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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Das Regierungsprasidium Freiburg plant die Ortsumfahrung Elgersweier im Zuge der
B33 mit einer neuen Anschlussstelle an die A5. Die Aufgabenstellung in der Leistungs-
beschreibung zur vorliegenden Verkehrsuntersuchung wird wie folgt beschrieben:

,Die B 33 durch das Kinzigtal ist eine wichtige Ost-West-Achse durch den Schwarzwald.
Sie wird derzeit umfangreich ausgebaut. Dieser Ausbau ist insbesondere fiir die Prog-
nose zu beriicksichtigen. Aus Griinden der Verkehrssicherheit und Leistungsféhigkeit ist
es erforderlich fiir den Verkehr aus dem Kinzigtal den Liickenschluss zur A5 herzustel-
len. Die Anschlussstelle Offenburg und die jetzige B 33 sollen durch eine zweite An-
schlussstelle Offenburg-Sid und deren Anbindung an die ausgebaute B 33 entlastet
werden.

Bereits in der Vergangenheit gab es Uberlegungen, wie die Trasse dieser geplanten
Ortsumfahrung gefiihrt werden kann. Dazu wurden bereits zahlreiche Varianten entwi-
ckelt. Auf Basis dieser Varianten sind die verkehrlichen Wirkungen, die entwurfstechni-
schen Machbarkeiten sowie die Leistungsfahigkeiten zu untersuchen.
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2 Verkehrserhebung

2.1

Als wesentlicher Bestandteil der durchzufiihrenden Verkehrsuntersuchung ist die
Durchflihrung von Verkehrserhebungen. Aufgabe dieser Verkehrserhebungen sind zum
einen mengenmafige Erfassungen zur Kalibrierung des Verkehrsmodells, zum anderen
werden Informationen zu den derzeitigen Verkehrsstromen bendtigt. Insbesondere von
Interesse ist die Fragestellung, welche der heutigen Verkehrsstrome in Richtung AS Of-
fenburg auf eine mogliche AS Offenburg-Sud verlagert werden kénnen. Folgende Erhe-
bungsformen werden durchgefiihrt:

» Knotenstromzahlungen
» Querschnittzdhlungen
= Kennzeichenerfassung

Neben den genannten Verkehrserhebungen werden auch Daten aus dem Verkehrsmo-
nitoring Baden-Wirttemberg berlcksichtigt.

Knotenstromzahlungen

Mit den Knotenstromzahlungen wird das Ziel verfolgt, fiir mdglichst viele Streckenab-
schnitte ein Verkehrsmengengerist zu erhalten und an den betreffenden Knotenpunk-
ten Aussagen zu den Abbiegestrdomen zu gewinnen. Die Auswahl der vorgeschlagenen
Zahlstellen erfolgt nach der MalRgabe, alle wichtigen Knotenpunkte auf dem Strecken-
zug der B3 zwischen der AS Offenburg und OG-Elgersweier zu bertcksichtigen. Dane-
ben werden diese Daten flir die Modellkalibrierung bendétigt.

An folgenden Knotenpunkten wurden Verkehrserhebungen durchgefiihrt;
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Erhebungs-

