiigung. Je nach
Wahl eines oder mehrerer dieser variiert die jeweilige Reisezeit zwischen den Bezirken. Da die
Verkehrsaufteilung grundsatzlich eng mit der Verkehrsverteilung verbunden ist, laufen diese
beiden Prozesse i. A. synchron in einem vereinten Prozess ab. Im Zuge der Verkehrsaufteilung
wird die Verkehrsnachfrage-Matrix, welche im Zuge der Verkehrsverteilung generiert wird, in
Einzel-Matrizen fiir die verschiedenen Verkehrstrager aufgesplittet. Da bei der vorliegenden
Untersuchung auf ein Teilnetzmodell fiir den MIV aufgebaut wird, entfallt der Teilprozess der
Verkehrsaufteilung.

= Verkehrsumlegung

Nachdem fiir alle Bezirke das jeweilige Verkehrsaufkommen bestimmt und die Verteilung bzw.
Aufteilung durchgefiihrt wurde, kann abschlieBend die Umlegung erfolgen. Dabei wird ent-
sprechend dem Netzmodell die optimale Routenverbindung fiir alle Quelle-Ziel-Verbindungen
ermittelt. Es kann hierfiir auf eine Vielzahl von Algorithmen zuriickgegriffen werden. Bewahrt
hat sich dabei das sogenannte Lernverfahren. Bei diesem erfolgt eine mehrfache Umlegung des
Verkehrs im Netzmodell. Nach jedem Durchlauf wird fiir jede Verkehrsbeziehung zwischen zwei
Bezirken gepriift, ob eine bessere Route mit einem geringeren Widerstand existiert. Solang dies
fiir mindestens eine Quelle-Ziel-Beziehung der Fall ist bzw. ein Abbruchkriterium noch nicht er-
fullt ist, wird im Anschluss eine erneute Berechnung gestartet. Nach Abschluss der Verkehrsum-
legung befindet sich das Modell in einem Gleichgewicht. Es ist fiir keinen Verkehrsteilnehmer
mdglich durch eine alternative Routenwahl sein Ziel schneller zu erreichen.

3.2  Durchfiihrung der Verkehrsmodellierung

Das zur Verfiigung gestellte Verkehrsmodell wird zundchst auf Plausibilitdt geprift und basierend
auf den aktuellen baulichen und verkehrsorganisatorischen Gegebenheiten angepasst. Hierbei
werden Abbiegebeziehungen, Anzahl und Kapazitat von Fahrstreifen, bauliche Umgestaltungen im
StraBenverlauf sowie Einspeisepunkte in das Verkehrsnetz angepasst. Weiter erfolgte im Rahmen
der Vorplanung ein Abgleich und eine Kalibrierung der aus den Anpassungen resultierenden ge-
schatzten Verkehrsmengen anhand der aktuellen Verkehrsmengen im Untersuchungsgebiet.

AnschlieBend wird der Prognose-Planfall in das Modell eingearbeitet. Fliir den Analyse-Nullfall, den
Prognose-Nullfall (entspricht Variante 0) sowie die Planfall-Varianten 1-3 wurden im Rahmen der
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Vorplanung Umlegungsrechnungen durchgefiihrt, um die Auswirkungen der einzelnen Varianten
auf die Verkehrsverteilung im Umfeld des Bauvorhabens zu ermitteln. Fiir die im Rahmen der
Entwurfsplanung entwickelte Variante 4d wurde eine zusatzliche Verkehrsmodellierung durch-
gefiihrt. Da der Prognose-Nullfall gegeniliber dem Analyse-Nullfall aufgrund der insgesamt ho-
heren Verkehrsbelastungen den maBgebenden Fall darstellt, wird auf eine detaillierte Priifung
des Analyse-Nullfalls verzichtet. Die Ergebnisse der Verkehrsumlegungsrechnung befinden sich in
Anlage 2.

Verkehrsverlagerungen ergeben sich insbesondere im Bereich der neuen Anschlussstelle an den
Messedamm. Die JafféstraBe wird im Prognose-Planfall deutlich starker belastet als im Prognose-
Nullfall. Bei Umsetzung der Variante 4d fallt die Steigerung des Verkehrsaufkommens in diesem
Bereich allerdings deutlich geringer aus als in den im Rahmen der Voruntersuchung entwickel-
ten Varianten. Entlang dem Messedamm und auf der HalenseestraBe kommt es zu deutlichen
Riickgangen des Verkehrsaufkommens. Die Verkehrsmengen auf der A 100 und der A 115 insge-

samt verandern sich zwischen Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall in nur geringem Ma@.

3.3  Ermitteln der maBgebenden stiindlichen Verkehrsstarke

Die makroskopischen Verkehrsmodelle enthalten grundsdtzlich ausschlieBlich die durch-
schnittlichen werktéglichen Verkehrsstarken (DTV, ). Zur Durchfiihrung der Leistungsfahigkeits-
untersuchung miissen deshalb die maBgebenden stiindlichen Verkehrsstarken (MSV) aus den vor-
liegenden Daten abgeleitet werden. Hierzu erfolgt zundchst eine Abschdtzung des Anteils der
MSV am DTV, an den Verkehrsanlagen und Knotenpunkten im Bestand.

Hierzu werden zunachst die Dauerzahlstellen an den Hauptfahrbahnen der Bundesautobahnen
A 100 und A 115 ausgewertet. Aus den Daten kann die MSV (50. Stunde der Dauerlinie) direkt
entnommen werden. Fir die einzelnen Autobahnanschlussstellen und Verbindungsrampen so-
wie das StadtstraBennetz werden die durch die SenUVK bereitgestellten Zdhldaten ausgewertet.
Abgeleitet wird ebenfalls die MSV, hier allerdings entsprechend der Spitzenstunde des Zahltags,
da keine Dauerzdhlstellen existieren. Die Ermittlung des durchschnittlichen (werk-)taglichen
Verkehrs (DTV, ) erfolgt in Anlehnung an das von der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz verwendete Hochrechnungsverfahren fiir Verkehrszahlungen'’.

Der hierbei ermittelte Wert (Anteil der MSV am DTV, ) wurde im Rahmen der Vorplanung auf die
fiir die Prognose-Falle an den einzelnen Knotenpunkten bzw. Streckenabschnitten prognostizier-
ten DTV, -Werte angewendet und so die MSV fiir den Prognose-Fall geschétzt.

17 SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND KuMascHUTZ (SENUVK | Hrse.): Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen - Anforderungen
an Datengrundlagen aufgrund unterschiedlicher BezugsgréBen aus Richtlinien und Verordnungen | Kéln | 2017.
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Da in der vertieft zu betrachtenden Variante 4d das Verkehrsaufkommen gegeniiber dem Nullfall
aufgrund der Umgestaltung des Autobahndreiecks deutlich verandert ist, wurden MSV-Anteile
von Knotenpunkten bzw. Streckenabschnitten verwendet, die im Bestand ndherungsweise dieselbe
Funktion erfiillen und die damit eine dhnliche tageszeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens
aufweisen.

Im Rahmen der Entwurfsplanung wird die Ermittlung der MSV zur Beriicksichtigung der mor-
gendlichen (Friihspitze) und nachmittéglichen (Spatspitze) Lastrichtungen durchgefiihrt. Da die
Anschlussstelle Messedamm im Prognose-Fall eine zentrale Funktion flir den in das Berliner
Stadtnetz ein- und ausfahrenden Verkehr libernimmt, werden die Lastrichtungen im Bereich der

Anschlussstelle aus den im Bestand vorhandenen Lastrichtungen der A 115 abgeleitet.

Die Lastrichtung in der Friihspitze verlauft entsprechend der typischen Verteilung des
Berufspendelverkehrs von der Anschlussstelle in das Stadtnetz, in der Spatspitze verlauft sie in
entgegengesetzte Richtung aus dem Stadtnetz heraus auf die A 115 bzw. die A 100. Die so fiir
die Anschlussstelle ermittelten Eingangsverkehrsmengen werden im ndchsten Schritt auf das
umliegende StraBBennetz verteilt. Die Verteilung erfolgt entsprechend der im makroskopischen
Verkehrsmodell an den Knotenpunkten vorliegenden Aufteilung der Verkehrsstrome. Fiir die
durch die MaBnahme in ihrer taglichen Verkehrsverteilung erwartungsgemaB3 nur in geringem
MaB beeinflussten Strecken (die A 100 und die A 115 selbst sowie die EichkampstraBe) erfolgt
die Ermittlung der MSV entsprechend der im Rahmen der Vorplanung angewendeten Methodik.
Hierbei wird im Gegensatz zur Vorplanung nicht die absolute Spitzenstunde ausgewertet sondern
die Frih- und die Spatspitze jeweils getrennt ermittelt.

Fiir die im makroskopischen Verkehrsmodell nicht enthaltenen Einmiindungen in den Messedamm
(Messezufahrten 4 und 7 sowie die Ausfahrt ICC Parkhaus) werden tiberschldgige Werte ange-
nommen. Zu beachten ist, dass hierbei keine Verkehre von GroBveranstaltungen berlicksichtigt
sind, die gemaB Definition der SenUVK nicht als maBgebende Verkehre zu betrachten sind.

Die resultierenden Anteile der MSV am DTV, sind in Abbildung 3-1 und Abbildung 3-2 fiir die
Friih- und die Spatspitze dargestellt.
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Abbildung 3-1 Anteile der MSV am DTVW | Friihspitze
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4  Bewertung der Leistungsfahigkeit fiir den Planfall

Es erfolgt zur Bewertung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur im Planfall zundchst
eine Bewertung mithilfe des standardisierten Bewertungsverfahrens nach dem Handbuch fiir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (Fassung von 2015, kurz: HBS)™. Zu beachten ist, dass die
standardisierten Bewertungsverfahren nach HBS nur als Orientierungswerte dienende Ergebnisse
liefern kdnnen. In den standardisierten Berechnungsverfahren konnen Wechselwirkungen zwi-
schen Knotenpunkten - wie Pulkbildung im Rahmen von Koordinierungen - oder der Einfluss von
verkehrsabhangigen Steuerungsverfahren nur teilweise abgebildet werden. Entsprechend wird
zusatzlich eine Mikrosimulation des Verkehrsablaufs im Autobahndreieck und StadtstraBennetz
durchgefiihrt. Das Vorgehen und die Ergebnisse der Mikrosimulation werden in Kapitel 4.2 be-

schrieben.

4.1 Bewertung der Leistungsfahigkeit nach dem standardisierten
Bewertungsverfahren

Die Vorgehensweise fiir Leistungsfahigkeitsberechnungen beruht auf den im HBS beschriebe-
nen Verfahren fiir die Ermittlung der Qualitit des Verkehrsablaufs an Autobahnen (Teil A) und
StadtstraBen (Teil S), den spezifischen Berliner Vorgaben fiir die Planung von Lichtsignalanlagen'
sowie den Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (kurz: RiLSA, Fassung von 2015)%. Als wesentliche
BewertungsgroBe wird fiir planfreie Knotenpunkte auf Autobahnen der Auslastungsgrad ermittelt
und hieraus die Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) abgeleitet. Fiir plangleiche Knotenpunkte
wird die Kapazitdtsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt.

Die im HBS angegebenen Verfahren entsprechen aktuell den allgemein anerkannten Regeln der
Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kdnnen. Es handelt sich dabei um standar-
disierte Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und Ermittlung der Leistungsfahigkeit

von einzelnen Verkehrsanlagen.

Es wurden fiir die Bewertung von plangleichen Knotenpunkten zudem die folgenden verkehrstech-
nischen Parameter berlicksichtigt:

= Festzeitprogramme: Fiir die im Rahmen der Entwurfsplanung durchgefiihr-
ten Berechnungen werden im Falle von Lichtsignalanlagen die jeweiligen
Festzeitprogramme zugrunde gelegt.

18 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) | KoIn | 2015.

19 VerkersLENKUNG BeruN (VLB | Hrse.): Anlage 2 zum Generaliibernehmervertrag fiir das Management von Planung, Bau, Betrieb und Instandhaltung
der Lichtsignalanlagen und Verkehrssteuerung in Berlin | Berlin | 2015.

20  FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen (RiLSA) | Kéln | 2015.
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= R3umwege: Die Raumwege fiir FuBganger wurden stets mit der gesamten
Furtlange angesetzt.

= Rdumgeschwindigkeiten: Die Raumgeschwindigkeit fiir FuBganger wurde

grundsatzlich mit 1,0m/s angesetzt.

» Mindestfreigabezeiten: GemaB RiLSA 2015 wurde fiir die Ermittiung der
Mindestfreigabezeiten fiir FuBganger die Raumzeit zum Uberschreiten einer

einzelnen Furt bzw. zum Erreichen der Mitte der zweiten Furt bei zwei hinter-

einander liegenden Furten berticksichtigt.

= Zwischenzeiten: Die Zwischenzeiten der jeweiligen Konfliktstrome wurden auf

Grundlage des Entwurfsstandes vom 05.12.2019 berechnet.

Im Rahmen der Leistungsfahigkeitsberechnung wurden die Anforderungen an die straBenbauliche
Infrastruktur definiert. Die neu geschaffenen LSA-geregelten Knotenpunkte wurden grundsatzlich
so konzipiert, dass sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir den FuBverkehr ein leistungsfahiger
Verkehrsablauf (QSV mindestens Stufe »D«) erreicht werden kann.

4.1.1 Bewertung der Leistungsfahigkeit im Bereich des Autobahndreiecks

Eine Ubersicht der bewerteten Ein- und Ausfahrten ist in der folgenden Abbildung 4-1 aufge-
flihrt. Insgesamt sind im Bereich des Autobahndreiecks sechs Ein- und sechs Ausfahrten durch die
Planungen betroffen, fiir die eine Priifung der Leistungsfahigkeit durchgeflhrt wird.

Bewertung der Leistungsfahigkeit fir den Planfall | 17
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Abbildung 4-1 Prognose-Planfall | Ubersicht der bewerteten Ein- und Ausfahrten

Verbindungsrampen zwischen der A 100 und der A 115

Wie im Nullfall wird die Bewertung der Verkehrsqualitdt des Autobahndreiecks im Wesentlichen
durch das hohe Verkehrsaufkommen auf den durchgehenden Fahrstreifen der A 100 bestimmt,
weshalb die Ein- und Ausfahrten an der A 100 auch im Planfall nicht ausreichend leistungs-
fahig dimensioniert werden konnten. Eine Ubersicht der Bewertungsergebnisse ist in der fol-
genden Tabelle 4-1 aufgefiihrt, die tabellarische Berechnung der Leistungsfahigkeit mit den
Eingangsverkehrsmengen befindet sich in Anlage 4 (Ausfahrten) und Anlage 5 (Einfahrten). Eine
grafische Ubersicht zur Verortung der darin ausgefiihrten Ergebnisse befindet sich in Abbildung 4-3
und Abbildung 4-4.

Tabelle 4-1 Prognose-Planfall | Qualitit des Verkehrsablaufs an den Verbindungsrampen

QSV zur Spitzenstunde (Friih- | Spatspitze)

Ausfahrt Ausfahrt ) - )
P Oberhalb  Unterhaly ~us-/ ~ Aus-/Ein- Gesamt

Einfahrt fidelung  bewertung

A4 A7-3 | | B|C FIF FIF
A5 A7-3 | | B|C | |
E2 E2-3 | FIF Cl FIF FIF
E4 E5-2 B|B B|B B|C o Cl
E5 E5-3 I I C|B Fl Fl
E6 E1-2 B|B B|B AlA B|B B|B
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Entlang der A 100 liegt aufgrund der hohen Belastung der Hauptfahrbahnen (Bewertung E bis F
oberhalb bzw. unterhalb an den Ausfahrten 4 und 5 sowie den Einfahrten 2 und 5) sowohl in der
Friih- als auch in der Spatspitze keine ausreichende Kapazitdt zur Abwicklung der MSV vor. Eine
zum Erreichen einer besseren Bewertung notwendige Ausweitung der Kapazitdt der A 100 durch
Hinzufligen weiterer Fahrstreifen ist aufgrund der fehlenden Flachenverfiigbarkeit nicht mdoglich.
Aufgrund der Uberlastung der A 100 ist wie im Bestand auf den Rampen im Bereich der A 115 mit
Riickstauereignissen zu rechnen, die im HBS-Verfahren nicht abgebildet werden kdnnen.

Nur an der Einfahrt E2 liegt auch im Bereich der Rampe bzw. Einfahrt die QSV bei F. Begriindet
liegt dies darin, dass aufgrund der geringen Entfernung bis zur OstpreuBenbriicke kein ausrei-
chender Raum zur Ausbildung einer Einfahrt mit mehr als einem Fahrstreifen zur Verfligung steht.
Die Einfahrten, die sich auf den Verbindungsrampen befinden (E4, E6), verfiigen iber eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit, die im Fall der Einfahrt E6 allerdings auch durch Riickstauereignisse
von der A 100 beeintrachtigt wird.

Im Vergleich zum Bestand ist allerdings aufgrund des Wegfalls der direkt im Autobahndreieck lie-
genden Verknlipfungen mit dem StadtstraBennetz zukiinftig eine etwas hohere Leistungsfahigkeit
zu erwarten, die im standardisierten Bewertungsverfahren unzureichend abgebildet wer-
den kann. Weiter ist aufgrund der Ubersichtlicheren Verkehrsfiihrung mit einer geringeren
Unfallwahrscheinlichkeit zu rechnen. Die Dimensionierung der Verbindungsrampen zwischen A 100
und A 115 ist im betrachteten Planfall so gewahlt, dass méglichst viel Raum flir Riickstauereignisse
bleibt und sich deshalb eine Uberlastung der A 100 seltener auf den Verkehrsablauf auf der
A 115 auswirken wird als im Bestand. Es werden aber voraussichtlich auch in dieser Variante
Riickstauereignisse auftreten, die die Verkehrsqualitdt im Bereich der A 115 beeintrachtigen.

Anschlussstelle Messedamm

Die Leistungsfahigkeit der Ein- und Ausfahrten an der Anschlussstelle Messedamm geniigt zur
Abwicklung der MSV im Prognose-Planfall. Eine Ubersicht der Bewertungsergebnisse ist in der
folgenden Tabelle 4-2 aufgefiihrt, die tabellarische Berechnung der Leistungsfahigkeit mit den
Eingangsverkehrsmengen befindet sich in Anlage 4 (Ausfahrten) und Anlage 5 (Einfahrten). Eine
grafische Ubersicht zur Verortung der darin aufgefiihrten Ergebnisse befindet sich in Abbildung 4-3
und Abbildung 4-4.
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Tabelle 4-2 Prognose-Planfall | Qualitit des Verkehrsablaufs an der Anschlussstelle Messedamm

QSV zur Spitzenstunde (Friih- | Spatspitze)

ot RS Obermaty  Unterhaly AT Al Ein - Gesant
A1 A2-3 | B B|B A|A | B |B
A2 A7-3 B|B B | A|A B| B
A3 A 6-2 B|B B|B | B | B | B
E1 E3-2 B| B | B|B B| B|
E3 £ | B | B B|B | |

(abzgl. linker Fahrstreifen)

Durch die vorhandenen Zwangspunkte konnte zwischen der geplanten Anschlussstelle Messedamm
und dem Autobahndreieck Funkturm in Richtung Norden kein regelkonformer Verflechtungsbereich
ausgebildet werden. Die Mindestlange von Verflechtungsbereichen entsprechend der Richtlinien
fiir die Anlage von Autobahnen (RAA)?' liegt fiir Stadtautobahnen bei 180 m, zur Ausbildung des
Verflechtungsbereichs standen allerdings nur ca. 160 m zur Verfiigung. Es wurde mittels einer
Mikrosimulation gepriift, ob auch die kiirzere Ausbildung des Verflechtungsbereichs fiir einen
sicheren Verkehrsablauf ausreichend ist. Im Ergebnis fiihrt das - durch die Lichtsignalanlage be-
dingte - pulkweise Einfahren von der Anschlussstelle regelmaBig zu problematischen Stérungen
des Verkehrsflusses auf der Hauptfahrbahn.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wurde die Verkehrsanlage daher so gestaltet, dass ein di-
rektes Einfahren von der Anschlussstelle auf die Hauptfahrbahn in Richtung Hamburg nicht méglich
ist, um einen mehrfachen Fahrstreifenwechsel des von der Anschlussstelle kommenden Verkehrs
zu verhindern. Um die Fahrbeziehung von der AS Messedamm in Richtung Hamburg dennoch
sicherzustellen, wurde eine zusatzliche Verbindungsrampe vorgesehen. Die Einfahrtsituation an
der Anschlussstelle Messedamm in Richtung des Autobahndreiecks Funkturm ist in Abbildung 4-2
dargestellt.

21 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKeHrsWESEN (FGSV | Hrse.): Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen (RAA) | KéIn | 2008.
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Abbildung 4-2  Einfahrtsituation an der Anschlussstelle Messedamm in Richtung Norden

Kartengrundlage: Arcadis, Planstand vom 06.10.2020

Die zusatzliche Rampe in Richtung Hamburg ist zwar in den Umlegungsrechnungen ver-
gleichsweise schwach belastet, jedoch ist zu beachten, dass Sonderverkehre - wie bspw. bei
Messeveranstaltungen - in den Durchschnittswerten des Prognosemodells gegebenenfalls nicht
vollstéandig abgebildet werden. Das heiBt, dass insbesondere bei Messeveranstaltungen mit gedn-
derten Verkehrsverhiltnissen (h6heres Spitzenaufkommen, abweichende Verkehrsverteilung) an
der Anschlussstelle Messedamm zu rechnen ist. Die entsprechenden Berechnungen fiir Sonderfalle

werden im Rahmen der weiteren Planung konkretisiert.

Zu beachten ist, dass im HBS keine standardisierten Bewertungsverfahren fiir die in diesem Bereich
gewahlten Aus- und Einfahrten enthalten sind und das Bewertungsverfahren entsprechend nur

Orientierungswerte liefert, die im weiteren Verlauf durch eine Mikrosimulation verifiziert werden.

Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fiir das Autobahndreieck

Eine Ubersicht der Bewertungsergebnisse fiir die Friih- und die Spatspitze befindet sich in
Abbildung 4-3 und Abbildung 4-4. Das standardisierte Bewertungsverfahren entsprechend dem
HBS ergibt fiir die Ein- und Ausfahrten entlang der A 100 eine Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
von E oder F. Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen geniigt an diesen Punkten nicht zur
Abwicklung der zu erwartenden Verkehrsstarken. Begriindet liegt dies vor allem in der hohen
Auslastung der A 100 selbst, die unabhdngig von den vorgesehenen Ein- und Ausfahrten im Bereich
des Autobahndreiecks liberlastet ist. Eine VergréBerung der Leistungsfahigkeit durch Schaffung
weiterer Fahrstreifen ist aufgrund fehlender Flachenverfligbarkeit nicht moglich.

Bewertung der Leistungsfahigkeit fiir den Planfall | 21
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An den Ubrigen Ein- und Ausfahrten an der A 115 und der Anschlussstelle Messedamm genligt
die Dimensionierung zur Abwicklung der prognostizierten Verkehrsmengen. Zu beachten ist,
dass das standardisierte Bewertungsverfahren entsprechend HBS keine Wechselwirkungen zwi-
schen den unterschiedlichen Ein- und Ausfahrten beriicksichtigt. Weiter sind im standardisierten
Bewertungsverfahren einzelne Besonderheiten der Gestaltung des Autobahndreiecks nicht be-
riicksichtigt, weshalb durch Modifikationen im Bewertungsverfahren Naherungswerte ermittelt
wurden.

Bewertung der Leistungsfahigkeit fir den Planfall | 22
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Abbildung 4-3 Prognose-Planfall | Leistungsfihigkeit in der Friihspitze im Autobahndreieck
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Abbildung 4-4  Prognose-Planfall | Leistungsfihigkeit in der Spétspitze im Autobahndreieck
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4.1.2 Bewertung der Leistungsfahigkeit im StadtstraBennetz

Im Baufeld befinden sich sechs Knotenpunkte, die durch die Planung stark beeinflusst bezie-
hungsweise neu geschaffen und durch Lichtsignalanlagen (LSA) geregelt werden. Fiir die vor-
gesehenen LSA wurden Leistungsfahigkeitsuntersuchungen durchgefiihrt. Zwei bestehende
Lichtsignalanlagen (Nr. 20221 (HalenseestraBe (West) [ Parkhaus ICC - A 115) und Nr. 20217
(HalenseestraBe (Ost) / Ausfahrt A 115)) entfallen im Planfall. Die untersuchten Knotenpunkte und
deren LSA wurden entsprechend der Vorzugsvariante angepasst. Dabei wurden die Bezeichnungen
der LSA aus der Voruntersuchung neu vergeben.

Es befinden sich drei LSA im Bereich der Anschlussstelle Messedamm. Die Rampen der Anschluss-
stelle werden an der LSA1 (iber die PlanstraBBe 1 an das StadtstraBennetz angebunden. Der verlan-
gerte Messedamm miindet an der LSA2 in den bestehenden Messedamm. Am Messedamm befin-
det sich im Baufeld die Einmiindung des ICC-Parkhauses in den Messedamm (LSA3). Im Bestand
bereits vorhanden aber durch die Planung deutlich verandert ist der Knotenpunkt Messedamm |/
HalenseestraBe (LSA4). AuBerhalb des Baufelds befinden sich die LSA6 und LSA7, an denen sich
durch die Anschlussstelle das Verkehrsaufkommen gegeniliber dem Bestand deutlich verandert.
Es ist im weiteren Verlauf der Planung zusatzlich eine Koordinierung dieser beiden bestehen-
den LSA mit der LSA2 erforderlich, um einen flissigen Verkehrsablauf sicherzustellen und die
Riickstauldangen insbesondere auf den Fahrstreifen in Richtung der Anschlussstelle zu begrenzen.
Eine Ubersicht der Knotenpunkte befindet sich in der folgenden Abbildung 4-5.
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Abbildung 4-5  Prognose-Planfall | Bewertete Lichtsignalanlagen im StadtstraBennetz
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Anschlussstelle Messedamm (LSA1 und LSA2)

Sudostlich des Autobahndreiecks soll die Anschlussstelle Messedamm (LSA1 und LSA2) neu er-
richtet werden und die im Autobahndreieck bestehenden Ein- und Ausfahrrampen ersetzen. Dabei
sollen alle Fahrbeziehungen der Bestandssituation weiterhin gewahrleistet werden. Der Anschluss
an das stadtische StraBennetz erfolgt am Messedamm etwa auf Hohe des Messetors 9.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird getrennt fiir das maB3gebende Verkehrsauftkommen in
der Friih- und in der Spatspitze fiir eine Festzeitsteuerung als Einzelknotenbetrachtung durch-
gefiihrt. Hierzu werden Signalzeitenplane fiir die Friih- und die Spatspitze erstellt. Im Ergebnis
der Untersuchung genligt die Leistungsfahigkeit bezogen auf Einzelknoten zur Abwicklung der
im Prognose-Planfall auftretenden Verkehre. Fiir eine exakte Ermittlung der resultierenden
Leistungsfahigkeit unter Berlicksichtigung der Koordinierung ist eine mikroskopische Simulation
des Verkehrsablaufs notwendig. Die Unterlagen zur Berechnung der Leistungsfahigkeit mit den
Eingangsverkehrsmengen befinden sich in der Anlage 6.

Es wurde bei der Entwicklung der Variante beriicksichtigt, dass entlang der PlanstraBe 1 ge-
gebenenfalls zusatzliche Anbindungen des zu entwickelnden Giiterbahnhofsgelandes erforder-
lich sind. Es wurde Uberschlagig gepriift, ob die Leistungsfahigkeit an den hierzu vorgesehenen
Knotenpunkten zur Abwicklung des zu erwartenden Verkehrsautkommens gentigt. Berlicksichtigt
wurde zusatzlich, dass im Rahmen der Entwicklung des Giiterbahnhofgeldndes eine zusatzliche
Anbindung der PlanstraBe 1 an die HalenseestraBe (West) angedacht ist.

Messedamm / Ausfahrt ICC Parkhaus (LSA3)

Die Ausfahrt des Parkhauses des Internationalen Congress Centrums Berlin (ICC) miindet im
Bestand in die HalenseestraBe. Im Planfall wird diese Ausfahrt an der LSA3 (Messedamm |/
Ausfahrt ICC Parkhaus) an den Messedamm gefiihrt. Zusatzlich wird tiber diesen Knotenpunkt das
AVUS-Hotel an den Messedamm angebunden. Da die Hauptrichtung der zu erwartenden Verkehre
des ICC sowie des AVUS-Hotels aus / in Richtung der Anschlussstelle Messedamm erwartet wird,
wird auf die Schaffung einer Moglichkeit zum Linksabbiegen aus dem Messedamm verzichtet.
Die Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt genligt zur Abwicklung der zu erwartenden maBgeben-
den Verkehre in der Friih- und in der Spatspitze. Es bestehen weitere Kapazitatsreserven fir eine
spatere Koordinierung und zur Berticksichtigung von Veranstaltungsverkehren am Knotenpunkt.
Die Unterlagen zur Berechnung der Leistungsfahigkeit mit den Eingangsverkehrsmengen befinden
sich in der Anlage 7.

Messedamm / HalenseestraBe (LSA4)

Der bestehende Knotenpunkt Messedamm [ HalenseestraBe (LSA4) wird im Zuge der Planungen um-
gestaltet. Ziel der Umgestaltung ist, den veranderten Hauptverkehrsbeziehungen im Knotenpunkt
Rechnung zu tragen. Wahrend im Bestand die Hauptverkehrsbeziehung zwischen dem nordli-
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chen Arm des Messedamms und der HalenseestraBe verlduft, wird die Hauptverkehrsbeziehung
im Planfall entlang des Messedamms verlaufen. Aus diesem Grund wird der im Bestand am
Knotenpunkt abknickende Messedamm im Planfall gerade geflihrt und die HalenseestraBBe als
Einmiindung gestaltet. Weiter ist im Bereich des Knotenpunkts eine Zufahrt zum S-Bahnhof
Westkreuz vorgesehen, die primar fiir den Fall von Schienenersatzverkehren mit Bussen vorgese-
hen ist. Es ist auch fiir diesen Fall von einer ausreichenden Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts
zur Abwicklung der zu erwartenden Verkehre in der Friih- und in der Spatspitze auszugehen. Die
Unterlagen zur Berechnung der Leistungsfahigkeit mit den Eingangsverkehrsmengen befinden
sich in der Anlage 8.

Messedamm / Alte JafféstraBe und Messedamm [ JafféstraBe (LSA6, LSA7)

Die LSA6 (Messedamm [ Alte JafféstraBe) liegt auBerhalb des Baufeldes direkt stidwestlich der
vorgesehenen Einmiindung der neuen PlanstraBBe 1 in den Messedamm. Die im Nullfall vorhan-
dene Funktion der Alten Jafféstral3e als Zubringer zur Anschlussstelle am AVUS-Rastplatz entfallt
im Planfall, sodass die Alte JafféstraBBe im Planfall vollstandig der ErschlieBung der Messe Berlin
dient.

Am Knotenpunkt Messedamm [ JafféstraBe (LSA7) dndert sich durch die Einrichtung der neuen
Anschlussstelle insbesondere das Verkehrsaufkommen der Verkehrsstrome vom [ zum Messedamm
aus Richtung Norden.

Fiir beide Lichtsignalanlagen wurde zunachst anhand der im Bestand vorhandenen
Signalzeitenplane eine Abschdtzung der Leistungsfahigkeit durchgefiihrt. Verwendet wurden fir
die LSA6 (Anwahlnummer 20208) das Programm 01 fiir die Friih- und das Programm 04 fiir die
Spatspitze. Fiir die LSA7 (AnwahInummer 20245) wurde fiir die Friihspitze das Programm 3 und
fiir die Spatspitze das Programm 4 verwendet. Es ist im Planfall eine Koordinierung mit der neuen
LSA2 erforderlich, um an der LSA2 eine Uberstauung der zwei Rechtsabbiefahrstreifen in Richtung
PlanstraBBe 1 zu verhindern.

An der LSA7 genligt die Leistungsfahigkeit der Lichtsignalanlage nicht zur Abwicklung der ent-
sprechend des Modells zu erwartenden Verkehrsmengen. Ursachlich ist nicht das durch die
Planung veranderte Verkehrsaufkommen sondern das entsprechend dem Verkehrsmodell steigende
Verkehrsaufkommen aus Richtung der Eichkampsiedlung. Dieses Verkehrsauftkommen fiihrt zu ei-
ner Uberlastung des von diesem Knotenpunktarm aus in Richtung Norden / JafféstraBe flieBenden
Verkehrsstroms. Durch eine geringfiigige Anpassung des Signalzeitenplans mit einer Verlangerung
der Freigabezeit des aus Richtung Eichkampsiedlung flieBenden Verkehrs ist allerdings auch an die-
sem Knotenpunkt von einer weiterhin ausreichenden Leistungsfahigkeit auszugehen. Im Rahmen
der im Folgenden durchgefiihrten Mikrosimulation wurde auch fiir diesen Verkehrsstrom eine aus-
reichende Leistungsfahigkeit ohne Anpassung der Signalprogramme ermittelt (vgl. Kapitel 4.2.5).
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Die Unterlagen zur Berechnung der Leistungsfahigkeit mit den Eingangsverkehrsmengen befinden
sich in Anlage 9 und Anlage 10.

Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fiir das StadtstraBennetz

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergibt, dass im Planfall fiir das StadtstraBennetz grundsatz-
lich ein stabiler und leistungsfahiger Verkehrsablauf gewahrleistet werden kann. Die Ergebnisse
der HBS-Bewertungen und die zugrunde liegenden Verkehrsbelastungen sind in Anlage 6
bis Anlage 10 grafisch und tabellarisch dargestellt. Eine Ubersicht tber die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsuntersuchung befindet sich in den folgenden Abbildungen fiir die Friih- und
die Spatspitze. Zu beachten ist, dass es sich beim standardisierten HBS-Bewertungsverfahren um
eine Einzelknotenbetrachtung handelt. Aus diesem Grund konnen Wechselwirkungen zwischen
den einzelnen LSA nicht beriicksichtigt werden. Fiir eine genauere Ermittlung der resultierenden

Leistungsfahigkeit wird eine mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs durchgefiihrt (vgl.
Kapitel 4.2).
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Abbildung 4-6 Prognose-Planfall | Leistungsféhigkeit in der Friihspitze im StadtstraBennetz
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Abbildung 4-7  Prognose-Planfall | Leistungsfahigkeit in der Spatspitze im StadtstraBennetz

4.2  Mikroskopische Simulation des Verkehrsablaufs

Da komplexe Verkehrssituationen von den Verfahren des HBS meist nicht hinreichend nachge-
bildet werden kdnnen, stellt eine mikroskopische Verkehrsflussimulation nach dem HBS ein ge-
eignetes alternatives Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitdt dar, weshalb ebenfalls eine
Uberpriifung der Leistungsfihigkeit mittels einer umfangreichen Simulation durchgefiihrt wurde.

Im folgenden Kapitel werden die Bearbeitungsmethodik und wesentlichen Grundlagen der mi-
kroskopischen Simulation vorgestellt. Es wird zu Beginn die Funktionsweise des verwende-
ten Simulationsprogramms beschrieben, ehe die der Simulation zu Grunde gelegten Daten und
Ansatze erlautert werden und anschlieBend die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung
dargestellt werden.

4.2.1 Kurzbeschreibung des eingesetzten Simulationsprogramms VISSIM

Die Simulation des Verkehrsablaufs wurde mithilfe des Simulationsprogramms VISSIM (Verkehr
In Stadten - SlmulationsModell) der PTV Group mit der zum Zeitpunkt der Bearbeitung aktuel-
len Programmversion 2020 durchgefiihrt. VISSIM ist ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes
und verhaltensbasiertes Simulationsmodell, mit dem Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen
realitatsnah simuliert werden konnen. Neben dem Individualverkehr kann auch straBengebunde-
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ner 6ffentlicher Personennahverkehr modelliert werden. Dargestellt werden im Simulationsmodell
MIV, Schwerverkehr, Linienbusbetrieb (mit entsprechenden Taktzeiten des OPNV), Radverkehr und
FuBverkehr.

Das Simulationsmodell VISSIM beriicksichtigt u. a. folgende Randbedingungen:

= Schaltprogramme der Lichtsignalanlagen,
= zuldssige Hochstgeschwindigkeiten,

= Fahrstreifenanzahl und Spuraufteilung an den jeweiligen Knotenpunkten und
entlang der Strecken,

= samtliche Vorfahrtregelungen,
= bedingt bevorrechtigte FuBganger und Radfahrer an Knotenpunkten,

= Grenz- und Folgezeitliicken beim Durchsetzen bevorrechtigter Strome von
Abbiegern,

= Zeit- und Wegllicken zum Vorderfahrzeug und

= Spurwechselvorgange.