Zahlstelle |Bezeichnung Datum Seitraum
K1 L98 / Gottswaldstralle Mi, 17.07.2019 24h
K2 L99 Hauptstralle / K5330 Hindenburgstralle Mi, 17.07.2019 24h
K3 L99 Ortenauer StralRe / Binzburgstralle Mi, 17.07.2019 24h
K4 B3 Rampe / Binzburgstralie Mi, 03.07.2019 24h
K5 B3 / K5332 Ichenheimer StralRe / Alte Landstralle Mi, 03.07.2019 24h
6| Koxan Frsenheimer vaupist | |W03072019 | 2en
T P e S agravis |z
K8 A5 AS Lahr Rampe Ost / B415 Mi, 03.07.2019 24h
K9 A5 AS Lahr Rampe West / B415 Mi, 03.07.2019 24h
K10 K5331 / K5326 Do, 04.07.2019 24h
K11 A5 AS Offenburg Rampen West / L98 Di, 24.09.2019 24h
K12 A5 AS Offenburg Rampen Ost/ B33a Di, 24.09.2019 24h
K13 B33a / Gustav-Heinemann-Bricke Di, 24.09.2019 24h
K14 Marlener Stralte / Heinrich-Hertz-StralRe Do, 18.07.2019 24h
K15 L99 Hauptstralie / Freiburger Stralle Mi, 25.09.2019 24h
K16 L99 Schutterwalder Stral3e / Platanenallee Do, 18.07.2019 24h
K17 L99 Schutterwalder StralRe / Kolpingstralte Do, 18.07.2019 24h
K18 L99 Schutterwalder Stralle / Siidring Do, 18.07.2019 24h
K19 Siidring / Rampe B3-B33 West Do, 18.07.2019 24h
K20 B3 / Kreuzwegstralle / Nikolaus-Fassler-Stralle Do, 18.07.2019 24h
K21 B33 Rampe Nord / Platanenallee Do, 18.07.2019 24h
K22 SBt?:GAeS Ortenberg Rampe West / K§326 Kinzigtal- Do, 04.07.2019 24h
K23 SBt?:GAeS Ortenberg Rampe Ost / K56326 Kinzigtal- Do, 04.07.2019 24h
K24 B33 AS Zunsweier Rampe Ost / K5326 Do, 04.07.2019 24h
K25 B33 AS Zunsweier Rampe West / K5326 Do, 04.07.2019 24h
K26 B33 Rampe Sid / K5331 Offenburger Stralle Do, 18.07.2019 24h
K27 gfrzzl Offenburger Stral3e / Werner-von-Siemens- Do, 18.07.2019 24h
K28 :f:t\':;g(;ffenburger StralRe / KinzigtalstralRe / Orten- Do, 04.07.2019 24h
K29 K5331 OrtenaustralRe / Kreuzwegstralle Mi, 17.07.2019 24h
K30 L99 Offenburger Stralle / Stidring Do, 18.07.2019 24h
Seite 11/89
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Tabelle 1:

Erhebungs-

Zahlstelle |Bezeichnung Datum .
zeitraum
K31 L99 / K5326 Do, 04.07.2019 24h
K32 Marlener Stralde / WichernstralRe Mi, 25.09.2019 24h
K33 B33 Rampen West / Kolpingstralie Do, 18.07.2019 24h
K34 Schutterwalder StraRe / Wichernstralle / Drossel- Mi, 25.09.2019 24h
weg
K35 B33 AS Offenburg Ost-Siid Rampen Ost / Stidring Mi, 25.09.2019 24h
Ahornallee
K36 Siidring Platanenallee Ahornallee Mi, 25.09.2019 24h
Di, 24.09.2019 16.00 - 19.00
Uhr
K37 Offenburger Ei
Mi, 25.09.2019 6.00 -9.00
Uhr

Knotenstromzahlungen — Erhebungstage und Zahldauer

Die Knotenstromz&hlungen wurden videogestutzt durchgefihrt. Abbildung 1 und Abbil-
dung 2 zeigen die Standorte der Knotenstromzahlungen.
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Abbildung 1: Standorte Knotenstromzahlungen — groRraumig
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Abbildung 2: Standorte Knotenstromzahlungen - Ausschnitt Kernbereich

Auswertung

Die Daten wurden auf Vollstandigkeit und Plausibilitat geprift. Die Intervallzeit bei den
Auswertungen betragt jeweils 15 Minuten. Die Fahrzeuge an den Zahlstellen wurden
getrennt fir jede Fahrtrichtung und differenziert nach den folgenden Fahrzeugarten er-
fasst und in 15 min-Intervallen ausgewertet:

= Radverkehr auf der Fahrbahn
Krad

Pkw + Pkw mit Anhanger
Lieferwagen

Lkw

Lastzlge

Sonderfahrzeuge und Busse

Fullganger werden nicht ausgewertet.
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Ergebnisse:

Die umfangreichen Ergebnisse sind im Materialband dokumentiert. Zusammenfassend
koénnen die wesentlichen Ergebnisse in Form von Querschnittbelastungen wie folgt auf-
gelistet werden:

=» B33a (Zubringer A5): 46.800 bis 48.800 Kfz/24h (SV-Anteil 11 bis 12%)

= | 98: 23.200 — 25.000 Kfz/24h (SV-Anteil 13 bis 15%)

= | 99/Schitterwalder Stralle: 7.400 — 16.200 Kfz/24h (SV-Anteil 1 bis 3%)

= S(dring: 7.800 — 12.400 Kfz/24h (SV-Anteil 3 bis 6%)

» K5331 (Elgersweier): 3.100 — 5.800 Kfz/24h (SV-Anteil 4 bis 7%)

= Kreuzwegstralle (Elgersweier): 3.300 — 9.900 Kfz/24h (SV-Anteil 4 bis 8%)

2.2 Querschnittzahlungen uber 72h

Videogestutzte Querschnittzdhlungen wurden an den folgenden drei Querschnitten
durchgefiihrt.

= QO01: B3/B33 nordlich Elgersweier
» QO02: B33 Ri. Kinzigtal
= QO03: B3 Hohe Elgersweier

In Abbildung 3 sind die Lage der Messquerschnitte eingetragen.

Querschnittzahlungen

Abbildung 3: Standorte Querschnittzahlung
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Ergebnisse:

Fir die drei Querschnittzahlungen wurden im Mittel Uber die drei gezahlten Tage fol-
gende Verkehrsmengen ermittelt.

= QO01: 51.200 Kfz/24h (SV-Anteil 10%)
» QO02: 27.000 Kfz/24h (SV-Anteil 15%)
= QO03: 26.500 Kfz/24h (SV-Anteil 7%)

2.3 Kennzeichenerfassungen

Routenverfolgungen wurden in Form von videogestltzten Kennzeichenerfassungen
durchgefiihrt. Ziele dieser Routenverfolgung waren:

= Erlangung von Kenntnissen zu den Nachfragestromen im unmittelbaren Bereich der
geplanten Anschlussstelle Offenburg-Sid

= Ermittlung des Verlagerungspotentials auf die geplante Anschlussstelle Offenburg-
Sad

= Erfassung der Verkehrsstrome in Elgersweier, insbesondere die Ermittlung des
Durchgangsverkehrs

Erfassung

Durchfuhrung von videogestltzten Kennzeichenerfassungen an den in Tabelle 2 aufge-
listeten Querschnitten. Die Erfassung erfolgte tiber 8 Stunden an einem Normalwerktag
in der Zeit von

®» (06:00 bis 10:00 Uhr und von
® 15:00 bis 19:00 Uhr

Erfasst wurden jeweils beide Fahrtrichtungen. Als Grundlage fir die Hochrechnung der
Daten erfolgte parallel eine videogestiitzte Querschnittzahlung der Kfz an den Erfas-
sungsquerschnitten.

Die Lage der Standorte ist in folgender Abbildung enthalten.
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Abbildung 4: Standorte Kennzeichenerfassung

KP-Nr. Kennzeichenerfassung

KFO1 A 5 AS Offenburg 4 Rampen
KF02 Gottswaldstralle

KFO03 K 5331-Ortenauer Strafle Sid
KF04 L 75 Nord

KFO05 L 99-Schwarzwaldbahn

KF06 B 33 Sud

KFO07 B 3 Sud

KF08 Kreuzwegstralle West

KF09 K 5331-Offenburger Stral’e Nord
KF10 Kinzigtalstral’e Ost

Tabelle 2. Kennzeichenerfassungsquerschnitte

Ergebnisse:

AS Offenburg

Mit der Kennzeichenverfolgung sollten insbesondere diejenigen Fahrtbeziehungen er-
fasst werde, die heute zwischen der AS Offenburg und der B33 im Kinzigtal verkehren.
Ebenfalls gilt dies fiir die Fahrtbeziehungen zwischen der AS Offenburg und der B3 in
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Hoéhe Elgersweier. Dies sind Fahrtbeziehungen, die in erster Linie eine mdgliche neue
Anschlussstelle Offenburg-Sid nutzen. Die Kennzeichenerfassung ergibt folgende we-
sentliche Ergebnisse:

» Zwischen der B33 und der AS Offenburg verkehren vormittags zwischen 6.00 und
10.00 Uhr 1.352 Kfz/4h. Bezogen auf insgesamt 4.918 erfasste Kfz/4h betragt dieser
Anteil 27%. In der Gegenrichtung von der AS Offenburg zur B33 werden insgesamt
844 Kfz/24h ermittelt. Bezogen auf das Gesamtverkehrsaufkommen von 3.220
Kfz/4h betragt dieser Anteil 26%. Beim Schwerverkehr liegt der Anteil der Fahrten
zwischen den beiden Bezugspunkten bei 33% bzw. 37%.

= Nachmittags sind auf der Relation zwischen der B33 und der AS Offenburg 1.030
Kfz/4h zu verzeichnen. Bei insgesamt erfassten 4.286 Kfz/24h liegt der Anteil dieser
Fahrtbeziehungen bei 24%. In umgekehrter Richtung verkehren im Zeitintervall zwi-
schen 15.00 und 19.00 Uhr 1.051 Kfz/24h. Bei insgesamt 5.372 erfassten Kfz/4h be-
tragt der Anteil 20%. Auch hier ist der Anteil des Schwerverkehrs hdher. Dieser liegt
bei 27 bzw. 49%.

» Die Verteilung der Fahrtbeziehungen der B33 an der AS Offenburg zeigt auf, dass
der Uberwiegende Verkehr nach Norden gerichtet ist. Vormittags betragt der Anteil
86%, nachmittags 87%, d.h. nach Suden fahren nur 14% bzw. 13% der Verkehrsteil-
nehmer. In umgekehrter Richtung, d.h. von der A5 in Richtung Kinzigtal, kommen
sowohl vormittags als auch nachmittags 82% von Norden und jeweils 18% von Su-
den.

= Die Fahrtbeziehungen zwischen der B3 bei Elgersweier und der AS Offenburg liegen
vormittags bei 561 Kfz/4h. Der Anteil am dortigen Verkehrsaufkommen liegt bei
16%. In der Gegenrichtung zwischen der AS Offenburg und der B3 sind 211 Kfz/4h
zu verzeichnen. Der Anteil betragt 10%. Beim Schwerverkehr liegt der Anteil der
Fahrten zwischen den beiden Bezugspunkten bei 20% bzw. 24%.

= Nachmittags verkehren zwischen der B3 und der AS Offenburg 270 Kfz/4h. Der An-
teil am Gesamtverkehr liegt bei 10%. In der Gegenrichtung sind insgesamt 469
Kfz/4h zu verzeichnen. Der Anteil liegt hier bei 11%. Der Anteil der Fahrten zwischen
den Bezugspunkten liegt beim Schwerverkehr bei 14% bzw. 17%.

Elgersweier

In Elgersweier klagen die Anwohner tber einen hohen Anteil an Durchgangsverkehr.
Fahrtbeziehungen, die eigentlich tiber die Bundesstralten B3 bzw. B33 abgewickelt
werden sollten, weichen auf die untergeordneten Strallen in Elgersweier aus. An insge-
samt vier Erfassungsstellen wurden zur Ermittlung des Durchgangsverkehrs die Kenn-
zeichen erfasst.

= Vormittags zwischen 06:00 bis 10:00 Uhr lassen sich an den Erfassungsstellen teil-
weise hohe Anteile an Durchgangsverkehr ermitteln. An der suidlichen Ortseinfahrt
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im Zuge der der K5331 betragt der Durchgangsverkehr bei den einstrdomenden Fahr-
zeugen 53%. Im Norden der Ortslage betragt beim ausstromenden Verkehr der
Durchgangsverkehr 51%. Auch an den anderen Erfassungsstellen sind Durchgangs-
verkehrsanteile von bis zu 41% zu verzeichnen.