Das in VISSIM angewandte Fahrverhalten der Fahrzeuge basiert auf dem Fahrzeugfolgemodell von
Wiedemann. Das Modell von Wiedemann ist ein psycho-physisches Wahrnehmungsmodell, bei
dem einzelne Fahrzeuge, sogenannte Fahrer-Fahrzeug-Einheiten, ein eigenstandiges Fahrverhalten
besitzen und mit anderen Fahrzeugen interagieren. Das Modell arbeitet mit stochastischen
Schwankungen, wodurch sich standig andernde Verkehrssituationen ergeben. Die Fahrzeuge be-
wegen sich im Simulationsnetz auf mafBstablich erstellten Strecken und orientieren sich im Netz
nach vorgegebenen Routenentscheidungen, mit denen die Verteilung an den Knotenpunkten ent-

sprechend den Datengrundlagen nachgebildet werden.

Des Weiteren ist ein regelbasiertes Modell fiir das Spurwechselverhalten enthalten.
Verschiedene Fahrzeugarten besitzen spezifische Fahreigenschaften und verhalten sich ent-
sprechend ihres Typs und ihrer vorgegebenen Wunschgeschwindigkeit. Die Fahrzeuge beriick-
sichtigen Lichtsignalsteuerungen sowie den ubrigen Verkehr, beispielsweise Uber definierte
Vorfahrtregelungen bei Abbiegevorgangen.

Weitergehende Informationen zu den Leistungen des Simulationsmodells VISSIM sind auf der
Internetseite des Herstellers abzurufen (www.ptv.de).
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4.2.2 Netzumfang des Simulationsmodells

Bei der mikroskopischen Simulation mit VISSIM werden Fahrzeuge lber »Zufliisse« an den Réndern
des Modells in das Simulationsnetz entsprechend der gewiinschten Belastung eingespeist. Die
Hohe der Verkehrsmenge innerhalb des Simulationsnetzes wird also durch die Einspeisungspunkte
an den jeweiligen StraBenzufahrten des Netzmodells bestimmt. Nachdem die Fahrzeuge in das
Netz eingespeist wurden, erfolgt die Fahrzeugverteilung anhand von »Routenentscheidungenc,
gemal derer die Fahrzeuge innerhalb des Netzes ihre Fahrtrichtung wahlen. Hierbei wurde das
entsprechende Verkehrsgeriist fiir die jeweilige Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag
gemaB Kapitel 3.3 sowie die zugehdrigen Signalprogramme (Festzeit) gemaB Kapitel 4.1 imple-
mentiert und simuliert.

Die Verkehrsfiihrung im Netzmodell wurde entsprechend der aktuell vorliegenden Planung der
Variante 4d abgebildet. Die folgende Abbildung 4-8 verdeutlicht den Umfang des Netzmodells fiir
die mikroskopische Simulation zur Untersuchung der Machbarkeit des Vorhabens.

- - - -
~= Anschlussstelle %
N Spandauer Damm

Anschlussstelle = S ;
Kaiserdamm Siid Anschlussstelle
- Knobelsdorffstr. i

' Neue Kantstr. S

Anschlussstelle |
| Messedamm

Anschlussstelle
. Kurfiirstendamm .

Abbildung 4-8  Netzumfang Simulationsmodell - Planfall Variante 4d

Um den Verkehrsablauf auf der Autobahn am Autobahndreieck Funkturm als auch im unter-
suchten StadtstraBennetz addquat abbilden zu kdnnen, wurden zusatzlich die jeweils vorgelager-
ten Anschlussstellen und Knotenpunkte in das Modell implementiert, sodass Effekte der umlie-
genden Infrastruktur (Pulkweises und ggf. koordiniertes Einfahren in den Untersuchungsbereich
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durch vorgelagerte Lichtsignalanlagen, Riickstauerscheinungen ausgehend von umliegenden
Anschlussstellen) mitberiicksichtigt werden konnten.

Berlicksichtigt ist demnach ein weitreichender Untersuchungsbereich um das Autobahndreieck am
Funkturm herum. Er beinhaltet sowohl das Autobahnverkehrsnetz entlang der BAB A 100 zwischen
der Anschlussstelle ,Spandauer Damm" im Norden und der Anschlussstelle ,Kurfiirstendamm® im
Stiden, der BAB A 115 inklusive der Planung der neuen Anschlussstelle ,Messedamm" (Variante
4d) bis hin zur Anschlussstelle ,Hiittenweg, im Stidwesten des Modells als auch das angren-
zende StadtstraBennetz mit dem Messedamm beginnend nordlich des ICC Berlin auf Héhe der
Neue KantstraBBe bis zur JafféstraBBe und weiterfiihrend der Eichkampstral3e bis zum S-Bahnhof
Grunewald sowie der Nord-Siid-Achse mit der HalenseestraBe zwischen dem Messedamm und

dem Rathenauplatz.

4.2.3 Kalibrierung und Validierung des Modells

GemaB FGSV 2006 (Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation) ist fiir die Durchfiinrung
von mikroskopischen Simulationen des Verkehrsablaufs eine Validierung und Kalibrierung des
Modells von hoher Bedeutung.

Zum Aufbau des Netzmodells erfolgte eine umfangreiche Analyse des Untersuchungsraums.
Uber Ortsbegehungen und fotografische Dokumentation wurde der gesamte Bereich des
Simulationsmodells bzgl. der Verkehrsfiihrung- und Beschilderung auf Aktualitdt tberprift.
Dariiber hinaus wurden Videoaufnahmen durchgefiihrt, um die bestehenden Verkehrsverhaltnisse
zu beobachten.

Um das Fahrverhalten auf dem Autobahnnetz addquat in der Simulation abzubilden, wurden
einerseits empfohlene Parametereinstellungen der BASt zur ,HBS-konformen Simulation des
Verkehrsablaufs auf Autobahnen” [BASt 2017] verwendet als auch ebenfalls Videobeobachtungen
des Berliner Autobahnringes der A 100 zur Eichung der Parameter des Fahrverhaltens (beispiels-
weise der Abstand zwischen Fahrzeugen) auf dem Berliner Autobahnnetz vorgenommen. Diese
wurden in der Mikrosimulation in einem zusatzlich erstellten Netzmodell fiir die derzeitige
Bestandssituation (vor Umbau des Autobahndreiecks) nachgebildet und entsprechend den &rtli-
chen Gegebenheiten getestet und angepasst.

4.2.4 Hinweise zur Auswertung der Simulation

Im Rahmen der Simulation werden die verkehrlichen Auswirkungen im Zuge des Umbaus des
Autobahndreiecks Funkturm nach folgenden Kriterien bewertet:
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= Stauldngen, resultierende Durchflussmengen

= HBS-Bewertungen der Knotenpunkte analog dem HBS 2015 (mittlere
Wartezeit)

= Optische Bewertung des Verkehrsablaufs

Die bei der Kennwertermittlung gemessenen Werte ergeben sich ausschlieBlich aus dem
Zusammenspiel der frei fahrenden Fahrzeuge mit den jeweiligen Randbedingungen im System.
Die Betrachtung der Leistungsfahigkeit basiert somit auf gemessenen Werten und nicht wie bei
der Einzelknotenbetrachtung des HBS-Verfahrens auf Berechnung mit entsprechend zu wahlen-
den theoretischen Annahmen.

Da sich u. a. durch den stochastischen Charakter des zugrunde liegenden Fahrverhaltens in jedem
einzelnen Simulationsdurchlauf in VISSIM sich standig andernde Verkehrssituationen ergeben,
kommt es - wie auch in der Realitat zu beobachten - im Ergebnis zu geringfligigen Schwankungen
zwischen einzelnen Simulationsdurchldufen. Aus diesem Grund wurden fiir jeden Untersuchungsfall
mehrere Simulationsdurchldufe (jeweils 10 unterschiedliche Einzelsimulationen) durchgefiihrt,
um anschlieBend durchschnittliche Kennzahlen zu generieren.

Das Simulationsnetz bendtigt erst eine gewisse Zeit, bis sich das System eingespielt hat. Daher
wurde das Auswertungsintervall so konfiguriert, dass die Messungen erst nach einer 30-minii-
tigen Vorlaufzeitraum starten. Dadurch wurde sichergestellt, dass sich die Grundbelastung im
StraBennetz einstellen konnte.

Die Auswertung der verkehrsspezifischen Daten in VISSIM erfolgte mittels angelegter Messzahler,
anhand derer Kennwerte wie Stauldngen und Verlustzeiten (Wartezeiten) ermittelt werden kdn-
nen. Aus den liber mehrere Simulationslaufe gemittelten Verlustzeiten ergeben sich so analog
zum HBS [FGSV 2015] die mittleren Wartezeiten und die dazugehérigen Qualitdtsstufen im
Verkehrsablauf fiir den Kfz-Verkehr. Dabei kommt es in Bezug auf die aus der Simulation ermit-
telten ,Verlustzeit" und der im HBS berechneten ,Wartezeit" zu geringfligigen Abweichungen
aufgrund unterschiedlicher Berechnungsverfahren.

Da komplexe Verkehrssituationen von den Verfahren des HBS meist nicht hinreichend nachgebil-
det werden kdonnen, stellt eine mikroskopische Verkehrsflussimulation nach dem HBS ein geeigne-
tes alternatives Verfahren zur Bewertung der Verkehrsqualitat dar. GemaB dem HBS [FGSV 2015,
Kapitel S5.6 Alternative Verfahren] konnen fiir die theoretische statische HBS-Standardberechnung
der mittleren Wartezeit nicht alle an einem Knotenpunkt auftretenden Zeitverluste gegeniber
der unbehinderten Durchfahrt in der Berechnungsformel berlicksichtigt werden, wie sie hinge-
gen genauer und vollstandig in die Verlustzeitberechnung in der Verkehrsflusssimulation mit
VISSIM einflieBen kdnnen. Demnach fallen die ermittelten Verlustzeiten in der Simulation zum
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Teil hoher aus, da sie eben jene Zeitverluste mitberiicksichtigen kdnnen, wie sie beispielsweise
durch Zeitverluste bei der Befahrung des Knotenpunkts sowie der Beschleunigung hinter dem
Knotenpunkt auftreten.

Fiir die hier im Rahmen der Simulation ausgewerteten Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage wer-
den fiir die aus der Simulation ermittelten Verlustzeiten (gemaB dem Kapitel S5.6 Alternative
Verfahren) keine Anpassungen zur Angleichung an die mittlere Wartezeit nach HBS angegeben.
Auch im Sinne eines Worst-Case-Ansatzes wurde im Zuge der vorliegenden Verkehrsuntersuchung
daher auf eine zusatzliche Verringerung der ermittelten Verlustzeiten aus der Simulation ver-
zichtet, sodass die daraus abgeleiteten und gleichgesetzten Wartezeiten (und dementspre-
chend Qualitatsstufen) im Ergebnis der Auswertung der Simulation héher ausfallen konnen. Die
Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation werden nachfolgend dargestellt und be-
wertet.

4.2.5 Ergebnisse der Simulation

Plangleiche Knotenpunkte

Im Folgenden werden die Berechnungsergebnisse der Simulation an den Knotenpunkten des
StadtstraBennetzes aufgefiihrt.

Die folgende Abbildung 4-9 und Abbildung 4-10 stellt die Ergebnisse in Form der resultierenden
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs zur Friih- und Spatspitze dar.
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Abbildung 4-9  Prognose-Planfall | Leistungsfihigkeit in der Friihspitze im StadtstraBennetz (Mikrosimulation)
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Abbildung 4-10  Prognose-Planfall | Leistungsfihigkeit in der Spatspitze im StadtstraBennetz (Mikrosimulation)

Mithilfe der mikroskopischen Simulation kann fiir die Planfallvariante 4d zu den Spitzenstunden
am Vormittag sowie am Nachmittag ein insgesamt stabiler Verkehrszustand im StadtstraBennetz
nachgewiesen werden. Die Auswertung der mikroskopischen Verkehrssimulation zeigt, dass ein
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leistungsfahiger Verkehrsablauf an den Knotenpunkten und insbesondere der Anschlussstelle an
den Messedamm vorliegt (Friihspitze: QSV A bis B, Spatspitze A bis D).

Die verfuigbare Aufstelllange von liber 200 m auf beiden Abfahrtsrampen von der Autobahn an der
LSA1 wird im Ergebnis der Simulation mit einer maximalen Stauldnge (95% Perzentil) zwischen
rund 60 m und 120 m (je nach Belastungsfall und Richtung) deutlich unterschritten, sodass keine
kritischen Riickstauereignisse riickwertig von der AS auf die Autobahn in der Simulation aufge-

treten sind.

Die sudliche Knotenpunktzufahrt der LSA2 entlang des Messedamms wird von zuvor zwei
Fahrstreifen auf insgesamt vier Fahrstreifen im Knotenpunktbereich aufgeweitet (zwei
Rechtsabbiegefahrstreifen und zwei Geradeausfahrstreifen). Dabei liberwiegt deutlich der
Rechtsabbiegeverkehr aufgrund der starken Lastrichtung vom Messedamm zur Autobahn. Hierbei
wurde in der Simulation ein haufiges Rickstauen der bei Rot auffahrenden rechtsabbiegenden
Fahrzeuge bis in den riickwertigen durchgehenden Bereich des Messedamms beobachtet (vor
allem in der Nachmittagsspitze, wenn der Berufsverkehr auf dieser Beziehung zunimmt). Jedoch
sieht das Signalisierungskonzept erst ein Freiraumen des Rechtsabbiegeverkehrs vor, der in der
Regel komplett abflieBen kann, sodass der zuvor in eigenen Fallen blockierte Geradeausverkehr
anschlieBend wieder nachriicken und bei Griin ungehindert abflieBen kann. Zudem ist der Aufbau
des Riickstaus der Rechtsabbieger in den riickwertigen Fahrbereich liberwiegend durch eine bis-
lang hier fehlende Koordinierung mit der vorgelagerten LSA an der Alten Jafféstral3e begriindet,
sodass flr den zukiinftigen Verkehrsablauf an dieser Stelle von einer Verbesserung der Abwicklung
der Lastrichtung ausgegangen werden kann.

Auch fiir den Umbau am Knotenpunkt Messedamm /[ HalenseestraBe (LSA4) kann insgesamt ein
leistungsfahiger Verkehrsablauf nachgewiesen werden (Friihspitze: QSV B bis C, Spatspitze B bis
D). An den librigen Knotenpunkten weist die Mehrheit der Verkehrsstrome eine mittlere Verlustzeit
(Wartezeit) pro Fahrzeug von weniger als 35 s auf, was nach dem Handbuch fiir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) den Qualitatsstufen A und B entspricht.

Auch an der LSA7 (Knotenpunkt Messedamm [ JafféstraBe wird unter Beriicksichtigung des be-
stehenden Signalzeitenplans eine noch ausreichende Leistungsfahigkeit ermittelt. Dieses Ergebnis
ist besser als das Ergebnis nach dem standardisierten Bewertungsverfahren nach HBS, da die
Mikrosimulation insbesondere die Wechselwirkungen (Pulkbildungen) zwischen den im Plangebiet
vorhandenen LSA beriicksichtigt. Zwar kommt es zu hoheren Wartezeiten fir die Linksabbieger
von der EichkampstraBBe in Richtung der JafféstraBe, wodurch teilweise ein einmaliges Vorriicken
an die Haltlinie erforderlich ist, die Lange des Aufstellstreifens flir die Linksabbieger ist jedoch
ausreichend dimensioniert. In der Simulation zeigt sich, dass der durchgehende Geradeausverkehr
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aus der EichkampstraBBe nicht durch haltende Fahrzeuge des Linksabbiegeverkehrs beeinflusst
wird.

Die detaillierten Ergebnistabellen der Mikrosimulation sind in Anlage 11 hinterlegt.

Planfreie Knotenpunkte

Da im Rahmen von Mikrosimulationen entsprechend dem HBS 2015 auswertbare Werte nur fiir
plangleiche Knotenpunkte ausgegeben werden, wurde fiir die betrachteten Ein- und Ausfahrten
sowie Verflechtungsbereiche im Bereich der Autobahnen eine qualitative Bewertung des
Verkehrsablaufs vorgenommen.

Im Ergebnis der Simulation zeigt sich, dass fiir den Verflechtungsbereich (Ldnge ca. 215 m)
zwischen den beiden Rampen der A 100 auf die A 115 und der kurz darauf folgenden Abfahrt
an die Anschlussstelle Messedamm bzw. der weiterflihrenden A 115 dank des vorgenomme-
nen »Rampentauschs« keine kritischen Mandver wahrend des Verflechtens beobachtet werden
konnten. Durch den Rampentausch werden die aus Richtung Dresden kommenden Verkehre di-
rekt in Richtung der Anschlussstelle Messedamm geleitet. Die aus Richtung Hamburg kommen-
den Verkehre ordnen sich links ein. Da die Anschlussstelle entsprechend dem makroskopischen
Verkehrsmodell zum groBen Teil durch Fahrzeuge aus Richtung Dresden genutzt wird, werden so
Konflikte im Verflechtungsbereich minimiert.

Fiir den Verkehrsablauf entlang der Autobahn zeigt sich in der Simulation, dass sowohl in der
Bestandssituation als auch in der untersuchten Planfallvariante die Leistungsfahigkeit des
Autobahndreiecks im Bereich der Einfahrten auf die A 100 teilweise deutlich tGberschritten wird.
Deutliche Verbesserungen der Leistungsfahigkeit sind im Planfall gegeniiber der Bestandssituation
nicht feststellbar. Eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit ist nur durch Schaffung weiterer
Fahrstreifen erreichbar, die aufgrund der fehlenden Flachenverfiigbarkeit nicht moglich ist.

Es kommt in der Simulation aus diesem Grund zu Rickstauereignissen insbesondere auf der
Rampe von der A 115 in Richtung Hamburg (Einfahrt E2), die bis in den Bereich der Anschlussstelle
Messedamm reichen und hier zur Blockade der Zufahrt stadteinwarts fiihren kdnnen. Es ist zu
beachten, dass die Uberlastungen mit Riickstauereignissen nur fiir das Verkehrsaufkommen in den
Spitzenstunden ermittelt wurden. Der Riickstau wird sich wie im Bestand in den Spitzenstunden
aufbauen und danach wieder auflésen. Selbst bei moglichen Auswirkungen auf die Anschlussstelle
werden die vorhandenen Riickstaulangen im Bereich der Rampen gentigen, um Auswirkungen auf

das StadtstraBennetz, insbesondere auf den Messedamm, auszuschlieBen.
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4.3  Bauzeitliche Verkehrsfiihrung

Fiir die Herstellung der geplanten Verkehrsanlagen sind umfangreiche Eingriffe in den bestehenden
Verkehrsablauf notwendig. MaBgabe fiir die Aufrechterhaltung einer akzeptablen Verkehrsqualitat
wahrend der Bauzeit ist die Beibehaltung der bestehenden Fahrstreifenanzahl insbesondere auf
der A 100 sowie der A 115.