Auch nachmittags zwischen 15:00 bis 19:00 Uhr liegt in Elgersweier ein hoher Anteil
an Durchgangsverkehr vor. An den Erfassungsstellen liegen Anteile von bis zu 47%
Durchgangsverkehr vor.

Insgesamt sind zwei Hauptachsen des Durchgangsverkehrs zu erkennen: zum einen
die Nord-Sid-Achse auf der K5331, zum anderen die Ost-West-Achse mit der
Kreuzwegstralie/KinzigtalstralRe. Vormittags dominiert die Nord-Siid-Achse, wobei
insbesondere eine starke Fahrtbeziehung von Siiden nach Norden zu erkennen ist.
Nachmittags ist hingegen die Ost-West-Achse starker ausgepragt, wobei die beiden
Fahrtrichtungen eher ausgeglichen sind.

Die ausfuhrlichen Ergebnisse sind im Materialband in Kapitel 3.1 dokumentiert.
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3 Analyse Nullfall 2019

3.1

Der Analyse Nullfall in einem Netzmodell stellt fiir einen bestimmten Zeitpunkt die Ist-
Situation des Verkehrsgeschehens dar. Das aktuelle Verkehrsgeschehen wird mit dem
Ziel modelliert, die Realitat der Verkehrsbelastungen moglichst genau abzubilden. So
erlaubt das Verkehrsmodell auch Aussagen fir diejenigen Stralenabschnitte, in denen
keine Verkehrszahlungen durchgefiihrt wurden. Das Verkehrsmodell Iasst u.a. Auswer-
tungen zur Verkehrszusammensetzung, Routenwahl oder Belastungen zu.

Fur die Berechnung von Verkehrsprognosen oder Planfallen muss ein Ausgangsfall de-
finiert werden, in dem die Grundlagen fir einen Vergleich geschaffen werden. Der Ana-
lyse Nullfall bietet diese Mdglichkeit.

Modellgrundlage

Grundlage bildet das deutschlandweite Verkehrsmodell PTV-Validate. In PTV Validate
sind alle klassifizierten Strallen des Netzes einschlie3lich Belastung (Bezugsjahr 2015)
berlicksichtigt. Das Nachfragemodell von PTV Validate erfiillt die Anforderungen an die
Verkehrsnachfrage, die im Handbuch fir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen -
HBS 2015 (FGSV 2015) definiert sind.

Aus dem Gesamtmodell wird zunachst ein Teilnetz Offenburg generiert, das die Stre-
ckenabschnitte im Untersuchungsraum enthalt. Es wird im Norden durch die A8 be-
grenzt, im Osten durch die A81, im Siiden durch die A98 und im Westen durch die Lan-
desgrenze. Der Umgriff des Modells ist in nachfolgender Abbildung dargestellt:
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Abbildung 5: Umgriff Verkehrsmodell

Das Modell wird im Stadtgebiet von Offenburg fir die Untersuchung weiter verfeinert
(Uberarbeitung der Verkehrszelleneinteilung, Anbindungen an das StraRennetz etc.).
Die Kalibrierung erfolgt anhand der Z&hldaten aus der Verkehrserhebung. Die Z&hlda-
tengrundlage wird punktuell noch um Daten aus dem Verkehrsmonitoring Baden-Wiirt-
temberg ergénzt.
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3.2 Belastungen Analysefall 2019

Bei der Kalibrierung des Analyse Nullfalls wurde auf die in Kapitel 2 aufgefiihrten Erhe-
bungen zurickgegriffen.

Die Verkehrsbelastung aus dem Analyse Nullfall 2019 im Untersuchungsraum kann wie
folgt beschrieben werden:

Im Belastungsbild dominieren die Ubergeordneten Achsen der A5 sowie der B3 und B33
bzw. B33a. Die héchsten Belastungen weist hierbei die A5 auf. Hier sind Verkehrsbe-
lastungen von 71.400 bzw. 87.100 Kfz/24h zu verzeichnen. Der Schwerverkehrsanteil
liegt bei ca. 18%.

Auf der B33a zwischen der AS Offenburg und dem Verteiler B3/B33 liegen die Ver-
kehrsbelastungen zwischen 46.800 und 53.000 Kfz/24h.

Auf dem gemeinsamen Streckenabschnitt der B3 und der B33 zwischen der B33a und
dem Dreieck B3/B33 bei Elgersweier sind Verkehrsbelastungen zwischen 39.300 und
49.200 Kfz/24h zu verzeichnen.

Die B33 weist im weiteren Verlauf im Kinzigtal Verkehrsbelastungen zwischen 26.800
und 32.200 Kfz/24h auf.

Einschatzung:

Als Nadeldhr entpuppt sich der Streckenabschnitt mit der gemeinsamen Streckenfiih-
rung der B3 und der B33 zwischen der B33a und dem Dreieck B3/B33 bei Elgersweier.
Der zweistreifige Ausbau einerseits und die kurzen Verflechtungsbereiche andererseits
flhren bei den hohen Verkehrsbelastungen zu regelmaRigen Uberlastungen in Form
von Stau bzw. Stop-and-go-Situationen. Der Streckenabschnitt muss als tberlastet ein-
gestuft werden

Die Belastungen fiir ausgewahlte Streckenabschnitte des Analyse Nullfalls 2019 sind in
Tabelle 3 enthalten. Um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu ermdglichen, werden
fur alle Modellrechnungen (Prognose Nullfall und Planfalle) im jeweiligen Kapitel die Er-
gebnisse an den in Abbildung 6 aufgeflihrten Querschnitten tabellarisch aufgefihrt.
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Lfd.Nr. |Lage Analyse Nullfall Anteil
2019 (DTV-W5) S)Y
[in Kfz/24h]|[in SV/24h]
1 A5 ndrdl. AS Offenburg 87.100( 15.800( 18,1
2 A5 sudl. AS Offenburg 71.400| 12.600| 17,6
3 A5 sidl. neuer AS 71.400( 12.600( 17,6
4 A5 sudl. neuer AS V5b 71400 12600 17,6
5 B33a ostl. AS Offenburg 53.000 6.400| 12,1
6 B33a westl. KP B3/B33 46.800 5.500( 11,8
7 B33 sudl. KP B3/B33 39.300 4.100| 104
8 B3/B33 siidl. AS Siidring 49.200 4.400 8,9
9 B3 sldl. KP B3/B33 24.200 1.300 54
10 B3 sidl. KP Kreuzstr. 23.500 900 3,8
11 B3 sidl. KP Binzburgstr. 23.000 1.000 43
12 B33 6stl. KP B3/B33 26.800 3.000f 11,2
13 B33 nordl. AS Gengenbach-Nord 32.200 2.600 8,1
14 L99/Hauptstr. dstl. KP Hindenburgstr. 14.100 600 43
15 L99 westl. KP Sudring 14.100 600 43
16 ;;Qg:zz;t:zvélder Stralle westl. KP 9.300 300 32
17 L98 westl. KP Marlener Str. 27.000 5.000 18,5
18 Gottswaldstralle sidl. KP L98 11.500 2.200( 191
19 StralBe Ostl. A5 Ri Hoéfen, V5b 3.600 100 2,8
I B
21 E;?;iﬁ%it;ilse wesT. KP Tm 4200 0 0.0
22 Sudring stdl. KP L99 7.300 300 4,1
23 Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.600 100 2,8
Tabelle 3:  Analyse Nullfall 2019 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

Die Lage der ausgewahlten Querschnitte sind in Abbildung 6 dargestellt. Hierbei han-

delt es sich um eine Gesamtibersicht, die auch die Planfallvarianten enthalt.
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Abbildung 6: Ubersicht Lage ausgewéhlter Querschnitte