Im Laufe der weiteren Untersuchung werden mit der Konkretisierung der maBgebenden
Bauzwischenzustande detailliert mittels makroskopischer Netzberechnung sowie ggf. mikroskopi-
scher Verkehrssimulation weitere Prifungen durchgeflihrt, um den Einfluss der Bauzustdnde auf
die Verkehrsverteilung und -qualitdt im Umfeld der MaBnahme zu quantifizieren.
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5  Zusammenfassung

Das Autobahndreieck Funkturm in Berlin ist aufgrund des Alters und des Erhaltungszustandes der
Ingenieurbauwerke sanierungsbediirftig. Es ist darliber hinaus in seiner urspriinglichen Planung
aufgrund seiner Orientierung an der heute nicht mehr als Rennstrecke genutzten AVUS-Nordkurve
in der Gestaltung untypisch und fiir die Verkehrsteilnehmer unibersichtlich. Aus diesen Griinden
wurde in einer Machbarkeitsstudie? der damaligen Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Umwelt aus dem Jahr 2013 ein Bedarf flir eine Umgestaltung des Autobahndreiecks festgestellt.

HOFFMANN-LEICHTER fiihrt die Verkehrsuntersuchung zu den geplanten Umgestaltungs-
maBnahmen durch und begleitet die Planung in fachlichen Fragen. Die vorliegende Untersuchung
dokumentiert den Stand der Planung mit Abschluss der Entwurfsplanung.

Die Verkehrssituation im Bestand wurde in der den Planungen vorangehenden Machbarkeitsstudie
bereits untersucht. Im Rahmen der Untersuchung zur Vorplanung® sowie in der vorliegenden
Untersuchung zur Entwurfsplanung wurden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie gepriift und
verifiziert. Die Leistungsfahigkeit der Ein- und Ausfahrten im Bereich der A 100 genligt im Bestand
nicht zur Abwicklung der maBgebenden stiindlichen Verkehrsstarke. Verursacht wird diese
Uberlastung durch das starke Verkehrsaufkommen auf der A 100, das oberhalb der Kapazitat der
durchgehenden Fahrbahnen liegt. Sowohl in der vorgelagerten Machbarkeitsstudie als auch in der
aktuellen Untersuchung wurden im Bereich des Autobahndreiecks Unfallhdufungsstellen identi-
fiziert. Verursacht werden die Hiufungen durch die Uberlastung der vorhandenen Infrastruktur
und durch die uniibersichtliche und nicht regelkonforme Verkehrsfiihrung im Bereich der
Anschlussstellen.

Mithilfe einer makroskopischen Netzberechnung wurde eine Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030
erstellt. Als Grundlage wurde das Verkehrsmodell des Landes Berlin verwendet und entsprechend
der Planung angepasst. Aus der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 wurden die mal3gebenden
stiindlichen Verkehrsstarken fiir die Friih- und die Spatspitze abgeleitet und als Grundlage fiir die
Leistungsfahigkeitsuntersuchung verwendet.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung fir die Vorzugsvariante ergibt an der A 100 in der Friih-
und in der Spatspitze im Bereich der Ein- und Ausfahrten der Verbindungsrampen zur A 115
eine Uberschreitung der Leistungsfahigkeit und eine Qualititsstufe des Verkehrsablaufs von E
bis F. Begriindet liegt dies wie im Bestand in der Uberlastung der durchgehenden Fahrbahnen
auf der A 100. Im Bereich der Anschlussstelle Messedamm und der Verkniipfungen auf den

22 Hvoer Consulting GmeH DeutscHian (Hrse.): Digitaler Planungsordner | Untersuchung zum Neubau bzw. Umgestaltung fiir das Autobahndreieck
Funkturm im Zuge der BAB 100 und BAB 115 | Berlin | 2013.

23 HorFvANN-LEICHTER INGENIEURGESELLSCHAFT MBH: Verkehrsuntersuchung zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Vorplanung) | Berlin | November 2019.
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Verbindungsrampen ergibt die Priifung der Leistungsfahigkeit fiir den Prognose-Planfall eine aus-
reichende Kapazitdt (mindestens Qualitatsstufe D).

Im StadtstraBennetz wurden neben den Lichtsignalanlagen an der Anschlussstelle Messedamm
Priifungen der Leistungsfahigkeit flir die Ausfahrt des Parkhauses ICC, den Knotenpunkt
Messedamm [ HalenseestraBe sowie die Knotenpunkte Messedamm [ Alte JafféstraBe und
Messedamm [ JafféstraBe durchgefiihrt. Im Ergebnis geniigt die Leistungsfahigkeit der geplanten
Verkehrsanlagen fiir die Abwicklung der maBgebenden stiindlichen Verkehrsstarken (mindestens
Qualitatsstufe D).

Die Ergebnisse der Bewertung nach dem standardisierten Verfahren nach HBS wurden durch
eine mikroskopische Simulation bestdtigt. Grundsatzlich ist die Qualitdt des Verkehrsablaufs
entsprechend der mikroskopischen Simulation im Bereich des StadtstraBennetzes etwas besser
als entsprechend dem standardisierten Bewertungsverfahren, da Wechselwirkungen zwischen
Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen (Koordinierungen, Pulkbildungen) beriicksichtigt werden.
Im Bereich der A 100 liegt auch entsprechend den Bewertungsergebnissen der Mikrosimulation
eine deutliche Uberlastung der Kapazitit vor.
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Anlage 1-1 Bestand | Stauanteile entsprechend der Machbarkeitsstudie’

1 Hvoer Consutring GmsH DeutscHian (Hrse.): Digitaler Planungsordner | Untersuchung zum Neubau bzw. Umgestaltung fiir das Autobahndreieck
Funkturm im Zuge der BAB 100 und BAB 115, Berlin, 2013.
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Anlage 1-2  Bestand | 3 Jahres-Karte - Unfalle der Unfallkategorie 1-3 (2016-2018)
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@ 5 Unfall durch ruhenden Verkehr

@ 6 Unfall im Langsverkehr

O 3 Unfall mit Leichtverletzten
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<O 4 Uberschreiten-Unfall

. 2 Unfall mit Schwerverletzten
Darstellung der Unfalltyps

O 2 Abbiege-Unfall

3 Jahres-Karte - Unfélle der Unfallkategorie 1-3
@ 1 Fahrunfall
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Anlage 1-3 Bestand | 3 Jahres-Karte - Unfélle der Unfallkategorie 4-6 (2016-2018)

(ohne MaBstab)
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Anlage 2 Verkehrsautkommen im Netzmodell
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Anlage 2-1 Gesamtmodell | Verkehrsbelastung im Analyse-Nullfall (DTV,,)

Verkehrsaufkommen (DTV, ) [Kfz/24h]

— Anteil des Schwerverkehrs [Lkw/24h]
Arbeitsstand: 28.11.2018

(ohne Mafstab)

durchschnittl. werktagliches

5

1500

T N O T e e O B N

LEGENDE
| Umbau BAB A 100 / A 115 AD Funkturm

| Analyse-Nullfall

——————

i R A

(FIS-Broker)

Eigene Darstellung | Grundlage: Geoportal Berlin
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Anlage 2-3 Modellausschnitt | Verkehrsbelastung im Prognose-Nullfall (DTV,,)
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Anlage 2-5 Modellausschnitt | Verkehrsbelastung im Prognose-Planfall (DTV, ) | Variante 4d

Prognose-Planfall | Variante 4d (Detail)
Durchschnittlicher werktéglicher Verkehr
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Anlage 3  Herleitung der Kennzahlen fir die schall-
technischen Berechnungen
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Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111*
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< Werkehr Mobial Tukunft
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GRUNDSANIERUNG A111 INCL. RUDOLF-WISSELL-BRUCKE
MASTERPLAN: TEIL VERKEHR

DATENBEREITSTELLUNG GEM. RLS-19

PATRICK KLEMM (VMZ BERLIN)

Berlin, 11.03.2021
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Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke 4 vm z
GEMAR RLS-19 BENOTIGTE VERKEHRLICHE EINGANGSDATEN (‘: e

Tabelle 2: Standardwerte fiir die stiindliche Verkehrsstirke M in Kfz/h und den Anteil von Fahrzeugen
der Fahrzeuggruppe Lkw1, py und Lkw2, p; in %

tags nachts
{06.00 - 22.00 Uhr) (22.00 - 06.00 Uhr)
StraBienart
M [ Pz Mn [+ P2
[Kfz/h] (%] [%6] [Kfz/h [%] [%6]
Bundesautobahnen und KraftfahrstraBen 0,0555 - DTV 3 11 0,0140 - DTV 10 25
Bundesstrafien 0,0575 - DTV 3 7 0,0100 - DTV 7 13
Landes-, Kreis- und Gemeindeverbindungs- 0.0575 - DTV 3 5 0.0100 - DTV 5 6
straBen
Gemeindestralien 0,0575 - DTV 3 4 0,0100 - DTV 3 4

Mt = mittlere stiindliche Verkehrsstéarke in Kfz/h (6-22 Uhr)
Mn = mittlere stindliche Verkehrsstarke in Kfz/h (22-6 Uhr)

p1 = Anteil L1: Lastkraftwagen ohne Anhéanger mit einer zulassigen Gesamtmasse
tber 3,5 t und Busse

p2 = Anteil L2: Lastkraftwagen mit Anhanger bzw. Sattelkraftfahrzeuge
(Zugmaschinen mit Auflieger) mit einer zulassigen Gesamtmasse tber 3,5 t

Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 2
eite
(.- vmz
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Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

: VINZ
BETRACHTETE BAST-ZAHLSTELLEN IM BEREICH DER A100, A111 (‘{ A
UND A115

- Betrachtungs-
jahr 2018

- Westend und
Halensee (beide

A100) keine
D' Zahlwerte 2018
: vorliegend,
Nutzung von
Daten des
Jahres 2016
// 4 g
Rot = ausgewertete Messstellen
nicht ausgewertete Messstellen
Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ .
vmz Seite 3

Anlagen | 56



Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG DTV L e
DTV-Werte (Querschnitt) an Messstellen der Berliner Stadtautobahn
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018)
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Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 4
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e mind of moveant "".' ek s
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Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG Mt UND Mn

Mittlere stiindliche Kfz-Verkehrsstarke Mt (6-22 Uhr) und Mn (22-6 Uhr)
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018)
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Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“
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Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG PMTt UND PMnN

Mittlerer prozentualer SV-Anteil tags (6-22 Uhr) und nachts (22-6 Uhr)
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018)
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Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“
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Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG FAHRZEUGARTEN

Mittlere stiindliche Verkehrsstdrke nach Fahrzeugarten (tags, 6-22 Uhr)
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018)
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Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG FAHRZEUGARTEN

Mittlere stiindliche Verkehrsstirke nach Fahrzeugarten (nachts, 22-6 Uhr)
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018)
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Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG ANTEILSFAKTOREN

Prozentuale Anteilsfaktoren Mt (6-22 Uhr) und Mn (22-6 Uhr) am DTV
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018)

0,0600
Werte von 2016
0,0549 0,0546 0,0552 0,0550 0,0561 0,0554 0,0561
0,0500
0,0400
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‘G 0,0300
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-
c
<t
0,0200
0,0159
0.0153 0,0142
0,0128 0,0128
0,0100
0,0000
A100-Britz A100-Friedenau (N) A100-Halensee A100-Westend (O) A111-Heiligensee 2 All1-Reinickendorf =~ A115-Eichkamp
(s)
M proz. Mt-Anteil M proz. Mn-Anteil
Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 9
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG PROZENTUALE ANTEILE L1, L2 UND K

2,5%

2,0%

Anteile in Prozent

1,5%

1,0%

0,5%

0,0%

Prozentuale Anteile der Fahrzeugarten L1, L2 und K an der mittleren stiindlichen Kfz-

Verkehrsstéarke (tags, 6-22 Uhr)
(Quelle: BASt-Zahlung, Bezugsjahr 2018)
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Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke

AUSWERTUNG PROZENTUALE ANTEILE L1, L2 UND K

Prozentuale Anteile der Fahrzeugarten L1, L2 und K an der mittleren stiindlichen Kfz-
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Verkehrsstarke (nachts, 22-6 Uhr)
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;‘_;' vm z
UBERTRAGUNGSANSATZ (RAUMLICH/ABSCHNITTE) (‘;'. e

- Ubertragung der Anteilsfaktoren fir BAB-Abschnitte auf welchen
= Keine wesentlichen Anderungen der Anteile der mittleren stiindlichen Kfz-
Verkehrsstarke und
= Kkeine wesentliche Veranderung der Fahrzeuganteile

ZU erwarten ist.

Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 12
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

-

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;‘_;' vm z
UBERTRAGUNGSANSATZ (RAUMLICH/ABSCHNITTE) (‘ VBT Mo bt

Berechnung Mt und Mn:

- Sehr geringe Schwankungsbreiten zwischen den Zahlstellen, daher
Ableitung aus Anteilsfaktoren fir die Abschnitte moglich:
= Kfz-DTV = Kfz-DTVw * Umrechnungsfaktor
= Mt = Kfz-DTV * Anteilsfaktor Mt (Abschnitt)
» Mn = Kfz-DTV * Anteilsfaktor Mn (Abschnitt)

Berechnung Krad-Anteil:

- Keine abschnittsibergreifenden Zahlwerte des Krad-Verkehrs vorliegend,
daher Ableitung aus Mt und Mn:
= Mittlerer Krad-Anteil (tags) = Mt * Anteilsfaktor Krad (Abschnitt)
= Mittlerer Krad-Anteil (nachts) = Mn * Anteilsfaktor Krad (Abschnitt)

Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 13
eite
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;‘:;' vm z
UBERTRAGUNGSANSATZ (RAUMLICH/ABSCHNITTE) (‘{ e

Berechnung L1 und L2:

- BezugsgroRe DTV/mittlere
stundliche Kfz-Verkehrsstarke zur
Ableitung von L1 und L2 bei vor-

und nachgelagerten Abschnitten

ggf. schwierig, da sich der SV-
Anteil (Gesamttag) gegeniber | AR\
des Zahlstellenabschnitts &ndern |
kann

- Netzweite Modellwerte bzw. \

Zahlwerte des Lkw-Verkehrs

liegen aber fir BAB vor
Schwankungshbreite absolut: ‘j-. v‘”
4.900 — 12/200 Lkw/24h (DTVw) 2
Beispielausschnitt A111, proz. Lkw-Anteil >3,5t zulGG (SVZ 2014)

Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111" .
Seite 14
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;‘_; vm z
UBERTRAGUNGSANSATZ (RAUMLICH/ABSCHNITTE) (‘a e

- Vorschlag: Ableitung L1 und L2 auf Basis der abschnittsbezogenen SV aus
Modellumlegung oder Zahlung mithilfe von Anteilsfaktoren aus BASt-Zahlung
(Anteile L1 und L2, tags und nachts am Gesamt-SV):

» Lkw-DTV = Lkw-DTVw * Umrechnungsfaktor
= SV =Lkw-DTV + Bus (wenn vorliegend)

= L12 =SV * Anteilsfaktor Tag L1,z (Abschnitt)

» L12 =SV * Anteilsfaktor Nacht L12 (Abschnitt)

Anteilsfaktor

Zahistelle Lltag L2tag L1 nacht L2 nacht
A100-Britz 0,0330 0,0204 0,0088 0,0094
A100-Friedenau (N) 0,0314 0,0209 0,0104 0,0099
A100-Halensee 0,0328 0,0199 0,0105 0,0090
A100-Westend (O) 0,0300 0,0213 0,0106 0,0120
Al11-Heiligensee 2 0,0225 0,0287 0,0077 0,0150
A111-Reinickendorf (S) 0,0313 0,0204 0,0106 0,0111
A115-Eichkamp 0,0293 0,0222 0,0100 0,0121

Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 15
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Quotient

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;.::‘- v m z
EXKURS UMRECHNUNGSFAKTOREN DTVW ZU DTV (‘: VB Mo bt

- Vorgabe des Landes Berlin (SenUVK, Abt. IV) von stadtweiten Umrechnungsfaktoren ftr
Larm- und Luftschadstoffberechnung:
- Kfz-DTVw zu Kfz-DTV: 0,90
- Lkw-DTVw zu Lkw-DTV: 0,81

Quotienten DTV/DTVw an Messstellen der Berliner Stadtautobahn fiir Kfz und Spezifische Ansatze je
Lkw Al
(Quelle: BASt-Zdhlung, Bezugsjahr 2018) MeSSSte”e mog“Ch
1,00 09 0,03 Werte von 2016 g,94 0,92 Kf2 (SenUVK) 0,93 bZW Mlttelwe rt
. os0 (O g - Kfz-DTVw zu Kfz-
Lkw (SenUVK) | DTV: 0,92
0,80 0,75 0,75 0,75 0,76 0,76 L k D-l’—v L k
. - W- W ZUu W-
0,70
DTV: 0,76
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10
0,00
A100-Britz A100-Friedenau (N) A100-Halensee A100-Westend (0) All1l-Heiligensee 2 A1117Rei(|;i)ckendorf A115-Eichkamp Seite 16
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;‘_;' vm z
FAZIT: FORTSCHREIBUNG / UBERTRAGUNG DER (‘: e
ABLEITUNGSFAKTOREN

Mt und Mn auf Basis in DTV umgerechneter
Modellwerte und Anteilsfaktoren der BASt-Zahlstellen
fur die gesamte A111 ableitbar

Krad-Anteil aus BASt-Zahlstellen auf Basis Mt und Mn
L1 und L2 auf Basis in DTV umgerechneter Lkw/SV-
Verkehre aus Modellwerten/Zahlungen und mit
Anteilswerten der BASt-Zahlstellen moglich

= Vorschlag fur Faktorenansatz:

Abschnitt A111, Landesgrenze — AS Waidmannsluster
Damm => Zahlstelle Heiligensee 2
Abschnitt A111, AS Waidmannsluster Damm — AD

Charlottenburg => Zahlstelle Reinickendorf (S)
Abschnitt A100, AD Charlottenburg — AD Funkturm =>
Zahlstelle Westend (O)

Seite 17
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Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

L
“: Verkehe MobaL Tukunft

Grundsanierung A111 incl. Rudolf-Wissell-Briicke ;‘_;' vm z
NACHSTE SCHRITTE

- Ubernahme der Modellberechnung fiir die BAB-Abschnitte, abschnittsweise
Aufbereitung der Verkehrsdaten gem. RLS-19 flr die entsprechenden
Querschnitte

- Plausibilitatsprifung

- Abstimmung der Verkehrsdaten mit dem Larmgutachter, Ubergabe der
Verkehrswerte zur Schallberechnung

Bietergemeinschaft ,Masterplan Verkehr Grundsanierung A111“ Seite 18
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4 Bewertung der Leistungsfa-
higkeit im Prognose-Planfall |
Autobahndreieck | Ausfahrten
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-1