3.3

Nachweis der Modellqualitat

Um die verkehrliche Situation im Untersuchungsgebiet analysieren und bewerten zu
kénnen, wurde das Verkehrsmodell zunachst mit aktuellen Zahlwerten abgeglichen (Ka-
pitel 2). Fir die Modellkalibrierung der Analyse lagen insgesamt mehr als 1.300 Stre-
cken mit Zahlinformationen vor. In einem ersten Schritt wurde anhand der 2019 erhobe-
nen Zahldaten im Kerngebiet der Untersuchung das Verkehrsmodell kalibriert. Es wur-
den detailliert die Knotenstrome betrachtet, Streckentypen und Bezirksanbindungen
Uberarbeitet, Bezirke gesplittet sowie mittels Verkehrsverfolgungsanalysen (sogenannte
Spinnenauswertungen) die Nachfragematrix angepasst. AnschlielRend erfolgte eine
Nachfragematrix-Anpassung im gesamten Modell anhand der im Modell bereits imple-
mentierten Zahlstellen der SVZ 2015 und Dauerzahlstellen der BASt. Um zu vermeiden,
dass die im ersten Schritt erreichten Ergebnisse durch die Kalibrierung anhand der vor-
handenen, aber alteren Zahlstellen ggf. negativ beeintrachtigt werden, musste in einem
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dritten Schritt erneut das Kerngebiet Uberprift und ggfs. angepasst werden. Die Kalib-
rierung erfolgte auf den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr (DTVw), getrennt nach
den Verkehrssystemen Pkw und Lkw.

Das Ergebnis der Kalibrierung wird generell uber die Modellgute definiert. Als Validie-
rungsgrofle wird gemal den Vorgaben des aktuell gliltigen Handbuchs fiir die Bemes-
sung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS 2015, S. S2-11) der GEH-Wert angesetzt:

2x(M — C)?

GEH = |—y+¢

M: modellierte Verkehrsstarke / h
C: gezahlte Verkehrsstarke / h

Da empirisch nachgewiesen ist, dass an hochbelasteten Stralen das Verkehrsaufkom-
men Uber einen langeren Zeitraum hinweg relativ konstant ist, auf schwach belasteten
Stral3en hingegen gréliere Abweichungen auftreten kénnen, bericksichtigt der GEH-
Wert diesen Sachverhalt, indem bei geringen Verkehrsbelastungen héhere Abweichun-
gen zwischen Modell- und Zahlwerten toleriert werden als bei hohen Verkehrsbelastun-
gen.

Als ZielgroRe soll im Tagesmodell an 85% der Stecken mit Zahlinformationen einen
GEH-Wert von unter 15 erreicht werden.

Aus den Verkehrserhebungen (Kapitel 2) liegen fur insgesamt 375 Strecken und Abbie-
ger Zahldaten vor. Bei 335 davon wird ein GEH-Wert von unter 15 erzielt (89 %, vgl.
Abbildung 7). Im Bereich des Schwerverkehrs ist dies bei 366 Strecken der Fall (97,6
%). Das Qualitatskriterium ist damit erfillt.

Abbildung 7: GEH-Auswertung Kfz und Schwerverkehr (Tageswerte), eigene Zahlung

Es muss an dieser Stelle erwahnt werden, dass ein Verkehrsmodell als vereinfachte
Abbildung der Realitat keine vollstdndige Abbildung der Zahlwerte erreichen kann. Dies
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ist auch nicht erstrebenswert, da Verkehrsmengen (und damit auch Stichprobenzahlun-
gen) immer Schwankungen unterliegen und die gezahlten Werte ebenfalls nicht als voll-
stéandige Beschreibung der Realitat angesehen werden kdnnen.
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4 Prognose Nullfall 2040

Der Prognose Nullfall 2040 beriicksichtigt die zu erwartenden und als sicher anzuneh-
menden verkehrlichen Entwicklungen im Untersuchungsgebiet, ohne die zu untersu-
chenden MaRnahmen selbst zu enthalten. Damit stellt der Prognose Nullfall 2040 die
Zukunft ohne weitere verkehrsplanerische MaRnahmen dar. Der Prognose Nullfall 2040
baut auf den Analyse Nullfall 2019 auf. Des Weiteren ist der Prognose Nullfall 2040 der
Bezugsfall fur den Vergleich und die Bewertung der zu untersuchenden Ausbauvarian-
ten (Planfalle).