HBS-Bewertung | Ausfahrt A1 | Friihspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A1l
1 |Ausfahrttyp A2-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 3.910 3.138
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6,5 7,1
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 4.164 3.361
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 3 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertmoahm ot A ds)  Gulonem] 57 716
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,681 0,549
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, c B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 772
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4,6
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 825
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,229
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, c
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zolle 12,19 ng 20 asy §
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-2

HBS-Bewertung | Ausfahrt A1 | Spatspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A1l
1 |Ausfahrttyp A2-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 2.933 2.354
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6,5 7,1
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 3.124 2.521
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 3 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertmoahm ot A ds)  Gulonem] 57 716
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,511 0,412
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 579
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4,6
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 619
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,172
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, 8
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zolle 12,19 ng 20 asy °
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-3

HBS-Bewertung | Ausfahrt A2 | Friihspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A2
1 |Ausfahrttyp A7-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 3.135 2.482
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 5,8 6
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 3.317 2.631
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10 e s Verclertanoahm ot sy Gulone] 7% 5800
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,402 0,428
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 653
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 5
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 702
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,195
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, 8
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zolle 12,19 ng 20 asy °
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-4

HBS-Bewertung | Ausfahrt A2 | Spatspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A2
1 |Ausfahrttyp A7-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 4.181 3.691
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 5,8 6
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 4.423 3.912
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10 e s Verclertanoahm ot sy Gulone] 7% 5800
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,536 0,636
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B c
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 490
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 5
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 527
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,146
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, c
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zolle 12,19 ng 20 asy §
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-5

HBS-Bewertung | Ausfahrt A3 | Friihspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A3
1 |Ausfahrttyp A6-2
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 3.138 1.865
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 7,1 9,6
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 4
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 3.361 2.134
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 2
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O A3 Verclertmoahm ot A ds)  GulPwem] 571 3.908
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,549 0,477
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.273
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 1.349
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,749
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI C
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, c
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zolle 12,19 ng 20 asy §
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-6

HBS-Bewertung | Ausfahrt A3 | Spatspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A3
1 |Ausfahrttyp A6-2
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 2.354 1.399
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 7,1 9,6
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 4
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 2.521 1.600
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 2
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O A3 Verclertmoahm ot A ds)  GulPwem] 571 3.908
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,412 0,358
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 955
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 1.012
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,562
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI C
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, 8
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zolle 12,19 ng 20 asy §

Anlagen | 78



HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-7

HBS-Bewertung | Ausfahrt A4 | Friihspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A4
1 |Ausfahrttyp A7-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 7.017 5.399
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6,6 6,1
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 7.480 5.728
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertnoahm oifr A ds)  GulPane] 7% 5756
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,884 0,938
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, b E
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.618
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 7,7
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 1.805
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,501
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI B
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, .
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21| rotenpunle Zelle 12,19 ng 20 asy F
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-8

HBS-Bewertung | Ausfahrt A4 | Spatspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A4
1 |Ausfahrttyp A7-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 7.017 4.859
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6,6 6,1
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 7.480 5.155
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertnoahm oifr A ds)  GulPane] 7% 5756
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,884 0,844
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, b b
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 2.158
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 7,7
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 2.407
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,669
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI C
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, E
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zlle 12,19 ng 20 asy ;
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-9

HBS-Bewertung | Ausfahrt A5 | Friihspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: AS
1 |Ausfahrttyp A7-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 6.707 5.190
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 5,7 6,3
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 7.089 5.517
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10 e As 5 verelerambarnc ot e as)  Golvt| 77 5748
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,841 0,903
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, b E
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.517
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 1.608
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 0,447
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI B
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, E
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zlle 12,19 ng 20 asy ;
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-10

HBS-Bewertung | Ausfahrt A5 | Spatspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: AS
1 |Ausfahrttyp A7-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 6.707 4.684
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 5,7 6,3
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 7.089 4.979
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 4 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10 e As 5 verelerambarnc ot e as)  Golvt| 77 5748
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,841 0,815
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, b b
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 2.023
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 2.144
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,596
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI C
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20 er'reichbare.Qu'aIitétsstufe. ' Qsv, .
(Bild A4-5 bis Bild A4-18 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Ausfahrt
21| rotenpunle Zelle 12,19 ng 20 asy F
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-11

HBS-Bewertung | Ausfahrt A6 | Friihspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A6
1 |Ausfahrttyp Al-2
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 610 569
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 4,7 4,8
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 639 596
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 2 2
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertamoahm ot A ds)  GulPne] 0% 4200
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,153 0,142
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, A A
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 41
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 2,9
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 43
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,024
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20| o1 i bl bl A28 i Zelln 1,6 und 16 asu) A
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zlle 12,19 ng 20 asy :
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 4-12

HBS-Bewertung | Ausfahrt A6 | Spatspitze

Formblatt A4-1: Verkehrsqualitdt an einer Ausfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: A6
1 |Ausfahrttyp Al-2
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen (Ziffer A4.4.2) an der Ausfahrt
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 814 759
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 4,7 4,8
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 852 795
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 2 2
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertamoahm ot A ds)  GulPne] 0% 4200
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,204 0,19
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, A A
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Ausfahrt (A)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 55
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 2,9
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 57
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.2) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 |Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,032
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Ausfadelungsbereich
Ausfadelung
20| o1 i bl bl A28 i Zelln 1,6 und 16 asu) A
Gesamtbewertung Ausfahrt
21|} rotenpunle Zlle 12,19 ng 20 asy :
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5 Bewertung der Leistungsfa-
higkeit im Prognose-Planfall |
Autobahndreieck | Einfahrten
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-1

HBS-Bewertung | Einfahrt E1 | Frihspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E1
1 |Einfahrttyp E2-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 2.482 2.842
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6 5,8
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 2.631 3.007
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 3 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertamoahn ot A ad)  GulPone] 5% 5800
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,428 0,49
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Einfahrt (E)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 360
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 4,8
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 386
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,214
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare Qua!itétsstufe o Qsv, B
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 j’i?lfriifmfugl?ta(liZt:itIZS;L;f,ew und 20) Y °
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-2

HBS-Bewertung | Einfahrt E1 | Spatspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E1
1 |Einfahrttyp E2-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 3.691 4.171
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6 5,8
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 3.912 4.413
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 3 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O s Verclertamoahn ot A ad)  GulPone] 5% 5800
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,636 0,719
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, c c
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Einfahrt (E)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 480
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 4,8
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 515
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,286
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare Qua!itétsstufe o Qsv, C
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 j’i?lfriifmfugl?ta(liZt:itIZS;L;f,ew und 20) Y ¢
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-3

HBS-Bewertung | Einfahrt E2 | Friihspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E2

1 |Einfahrttyp E2-3

2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D

Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)

3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 5.190 7.096
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6,3 7

5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2

6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 5.517 7.593
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 3 3

8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10 e s Vercleramoahm ot A dd)  GulPne] 57 5720
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,903 1,241
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, E F

(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Einfahrt (E)

13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.906

14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 9,3

15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4

16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 2.172

17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800

18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 1,207

19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI F

Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare Qua!itétsstufe o Qsv, E
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 j’i?lfriifmfugl?ta(liZt:itIZS;L;f,ew und 20) Y F
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-4

HBS-Bewertung | Einfahrt E2 | Spatspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E2
1 |Einfahrttyp E2-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 4.684 6.138
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 6,3 7
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 4.979 6.568
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 3 3
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10 e s Vercleramoahm ot A dd)  GulPne] 57 5720
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,815 1,073
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, b .
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Einfahrt (E)
13 [Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.454
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 9,3
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 1.657
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,921
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI E
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare Qua!itétsstufe o Qsv, E
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 j’i?lfriifmfugl?ta(liZt:itIZS;L;f,ew und 20) Y F
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-5

HBS-Bewertung | Einfahrt E3 | Frihspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E3
1 |Einfahrttyp E 3-2 (abzuglich linker Fahrstreifen)
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSv; D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)

3 |Bemessungsverkehrsstarke gg [Kfz/h] 1.273 1.842
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4 4

5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2

6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qe [Pkw-E/h] 1.324 1916
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 1 2

8 |Funktion und Lage innerorts innerorts
9 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10| el A3y vertlefavtat: Sfer A e
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. GI. (A4-1)) x [-] 0,707 0,512
e o] :

Rampen
Einfahrt (E)

13 |Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 569

14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bgy [%] 5

15 |Léngsneigung (aus Hohenplan) s;[%] 4

16 |[maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qpe [Pkw-E/h] 612

17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800

18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 0,34

19 [erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI B

Einfiddelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare (.luallitétsstufe o Qsv, c
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 knotenpunks (et 12,19 und 20 s i

Anlagen | 90




HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-6

HBS-Bewertung | Einfahrt E3 | Spatspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E3
1 |Einfahrttyp E 3-2 (abzuglich linker Fahrstreifen)
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSv; D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstarke gg [Kfz/h] 955 1.714
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4 4
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qe [Pkw-E/h] 993 1.783
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 1 2
8 |Funktion und Lage innerorts innerorts
9 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10| el A3y vertlefavtat: Sfer A e
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. GI. (A4-1)) x [-] 0,531 0,476
e o] :
Rampen
Einfahrt (E)
13 |Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 759
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bgy [%] 5
15 |Léngsneigung (aus Hohenplan) s;[%] 4
16 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Jpe [Pkw-E/h] 816
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 0,453
19 [erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI B
Einfiddelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare (.luallitétsstufe o Qsv, c
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 knotenpunks (et 12,19 und 20 s i
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-7

HBS-Bewertung | Einfahrt E4 | Frihspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E4
1 [Einfahrttyp E5-2
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSv; D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstarke gg [Kfz/h] 1.517 3.135
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4 5,8
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qe [Pkw-E/h] 1.608 3.317
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 2 4
8 |Funktion und Lage innerorts innerorts
9 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10| el A3y vertlefavtat: Sfer A e
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. GI. (A4-1)) x [-] 0,419 0,392
e o] :
Rampen
Einfahrt (E)
13 |Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.618
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bgy [%] 5
15 |Léngsneigung (aus Hohenplan) s;[%] 4
16 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Jpe [Pkw-E/h] 1.739
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 0,483
19 [erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI B
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare (.luallitétsstufe o Qsv, c
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 knotenpunks (et 12,19 und 20 s i
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-8

HBS-Bewertung | Einfahrt E4 | Spatspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E4
1 [Einfahrttyp E5-2
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSv; D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstarke gg [Kfz/h] 2.023 4,181
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4 5,8
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qe [Pkw-E/h] 2.144 4.423
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 2 4
8 |Funktion und Lage innerorts innerorts
9 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10| el A3y vertlefavtat: Sfer A e
11 [Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x[-] 0,559 0,523
e o] :
Rampen
Einfahrt (E)
13 |Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 2.158
14 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bgy [%] 5
15 |Léngsneigung (aus Hohenplan) s;[%] 4
16 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Jpe [Pkw-E/h] 2.320
17 |Kapazitat (Ziffer Ad.4.4) Cog [Pkw-E/h] 3.600
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 0,644
19 [erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI C
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare (.luallitétsstufe o Qsv, D
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 knotenpunks (et 12,19 und 20 s °
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-9

HBS-Bewertung | Einfahrt E5 | Frihspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: ES

1 [Einfahrttyp E5-3

2 |angestrebte Qualitatsstufe QSv; D

Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)

3 |Bemessungsverkehrsstarke gg [Kfz/h] 5.399 23.871
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil by [%] 6,1 5,6
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2

6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qe [Pkw-E/h] 5.728 25.208
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 3 4

8 |Funktion und Lage innerorts innerorts
9 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10| el A3y vertlefavtat: Sfer A e I
11 [Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,938 2,993
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, E E

(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) I
Rampen
Einfahrt (E)

13 |Bemessungsverkehrsstarke qs [Kfz/h] 18.472

14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4

15 |Léngsneigung (aus Hohenplan) s;[%] 4

16 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Jpe [Pkw-E/h] 19.580

17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 3.600

18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 5,439

19 [erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI F

Einfiddelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare (.luallitétsstufe o Qsv, F
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 knotenpunks (et 12,19 und 20 s F
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-10

HBS-Bewertung | Einfahrt E5 | Spatspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: ES
1 [Einfahrttyp E5-3
2 |angestrebte Qualitatsstufe QSv; D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstarke gg [Kfz/h] 4.860 6.574
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bgy [%] 6,1 5,6
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 2
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Qe [Pkw-E/h] 5.156 6.942
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n[-] 3 4
8 |Funktion und Lage innerorts innerorts
9 |Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
10| el A3y vertlefavtat: Sfer A e I
11 [Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,844 0,824
e | o :
Rampen
Einfahrt (E)
13 |Bemessungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 1.714
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bsy [%] 4
15 |Léngsneigung (aus Hohenplan) s;[%] 4
16 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Jpe [Pkw-E/h] 1.817
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 3.600
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) x [-] 0,505
19 [erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI B
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare (.luallitétsstufe o Qsv, E
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 knotenpunks (et 12,19 und 20 s ;
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-11

HBS-Bewertung | Einfahrt E6 | Frihspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E6
1 |Einfahrttyp E1-2
2 |angestrebte Qualitatsstuffe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 1.865 1.906
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 9,6 9,3
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 0
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 2.044 2.083
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 2 2
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O e s Verclertanoahm ot A dd)  GulPe] 0% 4200
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,466 0,477
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Einfahrt (E)
13 [Bemesungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 41
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 2,9
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 43
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,024
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare Qua!itétsstufe o Qsv, B
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 j’i?lfriifmfugl?ta(liZt:itIZS;L;f,ew und 20) Y °
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 5-12

HBS-Bewertung | Einfahrt E6 | Spatspitze

Formblatt A4-3: Verkehrsqualitdt an einer Einfahrt
Bezeichnung des Knotenpunkts: E6
1 |Einfahrttyp E1-2
2 |angestrebte Qualitatsstuffe QSVJI D
Hauptfahrbahnen (Kapitel A3) bzw. Verteilerfahrbahnen an der Einfahrt (Ziffer A4.4.4)
Oberhalb (0) Unterhalb (U)
3 |Bemessungsverkehrsstérke gs [Kfz/h] 1.399 1.454
4 |bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 9,6 9,3
5 |Langsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 2 0
6 |maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 1.533 1.589
7 |Fahrstreifenanzahl der Haupt-/Verteilerfahrbahn n [-] 2 2
8 [Funktion und Lage innerorts innerorts
9 [Geschwindigkeitsbeschrankung [km/h] 100 100
1O e s Verclertanoahm ot A dd)  GulPe] 0% 4200
11 |Auslastungsgrad (Gl. (A3-1) bzw. Gl. (A4-1)) x [-] 0,35 0,364
12 erreichbare Qualitatsstufe Qsv, B B
(Tabelle A3-1 bzw. Tabelle A4-1) |
Rampen
Einfahrt (E)
13 [Bemesungsverkehrsstarke gs [Kfz/h] 55
14 [bemessungsrelevanter SV-Anteil bey [%] 2,9
15 [Léngsneigung (aus Hohenplan) s; [%] 4
16 [maRgebende Verkehrsstarke (Gl. (A4-2)) Ope [Pkw-E/h] 57
17 |Kapazitat (Ziffer A4.4.4) Cpe [Pkw-E/h] 1.800
18 [Auslastungsgrad (Gl. (A4-1)) X [-] 0,032
19 |erreichbare Qualitatsstufe (Tabelle A4-1) QSViI A
Einfadelungsbereich
Einfadelung
20 er.reichbare Qua!itétsstufe o Qsv, B
(Bild A4-23 bis Bild A4-31 mit Zeilen 1, 6 und 16) I
Gesamtbewertung Einfahrt
21 j’i?lfriifmfugl?ta(liZt:itIZS;L;f,ew und 20) Y °
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6  Bewertung der Leistungsfahigkeit
im Prognose-Planfall |
Anschlussstelle Messedamm
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m Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-1 LSA1 | Strombelastungsplan Frihspitze
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-2
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LSA1 | Strombelastungsplan Spéatspitze
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-3

LSA1 | Knotendaten
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-4  LSA1 | Signalzeitenplan | Frithspitze
Signal- TU=90
10 20 30 40 50 70
gruppe T PP TPTT PP FETIN FEUTE FEVIN FITRT SPPIY P 0 8 An A TF
Ka5 s . 62 | 24 | 51
K67 [ 2728 % 59 27 | 56 | 28
—_— | i
R vt
we A L ACIE:
k1011 — [0 89 | 24 | 24
 DAARLARMLARARLRARALARA UAARAY BAAMLNAAALAARLRARALARMALE AR AAY ML AL AAARLAARMLARARL MM U
Phase 1 Phase 2 Phase 3
Anlage 6-5 LSA1 | HBS-Bewertung | Friihspitze
tF | ta| ts fa q m 8 qs Nwms,95>nk nc C tw Nce | Nwms [ Nwmsos Lx Qsv
Zuf| Fstene | Symbol) SR | g | 151 | 1s) | 1 | ikt | ikl | tsrea | kizvm) | 1| ikezron | ke | X | 1) | ke | ke | ke | e | 1) | BOTen9
4 I K67 | 28 | 29 | 62 | 0,322| 327 8175 | 1,874 | 1921 - 15 619 |0,528| 28913| 0,686| 7,364 | 11,953 | 74658 | B
2
3 ' K67 | 28 | 29 | 62 | 0,322 326 8150 | 1,874 | 1921 - 15 619 | 0,527| 28,885| 0,683 | 7,338 | 11,919| 74446 | B
5 “4 K45 | 51| 52 39 |0578| 180 4,500 | 1,876 | 1919 - 28 1109 | 0,162| 9,193 | 0,108 | 2,203 | 4,713 | 29,466 | A
3
6 “4 K45 | 51 | 52 39 |0578| 180 4,500 | 1,876 | 1919 - 28 1109 | 0,162| 9,193 | 0,108 | 2,203 | 4,713 | 29,466 | A
6 \ K89 | 30 | 31 | 60 | 0,344| 327 8175 | 1,874 | 1921 - 17 661 | 0,495| 26,574| 0,594 | 7,057 | 11,550| 72,141 B
4
5 \ K89 | 30 | 31 | 60 | 0,344| 326 8150 | 1,874 | 1921 - 17 661 | 0,493| 26,522| 0,588| 7,026 | 11,509 | 71,885 | B
5 3 K10,11| 24 | 25 | 66 [ 0,278| 386 9,650 | 1,877 | 1918 - 13 533 | 0,724| 41,844 | 1,847| 10,570 16,068 | 100,554 C
6
6 -3 K10,11| 24 | 25| 66 [ 0,278| 386 9,650 | 1,877 | 1918 - 13 533 | 0,724 41,844 | 1,847 10,570 16,068 | 100,554 C
- [
7 7 \
s | ¢
Knotenpunktssummen: 2438 5844
Gewichtete Mittelwerte: 0,527 29,459
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Numsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitét pro Umlauf Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
x Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-6 LSA1 | Signalzeitenplan | Spatspitze

Signal- 10 20 30 40 50 60 70 g0 )
gruppe T P TP PP POV VUL VN PR ST .|....|....|....|....|....|....|....|.An Ab | TF
Kas 15 19 4950 49 | 16 | 56
] S
K67 = s 19 | 43 | 23
D——— 1 1
K89 & 2122 47 50 21| 47| 25
Kio11 — (F—— 89 | 16 | 16
AL R L L A L MMM S s e
Phase 1 Phase 2 Phase 3

Anlage 6-7 LSA1 | HBS-Bewertung | Spétspitze

2uf | s symbol| ser | & 0 | & | | | e | Lt e | % | | o | k| e | e | | ek
4 I K67 | 23| 24 | 67 | 0,267| 245 6,125 | 1,877 | 1918 - 13 513 | 0,478 31,575| 0,550| 5,696 | 9,732 | 60,903| B
: 3 r K67 | 23| 24 | 67 |0,267| 245 6,125 | 1,877 | 1918 - 13 513 | 0,478| 31,575| 0,550| 5,696| 9,732 | 60,903| B
5 e K45 | 56 | 57 | 34 |0,633| 240 6,000 | 1,879 | 1916 - 30 1215 | 0,198| 7,342 | 0,139| 2,657 | 5414 | 33913| A
’ 6 “\ K4,5 | 56 | 57 | 34 [0,633| 240 | 6,000 | 1,879 | 1916 - 30 1215 | 0,198| 7,342 | 0,139 2,657| 5414 | 33913| A
6 \ K89 | 25| 26 | 65 |0,289| 245 6,125 | 1,877 | 1918 - 14 555 | 0,441 29,107 | 0,468 | 5459| 9,410 | 58,888 | B
¢ 5 \ K89 | 25| 26 | 65 |0,289| 245 6,125 | 1,877 | 1918 - 14 555 | 0,441 29,107 | 0,468 | 5459| 9,410 | 58,888 | B
5 - K10,11| 16 [ 17 | 74 [ 0,189 290 7,250 | 1,874 | 1921 - 9 363 | 0,799 64,088 | 2,947 | 9,873 | 15,187 | 94,858 | D
¢ 6 - K10,11| 16 | 17 | 74 | 0,189| 289 7,225 | 1,876 | 1919 - 9 363 | 0,796 63,441 2,884| 9,781 15,070| 94,218| D
[\
7 7 \
s | ¢
Knotenpunktssummen: 2039 5292
Gewichtete Mittelwerte: 0,494 34,418
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
(03 Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nwus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)
Anlage 6-8 LSA2 | Strombelastungsplan Frihspitze
von\nach| 1 | 2 | 3
1 286|668
2 241 303
3 842|583
Messedamm (Nord)
(Arm 2)
20 N
100 a
800 241 ‘ 3
303
583 ] ©
241
™M
= 842
= ___—
w
‘J\
«©

286
>

Messedamm (Sud)
(Arm 1)

c0C

[$3}
22 3 B
o
425
5 97! D
AS Messedamm
Anlage 6-9 LSA2 | Strombelastungsplan Spatspitze
von\nach{ 1 | 2 | 3
1 286890
2 [241 403
3 [631[438
20
100
800

Messedamm (Nord)
(Arm 2)

‘v\
w2
A03( >
=o)

241

-

mell ®
286

Messedamm (Sud)
(Arm 1)

>
o B
w

%

51089

B>
3 5
$1293

AS Messedamm
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Anlage 6-10  LSA2 | Knotendaten

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

E
®
!
[«
3
' 3
A 2
=)
e
3
0}
%- \Q(Kfﬂ -
3 e -
3 P (\(fl) -
G
(e
s
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-11

LSA2 | Signalzeitenplan | Frithspitze

Signal- TU=90
gruppe E““l““l.u.l.“.l““l..ul..:.l““l:.ul““l““lu“l“ b ity Jy An | AD TR
Kt~ 2 i i s 88 | 20 | 21
K2 - %6 i i ) 26 | 48 | 21
K3 p: L 32 | 45 | 12
K4 v p: : — 54 | 81 | 26
K5 ] of | —E 61| 79 | 17
K o [ ' VI g4 |19 | 24
Fiz | sai_m_ 53 | 75 | 22
B4\ e == InE
56\ : > aﬂ 85 | 21 | 26
78\ > W 89 | 19 | 20
FO10 « — 23 | 47 | 24
FI1,12 < I 27 | 50 | 23
R A | — B e | 12| 15
R2  — ZHO 25 | 50 | 25
R3 & 5 7 33 41| 8

AL AL A A A A I AL A AL A A A M ARAA AR AR AN A

1 2 3

Phasenfolge: 1-2-3
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-12  LSA2 | HBS-Bewertung | Friihspitze

P ta| ts fa q m te gs | Nmsgs>nk| nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx Qsv
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR X Bemerkun,
Y [s] [ [s] | [s] | [] |[Kfz/h]]| [Kfz/U] ]| [s/Kfz] | [Kfz/h] [] [Kfz/U] | [Kfz/h] [s] | [Kfz] | [Kfz] | [Kfz] [m] [] 9
7 —> | K2 | 21| 22| 69 |0244| 143 3,575 | 1,867 | 1928 - 12 470 |0,304| 29,703| 0,251| 3,170 | 6,181 | 38458 | B
8 —> | K2 | 21| 22| 69 | 0,244 143 3,575 | 1,867 | 1928 - 12 470 | 0,304| 29,703| 0,251| 3,170 | 6,181 | 38458 | B
1
9 = K1 | 21| 22 | 69 |0244| 334 8,350 | 1,865 | 1930 - 12 470 | 0,711| 44,124 1,698| 9,336 | 14,504| 90,157 | C
10 = K1 | 21| 22 | 69 |0244| 334 8,350 | 1,865 | 1930 - 12 470 | 0,711| 44,124| 1,698| 9,336 | 14,504| 90,157 | C
9 a— | K3 | 12| 13| 78 |0,144| 121 3,025 | 1,845 | 1951 - 7 281 | 0431]40,869| 0,446| 3,207 | 6,236 | 38351 | C
2 8 - K3 | 12| 13| 78 | 0,144 120 3,000 | 1,845 [ 1951 - 7 281 | 0,427 40,744| 0,438 | 3,174 | 6,187 | 38050 [ C
7 r K4 | 26 | 27 | 64 | 0,300| 303 7,575 | 1,849 | 1947 - 15 584 10,519 30,178 0,659 6,939 | 11,394 70210 | B
7 “\ K6 | 24| 25| 66 | 0278 421 | 10,525 | 1,874 | 1921 - 13 534 |0,788| 49,305| 2,858 12,589 | 18,590| 116,113 C
8 “\ K6 | 24 | 25 [ 66 | 0,278| 421 10,525 | 1,874 | 1921 - 13 534 |0,788( 49,305| 2,858 12,589| 18,590| 116,113 C
3
9 ( K5 | 17 | 18 | 73 |1 0,200| 292 7,300 | 1,874 | 1921 - 10 384 |0,760( 55215| 2,267 | 9,154 | 14,271 89,137 | D
10 V' K5 | 17 | 18 [ 73 | 0,200| 291 7,275 | 1,874 | 1921 - 10 384 | 0,758 54,927| 2,238 9,098 | 14,199 88,687 | D
Knotenpunktssummen: 2923 4862
Gewichtete Mittelwerte: 0,660 | 44,670
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SZP_Variante 4d Friih (TU=90)
| ts1 [ twinsel | ts2 | twa insel [ twmax
Zuf | Querun SGR T Progressiv i i QSV| Bemerkun:
9 i 9 ] 8 (6] 5 | 0 g
1 | QS1,QS2|F1,2 F3,4 Geteilte Furt - 68 [ 0,000 | 63 | 0,000 |68000( D
2 | QS1,QS2|F56 F7,8 Geteilte Furt - 64 | 0,000 | 70 | 0,000 |70,000( D
3 | QS1,QS2 [ F9,10, F11,12 | Geteilte Furt - 66 | 0,000 | 67 | 0,000 67,000 D
Zuf Zufahrt [l
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 8]
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms95>Nnk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsos Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
W 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-13  LSA2 | Signalzeitenplan | Spatspitze

S D020 B T e e
Ki - |—————— | 54 | 23 | 28
K2 P — 25 | 46 | 20
K3 A 20 | 41 | 11
Ko ¢ p M— 55 | 77 | 21
Ks - 55—782: 64 | 78 | 13
Ke = L T g; | 22 | 28
Fiz | 5#— 51|71 |20
PB4\ pe ) 49 | 79 | 30
e\ =.3 aﬂ 84 | 18 | 24
78\ b W s | 18| 20
F9,10 «* 2855_50 28 | 50 | 22
F11,12 o e 30 | 51 | 21
R [—— g6 | 18 | 22
R2  — S — 27 | 48 | 21
RS -l 30|37 |7

AAMMMAALMAALAM RLEARAS AAALS MAALAS SALAAARS AAASL LA RAAM AASY NAAML) AAMLBASA MM LA

1 2 3

Phasenfolge: 1-2-3
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 6-14  LSA2 | HBS-Bewertung | Spatspitze

Pl ta| ts fa q m ts qs C nc Nee | Nwms [ Nwmsos Lx LK | Nmsg5>nk tw | QSV
2uf| FsteNr.| Symbol | SGRI -1 1 i1 | g1 | 1 | karn | kv | s/ | ikezvm | kv | eizrw | ki | ke | e | m1 [ m1| X | g | g | Bemerkung
7 —> | K2 | 20| 21| 70| 0233| 143 3,575 | 1,867 | 1928 449 n 0,268| 3,229 | 6,268 | 38999 - 0,318| 30,740| B
8 —> | K2 | 20| 21| 70| 0,233 143 3,575 | 1,867 | 1928 449 n 0,268| 3,229 | 6,268 | 38,999 - 0,318| 30,740 B
1
9 = K1 | 28| 29| 62 |0322| 445 | 11,125 1,867 | 1928 | 621 16 | 1,783] 11,590| 17,348 107,939 - 0717|37,231| C
10 = K1 | 28| 29 | 62| 0,322 445 11,125 1,867 | 1928 621 16 1,783 11,590 17,348| 107,939 - 0,717| 37,231 C
9 a— | K3 | 11| 12| 79 (0,133 121 3,025 | 1,845 [ 1951 259 6 0,521| 3,317 | 6,397 | 39,342 - 0,467| 43,308| C
2 8 «— [ K3 | 11| 12| 79 (0133 120 3,000 | 1,845 [ 1951 259 6 0,512| 3,284 | 6,349 | 39,046 - 0,463| 43,163| C
7 { | ke[ 21| 22| 69|0244| 403 | 10075 | 1,847 | 1949 | 476 12| 4,588| 14,189 20,560| 126,567 - 0847 67,118 D
7 A—\ K6 | 28 | 29 | 62 | 0,322 316 7,900 | 1,872 | 1923 619 15 0,637| 7,048 | 11,538 71,997 - 0,511] 28,465| B
8 “\ K6 | 28 [ 29 | 62 [ 0,322 315 7,875 | 1,872 | 1923 619 15 0,631| 7,017 | 11,497 | 71,741 - 0,509| 28411| B
3
9 V' K5 | 13 [ 14 | 77 [0156| 219 5475 | 1,874 | 1921 300 8 1,840( 7,055 [ 11,547| 72,123 - 0,730| 58,255| D
10 Y' K5 | 13 14 | 77 [0,156] 219 5475 | 1,874 | 1921 300 8 1,840( 7,055 [ 11,547| 72,123 - 0,730| 58,255| D
Knotenpunktssummen: 2889 4972
Gewichtete Mittelwerte: 0,631| 42,525
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SZP_Variante 4d Spat (TU=90)
: ts1 | twiinsel| ts2 | tw2 insel [ twmax
Zuf | Querun SGR Ty Progressiv i QSV| Bemerkun
9 P 9 ENENE NG BCE Nt 9
1 |Qs1,QS2|F1,2F34 | Geteilte Furt - 70 | 0000 | 60 | 0,000 | 70,000 D
2 | QS1,QS2 | F56,F7,8 Geteilte Furt - 66 | 0,000 [ 70 [ 0,000 | 70,000| D
3 | QS1,QS2 | F9,10, F11,12 | Geteilte Furt - 68 | 0,000 [ 69 | 0,000 | 69,000 D
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 7  Bewertung der Leistungsfahigkeit
im Prognose-Planfall |
Messedamm [ Ausfahrt ICC Parkhaus
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 7-1 LSA3 | Strombelastungsplan Frihspitze

von\nach| 1 2 3
1 544
2 50 100
3 869|100

Messedamm BN

20 (Arm 1) Sy
4
10 \
800 (]??‘ 9, 70

S0
1000 &
Jooi' L\'/\ Ausfahrt ICC Parkhaus
S (Arm 2)

N
Py

Messedamm
(Arm 3)
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 7-2 LSA3 | Strombelastungsplan Spéatspitze

von\nach| 1 2 3
1 645
2 50 100
3 724|100
Messedamm >
20 (Arm 1) %5
100 A N
) 2.
700 © 7
S0

10pa &
Jooi' L: Ausfahrt ICC Parkhaus
S (Arm 2)

N
Ly

Messedamm
(Arm 3)
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 7-3 LSA3 | Knotendaten

Anlage 7-4 LSA3 | Signalzeitenplan

; TU=90

Signal-

gruppe ||||||||||1|0|||||||||2|0|||||||||3|0|||||||||4|0|||||||||5|0:||||||||6|0|||:|||||7|0|||||||||8|0||:||||||| FA FE TF
K /] ] 59 62 | { goey || O | 99 | 62

k2 A i g || 648319
u‘o i 58 61 | P89 0 |98 |58

F1.2 / ch ! e 87| 51 | 54

R1 / i 57 59 8687 87 o7 60

||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||i|||||||||||| [RARR SRR R R R R
1 2
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 7-5 LSA3 | HBS-Bewertung | Friihspitze
|t ts fa q m s qs Nwms,95>nk nc C tw Nce [ Nwms [ Nmssgs Lx | Qsv
2uf | FteNe | Symbol] SGR| 1 | 1 | ts1 | () | ikferma | bz | s/t | kizvm | 11| ik | cezrmg| X | 1s) | ikl | ikl | e | pm) | g | Bemerens
1 / K1 | 62 | 63 | 28 |0,700| 272 6,800 | 1,859 | 1937 - 34 1357 [0,200| 5083 | 0,141]| 2,513 | 5194 | 32,192| A
]
2 / K1 | 62 | 63 | 28 |0,700| 272 6,800 | 1,859 | 1937 - 34 1357 [0,200| 5083 | 0,141)| 2,513 | 5194 | 32,192| A
1 t K2 [ 19 [ 20 | 71 | 0,222 50 1,250 | 1,827 | 1970 - 1 437 | 0,114 28,538 0,072| 1,070| 2,819 | 17,168 B
2
2 o~ K2 [ 19 20 | 71 [0,222| 100 2,500 | 1,827 | 1970 - n 437 10,229 30,081 0,168| 2,217| 4,735 | 28,836| B
2 / K3 | 58 | 59 [ 32 |0,656| 485 | 12,125| 1,845 | 1951 - 32 1281 [ 0,379| 8090 | 0,357| 5908 10,019| 61,617 A
3
1 A K3 | 58| 59 | 32 [0,656| 484 12,100 | 1,838 | 1959 - 32 1281 [ 0,378 8,117 | 0,355| 5903| 10,012| 61,454 A
Knotenpunktssummen: 1663 6150
Gewichtete Mittelwerte: 0,303 | 9,051
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP_Variante 4d Friih und Spat (TU=90)
| tst | twiiinsel| ts2 [ twa insel [ twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv sl (s] sl s] sl QSV| Bemerkung
2 |Qst F1,2 | Einzelne Furt - 36 36,000
Zuf Zufahrt []
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Ns 95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
(&3 Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nece Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [KfzZ)
Nws Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tUberschritten wird [KfzZ)
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 7-6 LSA3 | HBS-Bewertung | Spatspitze
tF | ta ts fa q m ts qs Nms,95>nk nc C tw Noe [ Nwms | Nwmsos Lx Qsv
2uf | FteNe | Symbol) SGR| 1) | 1) | 1) | (2 | iKtash) | Ktz |t/ | tkbrm | 1) | k| tkezm)| % | 1s) | okl | okl | ke | pm) | (g | Bemeren
1 / K1 | 62| 63 | 28 [ 0,700 323 8,075 | 1,854 | 1942 - 34 1358 | 0,238| 5,329 | 0,177 3,084 | 6,054 | 37,414| A
1
2 / K1 | 62| 63 | 28 [ 0,700 322 8,050 | 1,854 [ 1942 - 34 1358 | 0,237| 5323 | 0,176 3,071| 6,035 | 37,296| A
1 t K2 | 19| 20 [ 71 | 0,222 50 1,250 | 1,827 | 1970 - n 437 | 0,114 28,538 0,072 1,070| 2,819 | 17,168 B
2
2 o~ K2 [ 19 20 | 71 | 0,222 100 2,500 | 1,827 | 1970 - 1 437 0,229 30,081( 0,168 2,217 | 4,735 | 28,836 B
2 / K3 | 58 | 59 [ 32 | 0,656 411 10,275 | 1,843 | 1953 - 32 1281 | 0,321| 7,513 | 0,273| 4,750| 8,436 | 51,831| A
3
1 /4 K3 | 58 | 59 | 32 [0656( 413 10,325 | 1,839 | 1957 - 32 1281 | 0,322| 7,558 | 0,274 | 4,788| 8,489 | 52,156| A
Knotenpunktssummen: 1619 6152
Gewichtete Mittelwerte: 0,276| 8,696
TU=90s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP_Variante 4d Friih und Spat (TU=90)
: ts1 | twiinsel [ ts2 | tw2 insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv . QSV| Bemerkun
9 P 9 B 6 6] 6| 6 9
2 [Qs1 F1,2 | Einzelne Furt - 36 36,000| B
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nws 95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
X Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, nsel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 8 Bewertung der Leistungsfahigkeit
im Prognose-Planfall |
Messedamm [ HalenseestraBe
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 8-1 LSA4 | Strombelastungsplan Frihspitze

tArm 1)
Q]
3
Ly 97
§’ & Messedamm
Ny kY (Arm 2)
167 a2 ff ™
S
544 >
702 ™M
5
734 o

von\nach| 1 | 2 | 3

1 702|167
2 472 544
3 71 |734

20 @V/

=Y ]y

100 ‘“’ @
700

Anlage 8-2 LSA4 | Strombelastungsplan Spéatspitze
(Arm 1)
)
S
Ly
,(\\V; Messedamm
P Jies \ (Arm 2)
7 560 Ay ™
N
644\ R
R 55
=
870 A

von\nach| 1 | 2
1 585
2 560
3 85 |870
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 8-3

LSA4 | Knotendaten

R (Rad)
K2(KE) = = = = = — =
K2 (Kfz) -
KLKD) o o o e = —
KoL (Kf) _

7uf
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 8-4  LSA4 | Signalzeitenplan | Frithspitze

Signal- TU=90

guppe o M0 A A8 e B A A TR
'“_\_zoz # 50 | 20 | 20
KIR 3 R | 59 | 70 | 10
K2 () 6 | 21| 14
KoL = 23 | 50 | 26
Koz ——— | 57 | g1 | 23
KL % R =) | 55, | 76, | 20
K3R —) 26 | 48 | 21
K3Rv > 0
F2_ [ S — 25 | 47 | 22
F34 [ _ 29 | 50 | 21
F5.6 I H 54 | 82 | 28
8} e — | 56 | 80 | 24
FO,10 += . po 80 | 10 | 20
F1112 2 a 76 | 15 | 29
F13,14 > - M 88 | 54 | 56
R = i W g7 | 14 | 16
R2 [ 6 | 15| 8
R34 | )| 53 | 70 | 16
RS [ —) 28 | 52 | 23
RT f——— W 57 | 14 | 16

Anlage 8-5 LSA4 | Signalzeitenplan | Spatspitze

Signal- 10 20 30 40 50 60 70 g0

grappe Qoo X e e e 8 A A TR
K1 \_182 3%1 89 | 18 | 18
KIR 3 p L 60 | 71 | 10
Ke |l 6 | 22| 15
KoL s 2§—51)Z 23 | 50 | 26
K2 5;_8121— 57 | 81| 23
KL & 1 55 | 76 | 20
KR B 24 | 48 | 23
KRV > 0
Fiz [ 24 | 48 | 24
F4f 30 | 50 | 20
56 | 54 | 82 | 28
Fre | 56 | 80 | 24
F9,10 ~~ 80 | 10 | 20
F11,12 ~~ 77 | 15 | 28
F13,14 <> 88 | 54 | 56
R1 = 87 | 14 | 16
R2 - 6 |15 8
R34 I 53 | 70 | 16
Rs6 [ 29 | 52 | 22
R7 - 87 | 14 | 16
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 8-6 LSA4 | HBS-Bewertung | Friihspitze

te| ta | ts fa q m e qs C nc Nce | Nwms [ Nwmsos Lx LK [ Nms,9s>nk tw | QSV
Zuf | Ftee | Symbol]  SGR ) 1) | 1s) | 153 | 1) | ikferma | (k0| 1o/ | tktarm | ikszrm | iz | ke | ke | e | o) fmp] 0 | %] g | | Bemekend
1 ~ K1 20| 21| 70 | 0,233| 351 8,775 | 1,847 | 1949 455 n 2,484| 10,688 | 16,217 99,832 - 0,771 51,924| D
1 2 ~ K1 20 | 21| 70 | 0,233| 351 8,775 | 1,847 | 1949 455 n 2,484| 10,688 | 16,217 99,832 - 0,771 51,924| D
3 7 K1R 10| 11| 80 [0122| 167 4175 | 1,840 | 1957 239 6 1,519 55526 | 9,502 | 58,266 - 0,699 60,804| D
1 -— K2 141 15| 76 | 0,167| 236 5900 | 1,858 | 1938 324 8 1,831 7,426 | 12,035| 74,521 - 0,728 55891 D
2 -— K2 141 15| 76 | 0,167| 236 5900 | 1,858 | 1938 324 8 1,831 7,426 | 12,035| 74,521 - 0,728 55,891 D
2
3 ' K2L 26| 27| 640300 272 6,800 | 1,859 | 1937 581 15 0,527| 6,064 | 10,229 63,399 - 0,468 28,916 B
4 ' K2L 26| 27 | 64 |0300( 272 6,800 | 1,859 | 1937 581 15 0,527| 6,064 | 10,229 63,399 - 0,468 28,916 B
3 ‘7 K3L 20| 21| 70 | 0,233 7 1,775 | 1,838 | 1959 456 n 0,103| 1,516 | 3,598 | 22,041 - 0,156 28,285| B
3 2 ™~ K3R, K3Rv| 21 | 22 | 69 | 0,244 367 9175 | 1,845 [ 1951 476 12 2,495| 11,039 16,658 | 102,447 - 0,771 50,549| D
1 ™~ K3R, K3Rv| 21 | 22 | 69 | 0,244 367 9175 | 1,845 [ 1951 476 12 2,495| 11,039 16,658 | 102,447 - 0,771 50,549| D
5 1 r K2L2 23 | 24 | 67 | 0,267 50 1,250 | 2,016 | 1786 477 12 0,065| 1,008 | 2,706 | 18,184 - 0,105| 25,366 B
Knotenpunktssummen: 2740 4844
Gewichtete Mittelwerte: 0,671| 47,115
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - 2021.04 - az, 1-2-3_Friih_hapr (TU=90)
| ts1 | twiiinsel [ ts2 | tw2 insel | twmax
Zuf | Querun SGR T Progressiv . . QSV| Bemerkun
uerng P bl WO BNC B RGN BNCI G 9
1 |Qs1,Qs2|F1.2 F34  |Geteilte Furt - 68 | 0,000 | 69 | 0,000 | 69,000| D
2 |QS1,QS2|F56 F7,8 Geteilte Furt - 62 | 0,000 | 66 [ 0,000 | 66,000/ D
3 | Qs1,QS2|F9,10, F11,12 | Geteilte Furt - 70 | 0000 | 61 | 0,000 | 70,000 D
4 1Qs1 F13,14 Einzelne Furt - 34 34,000( B
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol 9]
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus 95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
asv Qualitétsstufe des Verkeh f t
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 8-7 LSA4 | HBS-Bewertung | Spatspitze

Pl ta| ts fa q m ts qs C nc Nce | Nwms [ Nwmsos Lx LK | Nmsgs>nk tw | QSV
Zuf | Fteie | Symbol]  SGR ) 1) | 1s) | 190 | 1) | ikferma | k20| 15/ | tktarm | ikszvmn | iz | ke | ke | ke | o fmi| 0 | %] g | | Bemekend
1 ~ K1 18] 19| 72 (0211 293 7,325 | 1,841 | 1955 412 10 1,686| 8485 [ 13,411| 82317 - 0,711 47,690| C
1 2 ~ K1 181 19| 72 (0211 292 7,300 | 1,841 | 1955 412 10 1,666 8439 [ 13,352| 81,955 - 0,709 | 47,498| C
3 7 K1R 10| 11| 80 [ 0122 139 3,475 | 1,840 | 1957 239 6 0,860| 4,144 | 7,587 | 46,523 - 0,582 50,295| D
1 -— K2 151 16 | 75 (0,178| 280 7,000 | 1,858 | 1938 345 9 3,215| 9,941 | 15,273 | 94,570 - 0,812 69,091| D
2 -— K2 15| 16 | 75| 0,178| 280 7,000 | 1,858 | 1938 345 9 3,215| 9,941 | 15,273 | 94,570 - 0,812 69,091| D
2
3 ' KaL 26 | 27 | 64 | 0300 322 8,050 | 1,859 | 1937 581 15 0,771| 7,529 | 12,1770 75,430 - 0,554| 31,222| B
4 ' KaL 26 | 27 | 64 | 0300 322 8,050 | 1,859 | 1937 581 15 0,771| 7,529 | 12,170 75,430 - 0,554| 31,222| B
3 ‘7 K3L 20 | 21| 70 | 0,233 85 2,125 | 1,847 | 1949 454 n 0,129| 1,833 | 4,123 | 25,381 - 0,187 28,702| B
3 2 ™~ K3R,K3Rv| 23 | 24 | 67 | 0,267 435 10,875 1,843 | 1953 521 13 4,201 14,459 20,890 | 128,348 - 0,835| 60,143| D
1 ™ K3R, K3Rv| 23 | 24 | 67 | 0,267| 435 | 10,875 | 1,843 | 1953 521 13 [ 4,201 14,459 20,890 | 128,348 - 0,835(60,143| D
5 1 O KaL2 23 | 24 | 67| 0267 50 1,250 | 2,016 | 1786 477 12 [ 0,065| 1,008 | 2,706 | 18,184 - 0,105 25,366 B
Knotenpunktssummen: 2933 4888
Gewichtete Mittelwerte: 0,701 51,028
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - 2021.04 - az, 1-2-3_Spat_hapr (TU=90)
: ts1 | twi insel [ ts2 | tw2 insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv 5] is] sl 18] is] QSV | Bemerkung
1 |QS1,QS2|F1,2 F34 Geteilte Furt - 66 | 0,000 | 70 [ 0,000 | 70,000| D
2 |QS1,QS2|F56 F7,8 Geteilte Furt - 62 | 0,000 | 66 [ 0,000 | 66,000/ D
3 | QS1,Qs2|F9,10, F11,12 | Geteilte Furt - 70 | 0,000 | 62 [ 0,000 | 70,000| D
4 [Qs1 F13,14 Einzelne Furt - 34 34,000 B
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittiere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
1) Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nums Mittlere Riickstauléange bei Maximalstau [Kfz]
Nuws 95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualité ife des Ver! ifs [
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 9  Bewertung der Leistungsfahigkeit
im Prognose-Planfall |
Messedamm [ Alte JafféstraBe
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HL

Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 9-1 LSAG | Strombelastungsplan Frihspitze

Messedamm
(Arm 3)

von\nach| 1 2 3
1 50 50
2 50 1083
3 50 | 954

100
500
1000
Messezufahrt 4
\QQ (Arm 1)

Messedamm
(Arm 2)

N}
S &

0,
N
™
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 9-2 LSAG | Strombelastungsplan Spéatspitze

von\nach| 1 2 3
1 50 | 50
2 50 872
3 50 (1176

Messedamm

100 (Arm 2)
500 >
9
1000 ‘ 25
Messezufahrt 4 S AV 996‘
QQ (Arm 1)
N o
A
o

Messedamm
(Arm 3)
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Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

LSA6 | Knotendaten

Anlage 9-3
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 9-4 LSAG | Signalzeitenplan | Frithspitze

Signal- 10 20 30 40 50 60
gruppe |||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||An Ab TF
|
K1,2 :7 10 | 36
K34 Y 35 | 18
K56 % 67 | 24
F1.2 ™ 28 | 13
F34 /f 61 | 21
Anlage 9-5 LSAG | HBS-Bewertung | Friihspitze
tF| ta| ts fa q m ts qs Nwmsgs>nk|  nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx Qsv
2uf | FsteNr| Symbol] SGR | g | 151 | ts1 | 1 | ikfarmi| ikferon | ts/iea| ezrm| 11| ey | ke | | 19 |kt | ke | ik | (m) | g | BETeene
2 A4 K3,4 18 | 19 | 52 | 0,271 50 0,972 | 1,935 | 1860 - 10 504 | 0,099 19,549 0,061| 0,789 | 2,291 | 14777 | A
1
1 > K3,4 18 | 19 | 52 | 0,271 50 0,972 | 1,935 | 1860 - 10 504 | 0,099 19,549 0,061| 0,789 | 2,291 | 14777 | A
1 / K5,6 24 | 25| 46 | 0,357 50 0,972 | 1,935 | 1860 - 13 664 | 0,075| 15113| 0,045| 0,687 | 2,089 | 13,474 | A
2 2 / K5,6 24 | 25| 46 [ 0357| 542 10,539 | 1,852 | 1944 - 13 694 | 0,781| 34,470 2,777 | 12,173 | 18,074 | 111,589| B
3 / K5,6 24| 25| 46 (0357 541 10,519 | 1,852 | 1944 b 13 694 | 0,780| 34,346 2,755| 12,129| 18,019 111,249| B
4 > K1,2,KLT| 36 | 37 | 34 [0529| 50 0,972 | 1,800 | 2000 - 6 295 | 0,169| 27,449|0,114| 0964 | 2,625 | 15750 | B
3 5 / K1,2 36 | 37| 34 (0529 477 9,275 | 1,854 [ 1942 = 20 1027 | 0,464| 12,109| 0,519| 6,309 | 10,557 | 65242 | A
6 / K1,2 36 | 37| 34 (0529 477 9,275 | 1,854 [ 1942 - 20 1027 | 0,464| 12,109| 0,519| 6,309 | 10,557 | 65242 | A
Knotenpunktssummen: 2237 5409
Gewichtete Mittelwerte: 0,586 23,647
TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP_Bestand_mod Friih (TU=70)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv ;:]‘ tw["s‘]m' ;Z]Z tw[z's‘]"ﬂ tvg]ax QSV| Bemerkung
1 ]Qs1 F3,4 | Einzelne Furt - 49 49,000( C
3 [Qst F1,2| Einzelne Furt - 57 57,0001 D
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwmse5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nege Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Ruickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumléange [m]
Qsv Qualita des \ ifs H
Progressiv  Progressiv [
ts+ Sperrzeit 1 [s]
tw 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, nsel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 9-7 LSAG | Signalzeitenplan | Spatspitze
Signa-— 10 20 50 60 | An | Ao 1 TF
gruppe [N FEEN FEREE PR SN NE FNENE SRR SRR SRRl FRTEE FREEE SN FEETE RN n
|
K1,2 :7 63 | 30 | 36
K34 36 | 56 | 19
K56 %/ 63 | 19 | 25
F12 ™ 35 |48 | 13
F34 /f 61| 13 | 22
Rz / : 61 |19 | 27
IllllillIIIIlllIllIIIIlllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
Anlage 9-6 LSAG | HBS-Bewertung | Spétspitze
tF| ta| ts fa q m te qs Nmsgs>nk|  nc C tw Noce | Nwms | Nwmsss Lx | Qsv
Zuf | FoteNe | Symbol) SR | 1 | 19 | 1o | 1 | iktarm | ki) | skt | ikszvm | )| ez | ks | X | i) | ke | ikl | e | pm) | (o | Bemerens
2 4 K34 19| 20 | 510286 SO 0,972 | 1,935 | 1860 - 10 532 | 0,094 18,728| 0,058| 0,771 2,256 | 14,551| A
1
1 > K3,4 19 | 20 | 51| 0,286 50 0972 | 1,935 | 1860 - 10 532 | 0,094|18,728| 0,058| 0,771 2,256 | 14,551 A
1 / K5,6 25 | 26| 45 (0371 50 0,972 | 1,935 | 1860 - 13 690 |0,072| 14,451(0,043( 0,671| 2,056 | 13,261 A
2 2 / K5,6 25| 26 [ 45 (0371| 436 8,478 | 1,852 | 1944 - 14 721 | 0,605| 22,753 | 0,981 7,857| 12,598| 77,780 B
3 / K5,6 25| 26 [ 45 (0371| 436 8,478 | 1,852 | 1944 - 14 721 | 0,605| 22,753 | 0,981 7,857| 12,598| 77,780| B
4 > K1,2,KL1| 36 | 37 | 34 | 0,529 50 0,972 | 1,800 | 2000 - 6 287 |0,174|27,842| 0,118 0,972| 2,639 | 15834 B
3 5 / K1,2 36| 37| 340529 588 | 11,433 1,856 | 1940 - 20 1027 | 0,573 14,108 | 0,846 8,573 | 13,525 83,666| A
6 / K1,2 36 | 37| 34[0529| 588 | 11,433 1,856 | 1940 - 20 1027 | 0,573 14,108 | 0,846 | 8,573 | 13,525 83,666 A
Knotenpunktssummen: 2248 5537
Gewichtete Mittelwerte: 0,544 | 17,980
TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéangerverkehr - SZP_Bestand Spat (TU=70)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv E; th‘S']"SE' ;Z]Z tw[as‘]m‘ mE:]ax QSV | Bemerkung
1 ]Qs1 F3,4 | Einzelne Furt - 48 48,000| C
3 |Qs1 F1,2 | Einzelne Furt - 57 57,000 D
Zuf Zufahrt 9
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [1
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Séttigungs verkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 5>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden -1
nc Abflusskapazitat pro Umlauf Kfz/U]
(63 Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad -1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusos Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht {iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehr: i kl
Progressiv  Progressiv [1
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10 Bewertung der Leistungsfahigkeit im Pro-
gnose-Planfall | Messedamm [ JafféstraBe
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m Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-1  LSA7 | Strombelastungsplan Friithspitze

von\nach| 1 | 2 | 3 )
JafféstralBe

1 196|232 (Arm 2)

2 92 722

3 176|907 5 4103

s 814 F
20
100 * 2 9
900 NS

(]
NN

Messedamm
(Arm 3)
™M
907 3
oo
Messedamm 176 «@
(Arm 1)
™M
M9 £ X
Ay /P 232l
196
232
=)
Anlage 10-2  LSA7 | Strombelastungsplan Spatspitze
von\nach| 1 | 2 | 3 .
Jafféstrale
1 177[208 (Arm 2)
2 123 968
3 141|731 - 2903
«
20 -
100 o T 2
900 5 e = g
@
Messedamm
(Arm 3)
™M
Messedamm 731 I
(Arm 1) 141 N
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M3 968) -
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HL

Verkehrsuntersuchung

Anlage 10-3

m\,uP-PQSSaN

LSA7 | Knotendaten

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

R2 (Rad)
K7,8 (Kfz)
K7,8 (Kfz)
K9,10 (Kfz)

wwiepassaly
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-4  LSA7 | Signalzeitenplan | Frithspitze

. TU=70
s;ggg(li P e 8 AT
K123 Ar{==rEL) 7 23|15
ke o |E p 6| 1|3
ks |k 7 36| 1|34
kg LA VIR 41 | 69 | 27
K910 <=V} 6 |20 |13
kit o 3 I 27|32 | 5
F2 el 34 | 62 | 28
F3 v 6 | 26 | 20
P e e = 6 | 16 | 10
F5 = |l 6 | 16 | 10
Fo |l 6 |20 14
SN = —— | |
PR —— 4 |20 |15
R3S o A 29|35 5
L R L R L R N L AN LARAS LA RARRN RARRS RRRL
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-5  LSA7 | HBS-Bewertung | Friihspitze

tF | ta ts fa q m ts qs Nms5>nk nc C tw Nee Nwms | Nmsss Lx Qsv
Zuf| Fotene | Symbol|  SGR | 1) | ts) | 191 | 11 | ikserm| ki) | s/t | kizm | 11| ks | ism| X | s | kel | ke | ke | m | o | PO
1 J" K1,2,3,KL1| 15 | 16 | 55 [ 0,229 196 3,811 | 1,834 | 1963 - 3 142 | 1,380| 759,781 28,688 | 32,499| 42,140| 257,644| F
1
2 Lnd K1,2,3 15 | 16 | 55 |0,229| 232 4,511 | 1,829 | 1968 - 9 451 | 0,514| 28,219 | 0,581 | 4,523 | 8,120 | 49,500 | B
3 D K4 34| 35| 36 [050| 92 | 1,789 | 1,843 | 1953 - 19 976 | 0,094| 9,385 | 0,055 | 0,994 | 2,680 | 16466 | A
2 2 = K5,6 34| 35| 36 |0500| 361 7,019 | 1,845 | 1951 - 19 976 |0,370| 11,905 | 0,317 | 4,623 | 8259 | 50,793 [ A
1 s K5,6 34| 35| 36 |0500| 361 7,019 | 1,845 | 1951 - 19 976 | 0,370 11,905 | 0,317 | 4,623 | 8259 | 50,793 [ A
3 t K7,8 27 | 28 | 43 | 0,400| 454 8,828 | 1,845 | 1951 - 15 780 |0,582| 20,018 | 0,779 | 7,683 | 12,371| 76,082 | B
3 2 t K7,8 27 | 28 | 43 (0400 453 8,808 | 1,845 | 1951 - 15 780 |0,581| 19,992 | 0,775 | 7,660 | 12,341| 75897 [ A
1 -~ K910 | 13| 14 | 57 | 0200 176 | 3422 | 1,847 | 1949 - 8 390 [0451| 28,738 | 0446 | 3455 | 6599 | 40,623 | B
Knotenpunktssummen: 2325 5471
Gewichtete Mittelwerte: 0,547| 80,914
TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,05
FuBgangerverkehr - SZP Bestand - Friih (TU=70)
| tst | twrimsel| ts2 [ twa insel | twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv sl 8] is] sl 5] QSV| Bemerkung
1 |Qst F1,2 | Einzelne Furt - 42 42,000 | C
2 | QS1,QS2 | F3, F5 | Geteilte Furt - 50 | 56,768 | 60 [ 0,000 [ 106,768 F
2Zuf Zufahrt []
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 2]
Symbol Fahrstreifen-Symbol 3]
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 3]
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
g Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgs>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 2]
ne Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U
[} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad 2]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusos Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
X Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs M
Progressiv  Progressiv 2]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
t max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-6  LSA7 | Signalzeitenplan | Spétspitze
: TU=70
s;ggg(li P e 8 AT
K123 3 VL =l 40 | 56 | 15
Kt I 69 | 34 | 34
Ksg - B 69 | 34 | 34
kg L] 4|32 |27
K9,10 ~— V) 39 | 54 | 14
Ko 3 Bl 60 |65 5
Fr2 | |E—— T8 67 | 25 | 28
3 o~ S el 39 | 59 | 20
Fo e e L L e 39| 49 | 10
F5 o T 39 | 49 | 10
6 - =l 39 | 53 | 14
R L ——) B 6o | 30 | 34
Rz V| 37 | 54 | 16
R3 3 R o) | 65 | 5
L R L R L R N L AN RRRAS LA RARRN RARRS RRRL
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-7

LSA7 | HBS-Bewertung | Spatspitze

tF | ta ts fa q m ts qs NMms,95>nk nc C tw Noe Nwms [ Nwmssos Lx Qsv
Zuf| FoteNe | Symbol] SR | g | 91 | ts1 | ) | ikfermn | ez | ts/kez | kizzm| (1| ikt | eznl | | isl | ke | ke | ke | (ml | 1 | Bmeen
1 J"’ K1,2,3,KLT| 15| 16 | 55| 0229| 177 3,442 | 1,838 | 1959 - 3 167 [ 1,060 239,251| 9,613| 13,055| 19,166 | 117,411| F
1
2 — K1,2,3 15| 16 | 55|0,229| 208 4,044 | 1,832 | 1965 - 9 450 | 0462| 27,011 | 0,468| 3,955 | 7,318 | 44698 | B
3 J K4 34| 35| 360500 123 | 2392 | 1,843 | 1953 - 19 976 [0,126| 9,618 | 0,076| 1,352 | 3,318 | 20,386 | A
2 2 s K5,6 34| 35| 36 0500 484 | 9411 | 1,845 | 1951 - 19 976 |0496| 13,631 | 0,541| 6,798 | 11,208| 68,929 | A
1 s K5,6 34 | 35| 36 |0500| 484 9,411 | 1,845 | 1951 - 19 976 | 0,496| 13,631 [ 0,541 6,798 | 11,208| 68,929 | A
3 t K7,8 27 | 28| 43 [ 0400 366 | 7,117 | 1,845 | 1951 - 15 780 |0469| 17,739 | 0,483| 5739 | 9,791 | 60215 | A
3 2 t K7,8 27 | 28 | 43| 0400| 365 7,097 | 1,845 [ 1951 - 15 780 | 0,468| 17,722 | 0,481 5720 [ 9,765 | 60,055 | A
1 -— K9,10 14| 15| 56 | 0,214 141 2,742 | 1,849 | 1947 - 8 417 0,338 25674 | 0,274| 2,597 | 5322 | 32794 | B
Knotenpunktssummen: 2348 5522
Gewichtete Mittelwerte: 0,498 | 33,614
TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,05
FuBgangerverkehr - SZP Bestand - Spat (TU=70)
| ts1 ] twiinsel [ ts2 | tw2 insel | twmax
Zuf erun: SGR Ty Progressi SV | Bemerkun:
uf | Querung ¥ g | 19 || s | 19 | @ i
1 ]1Qs1 F1,2 [ Einzelne Furt - 42 42,000 | C
2 | QS1,QsS2| F3, F5 | Geteilte Furt - 50 | 56,768 | 60 [ 0,000 | 106,768 F
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwmsgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz7U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Riickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusos Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualita ife des Verket ifs [
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-8  LSA7 | Signalzeitenplan | Friihspitze angepasst

| TU=70

atgpe Loovnee B B W n aoTe
23 - 7 |35 27
P 39| 1|31
K56 N
po 51| 69 | 17
0,10+ | | | |,
kLo 3 = 37 |42 | 5
F2 62 | 22
F3—<—; 26 | 20
F4—<—; 16 | 10
—— 16 | 10
— 20 | 14
S 1|32
Y 20 | 15
] 47| 5
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-9

LSA7 | HBS-Bewertung | Frihspitze angepasst

tr| ta ts fa q m 8 qs C nc Nae Nwms | Nwmsos Lx LK | Nmssgs>nk tw | QSV
Zuf | Fstehie | Symbol]  SGR | g | 1g) | 151 | 13 | tktarnd | iktzzon |tk | ktasm | iktarm | itz | ikt | ik | ke | g Jomi| 01 | * | 1 | 1 | Bemekns
1 A K1,2,3, KLT| 27 | 28 | 43 [ 0400| 19 3,811 | 1,834 | 1963 252 5 1,947 5638 | 9,654 | 59,025 - 0,778 57,371| D
1
2 —_ K123 27 | 28 | 43| 0400 232 4,511 | 1,829 | 1968 787 15 0,224 3,293 | 6,362 | 38,783 - 0295(15311| A
3 ) K4 31| 32| 390457 92 1,789 | 1,843 | 1953 893 17 0,067 1,080 | 2,838 | 17,437 - 0,103 11,075 A
2 2 s K5,6 22| 23| 480329 361 7,019 | 1,845 | 1951 643 13 0,710 6,486 | 10,793 | 66,377 - 0,561 23,300| B
1 - K5,6 22 | 23| 480329 361 7,019 | 1,845 | 1951 643 13 0,710 6,486 | 10,793 | 66,377 - 0,561 23300 B
3 L. K7,8 17 | 18| 53| 0257| 454 | 8828 | 1,845 | 1951 | 501 10 | 5497 | 14,047 20,386 | 125,374 - 0,906 | 64,685| D
3 2 t K7.8 17| 18 | 53 [0,257| 453 8,808 | 1,845 | 1951 501 10 5397 13,922 | 20,232 | 124,427 - 0,904 63,950 D
1 -— K9,10 14| 15 | 56 [0,214| 176 3,422 | 1,847 | 1949 417 8 0,396 3,353 | 6,450 | 39,706 - 042227188 B
Knotenpunktssummen: 2325 4637
Gewichtete Mittelwerte: 0,658 | 41,187
TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,05
FuBgéngerverkehr - Friih (TU=70)
’ ts1 | twiinsel [ ts2 | tw2 Insel twmax
Zuf | Querun SGR T Progressiv QSV | Bemerkun
9 ® o S s [ | o
1 ]1Qs1 F1,2 | Einzelne Furt - 48 48,000 [ C
2 | QS1,QS2 | F3, F5 | Geteilte Furt - 50 | 56,768 | 60 | 0,000 | 106,768 F
Zuf Zufahrt 8]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol 5]
SGR Signalgruppe 5]
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
(03 Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nge Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulédnge bei Maximalstau [Kfz]
Nus o5 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht (iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nws 95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
asv Qualita des Verl i 3]
Progressiv  Progressiv 2]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-10 LSA7 | Signalzeitenplan | Spatspitze

| TU=70
A N AT O e T R O T
123 )’I—‘tﬂ- 40 | 66 | 25
ki o _FI_ 0 [34]33
5 \'—;_342— 9 | 34| 24
krg L | 1 | 32 | 19

39 | 61| 21

68| 3|5

1|26 |25

39 | 59 | 20
- ﬂ* 39 | 49 | 10
e o e DU I I
- 39 |53 | 14
- 69 | 34 | 34
- 37 | 54 | 16
- 2|8 |5
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 10-11

LSA7 | HBS-Bewertung | Spatspitze

tF| ta | ts fa q m e qs C nc Nce [ Nms | Nmsos Lx LK | Nms95>nk tw | QSV
Zuf | Fstenr | symbol]  SSR | 1 | st | 151 | 1 | ikterm | khzrv | ts/kem| ikt | ikszvm | ez | ke | it | e | om0 Jomi| 1 | | g | | Pemerend
1 J" K1,2,3,KL1| 25| 26 | 45 | 0,371| 177 3,442 | 1,838 | 1959 242 5 1,511)| 4,826 8,541 | 52,322 - 0,731| 52,013| D
1
2 — K123 25| 26| 4510371| 208 4,044 | 1,832 | 1965 729 14 0,213 3,058 6,015 | 36,740 - 0,285( 16,537 A
3 J K4 33| 34| 37 |0486| 123 2,392 | 1,843 | 1953 949 18 0,079| 1,391 3,386 | 20,804 - 0,130( 10170 A
2 2 s K5,6 24 | 25| 46 | 0357| 484 | 9,411 | 1,845 | 1951 | 697 14| 1,312] 9,356| 14,529 | 89,353 - 0,694| 26,013| B
1 L K5,6 24 | 25 | 46 | 0,357 484 9411 | 1,845 | 1951 697 14 1,312| 9,356 14,529 | 89,353 - 0,694 26,013 B
3 t K7.8 19| 20| 51 [0,286| 366 7,017 | 1,845 | 1951 557 n 1,088| 7,345 11,929 | 73,363 - 0,657 29,003 B
3 2 t K7.8 19| 20 | 51 [0,286| 365 7,097 | 1,845 1951 557 1 1,078| 7,314 11,888 73,111 - 0,655 28923 B
1 -— K9,10 21| 22 | 49 10314 141 2,742 | 1,849 | 1947 611 12 0,160 2,188 4,690 | 28,900 - 0,231 18702 A
Knotenpunktssummen: 2348 5039
Gewichtete Mittelwerte: 0,591 26,783
TU=70s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,05
FuBgangerverkehr - Spat (TU=70)
. ts1 | twi insel [ ts2 [ tw2 insel| twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv sl sl sl sl s] QSV| Bemerkung
1 |1Qs1 F1,2 | Einzelne Furt - 45 45,000 | C
2 | QS1,QS2 [ F3, F5 | Geteilte Furt - 50 | 56,768 | 60 | 0,000 | 106,768 | F
2uf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer []
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h)
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nec Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nms Mittlere Riickstauléange bei Maximalstau [Kfz]
Nus,os Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
X Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusg5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [-]
ts+ Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 11 Bewertung der Leistungsfahigkeit im Pro-
gnose-Planfall | Mikrosimulation
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HL

Verkehrsuntersuchung

zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 11-1

HBS-Bewertung | Mikrosimulation | Frihspitze

LSA 1

[Anschlussstelle Messedamm]
Max. Staulange

. . @ Belastung o : @ Mittlere e
Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] 95%-Perzentil e Qualitatsstufe

Autobahnabfahrt von T

N Pkt : K7 579 753 24,4 B
“

Autobah;z;};‘:;hrt nach Ka5 353 38,4 12,5 A
“
Autobahnabfahrt von 1

AD Funkturm K8,9 579 11,4 0,9 A
(KP-Innenraum) !
3

Autobahnjl:fsahrt von A K10,11 sl 115,8 34,3 B
1

LSA 2

[Anschlussstelle Messedamm]

[Messedamm [ Ausfahrt ICC Parkhaus]

Zufahrt Richtung Signalgruppe 2 ?;fl:/s;;ng Stz/ﬁ;:;:lfm] W‘zmizt:i:ré] Qualitatsstufe
- k2 288 44,8 29,5 B
Messedamm (Siid) 3
1 K1 667 106,7 36,0
- K
Messedamm (Nord) - 3 246 556 255 B
T K4 300 78,6 29,8 B
- K6 793 13,3 27,5 B
AS Messedamm -
- Ks 541 100,1 38,0
-
LSA 3

Zuzl Richtung  Signalgruppe ?lfflj;ktmimg Stm::g: |[em] wzrﬂizfifr& Qualitatsstufe
Messedamm (Nord) 1l K1 547 53 1,2 A
Ausfahrt ICC Parkhaus L K2 51 24,1 27,7 B
d K2 49 18,2 29,8 B
Messedamm (Siid) L i 784 60,6 14,7 A
- s 46 60,6 16,5 A
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m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

LSA 4
[Messedamm [ HalenseestraBe]

@ Belastung Maximale 0 Mittlere

Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] Staulange [m]| | Wartezelt [s] Qualitatsstufe
- K
Messedamm (Siid) - ! 681 108,6 42,1
1 K1R 157 94.9 37.3
- K2 477 70,1 429
Messedamm (Nord) =
: KaL 551 60,6 27,0 B
“
K3L 70 30,5 27,9 B
HalenseestraBBe “
I K3R 717 87,5 339 B
LSA 6

[Messedamm [ Alte JafféstraBe]

0 Belastung \ENIGELS @ Mittlere

Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] S il |Herei Qualitatsstufe

Alte JafféstraBe - K34 49 24,5 21,9 B
L K3,4 49 24,5 17,7 A
t K5,6 50 75,7 25,5 B

Messedamm (Nord) -
K5.6 990 128,8 26,2 B
1 K1,2 (KL1) 46 12,0 17,0 A

Messedamm (Siid) -
- K1.2 910 41,5 7,4 A

LSA 7

[Messedamm [ JafféstraBe]

@ Belastung Maximale 0 Mittlere

Zufahrt Richtung  Signalgruppe Kfz/h] Staulange [m]  Wartezeit [5] Qualititsstufe
Messedamm (Siid) :T. Sl 190 176,4 60,5
N K1,2,3 236 1764 31,6 B
- K4 89 11,5 4,6 A
JafféstraBe L
L KS.6 712 30,2 3.2 A
- k78 872 52,3 16,6
Messedamm (Nord) t ' ' '
= k9,10 162 454 17,1

Anlagen | 141



m Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

Anlage 11-2  HBS-Bewertung | Mikrosimulation | Spatspitze

LSA 1

[Anschlussstelle Messedamm]

Max. Stauldnge .
A 0 Mittlere .

0/0— e
[Kfz/h] 95% F::'ZE”“' Wartezeit [s] Qualititsstufe

@ Belastung

Zufahrt Richtung Signalgruppe

Autobahnabfahrt von T
AD Funkturm r K67 483 57,5 28,1 B
Autobah;z;};‘:;hrt nach “ Ka.5 474 38,3 11,8 A

“

Autobahnabfahrt von 1
AD Funkturm K8,9 482 11,5 1,0 A

(KP-Innenraum) !

A hnabfah A 1

utobanabfanrt von k10,11 578 1158 439
1
LSA 2

[Anschlussstelle Messedamm]

@ Belastung Maximale @ Mittlere

Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] Sentkee il [eersaiE Qualitatsstufe
- K2 289 43,9 313 B
Messedamm (Siid) 3
1 K1 882 112,0 29,7 B
Messedamm (Nord) - k3 246 71,3 50,4
r K4 399 149,6 45,4
- K6 626 84,6 26,7 B
AS Messedamm -
i ks 434 85,4 31,0 B
LSA 3

[Messedamm [ Ausfahrt ICC Parkhaus]

@ Belastung Maximale @ Mittlere

Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] Staulinge [m] Wartezeit [5] QUEltaTsstire
Messedamm (Nord) 1l K1 645 5,4 1,2 A
Ausfahrt ICC Parkhaus L K2 51 24,1 274 B
d K2 49 18,2 29,8 B
Messedamm (Siid) L i 675 50,9 158 A
- s 48 50,9 15,9 A
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Verkehrsuntersuchung
zum Umbau des Autobahndreiecks Funkturm (Planfeststellung)

LSA 4
[Messedamm [ HalenseestraBe]

. . @ Belastung Maximale @ Mittlere e
Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] Staulange [m]| | Wartezelt [s] Qualitatsstufe
Messedamm (Siid) - K 588 7.3 446
1 K1R 136 56,0 26,9 B
- K2 562 12,9 56,5
Messedamm (Nord) =
r KaL 653 67,9 28,0 B
“
K3L 83 36,6 28,6 B
HalenseestraBBe “
I K3R 847 107,1 35,5
LSA 6

Zufahrt

Richtung

[Messedamm [ Alte JafféstraBe]

Signalgruppe

@ Belastung

Maximale

@ Mittlere

Qualitatsstufe

[Kfz/h] Staulange [m] Wartezeit [s]

Alte JafféstraBe - k3.4 49 24,7 234 8
- K3,4 49 24,7 17,2 A
T K5.6 51 46,7 19,7 A

Messedamm (Nord) -
Ks5,6 820 94,6 19,7 A
1 K1,2 (KL1) 47 12,5 17,7 A

Messedamm (Siid) -
. K1,2 1117 67,4 11,6 A

LSA 7

[Messedamm [ JafféstraBe]

. . @ Belastung Maximale @ Mittlere e
Zufahrt Richtung Signalgruppe [Kfz/h] Staulange [m]|  Wartezelt [s] Qualitétsstufe

Messedamm (Siid) :T. K1,23 (KLY e Al c)l

N K1,2,3 211 94,5 25,1 B

! K4 120 11,9 49 A

JafféstraBe -

. K5,6 947 30,6 3,8 A

t k7.8 726 18,8 2,9 A
Messedamm (Nord) t ' ! !

- k9,10 138 49,5 274
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