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fiir den Prognosehorizont 2040 setzt sich aus
zwei Schritten zusammen:

= Allgemeine Verkehrsentwicklung
= Entwicklung auf Basis lokaler Faktoren

Fur das gesamte Modellgebiet wird auf Basis der Prognose fiur den Bundesverkehrs-
wegeplan fiir den Bereich des Verkehrsmodells folgender Zuwachs zwischen 2019 und
2030 ermittelt:

» Zuwachs Verkehrsaufkommen PKW bis 2030: 5%
= Zuwachs Verkehrsaufkommen LKW bis 2030: 7,6%

Im Untersuchungsgebiet werden statt der allgemeinen Prognose die lokalen Entwicklun-
gen berlcksichtigt. Folgende Bauvorhaben sind in der Prognose bertcksichtigt.

Prognoseentwicklung bis 2040

Fur den Prognosehorizont 2040 liegt im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung
noch keine offizielle Verkehrsnachfrageentwicklung vor, die im Rahmen von Verkehrs-
untersuchungen zu berticksichtigen sind. Eine offizielle Bevolkerungsprognose liegt auf
Ebene der Kreise lediglich flir 2035 vor, weshalb die Werte fiir 2040 aus den Daten fur
2030 und 2035 fortgeschrieben werden.

Im Ortenaukreis nimmt z.B. die Bevdlkerung zwischen 2030 und 2035 nur um ca. 530
Einwohner (0,12%) zu. D.h., es ist von einer stagnierenden Entwicklung auszugehen.
Entsprechend ist auch im Jahr 2040 von keinem signifikant anderen Wert auszugehen.

Aus den Daten der Bevolkerungsvorausberechnung werden Entwicklungsfaktoren flr
das Prognosejahr 2040 auf Kreisebene berechnet. Diese Faktoren werden auf die Mo-
dellstruktur heruntergebrochen und auf die bestehende Matrix angewandt.

MaBRnahmen Netz
Folgende MalRnahmen im klassifizierten Netz sind im Prognose Nullfall 2040 abgebildet:

= A5 - 6-streifiger Ausbau zw. Offenburg und Freiburg-Mitte
» B415-0OU Lahr

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 27/89

the mind of movement



= B33 OU Haslach
= K5344 /| K5345 Neubau zwischen Ringsheim und Lahr

MaRnahmen im Stadtgebiet Offenburg:
= Anbindung Gewerbegebiet Hoch3 im Norden an den Sidring
= Anbindung Gewerbegebiet Hoch3 allgemein

Ergebnis

Fur den Prognose Nullfall 2040 ergibt sich aufgrund der aufgefiihrten MalRnahmen bzw.
Entwicklungen folgende Situation im Stralennetz. Die héchsten Zunahmen der Ver-
kehrsmengen sind auf der A5 zu verzeichnen. Hier liegen die Zuwachse gegenlber
dem Analyse Nullfall 2019 zwischen 9.900 und 12.300 Kfz/24h bzw. 11,4 und 17,2 %.

Auch auf dem Zubringer zur A5, der B33a, ist mit einer deutlichen Zunahme zu rech-
nen. Bei einer Gesamtbelastung von 62.300 Kfz/24h liegt diese bei 9.300 Kfz/24h bzw.
17,5%.

Auf der B3/B33 Richtung Kinzigtal ist von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens um
Uber 8.100 Kfz/24h auf bis zu 57.300 Kfz/24h auszugehen. Dies bedeutet eine Zu-
nahme von bis zu 16,5%. Im Kinzigtal selbst auf der B33 liegt die Verkehrsbelastung
zwischen 30.900 und 37.200 Kfz/24h. Gegenuber dem Analyse Nullfall 2019 ist mit bis
zu 5.000 Kfz/24h bzw. 15,5 % mehr zu rechnen.

Auf der B3 nach Siden in Richtung Lahr liegen die Verkehrsbelastungen bei bis zu ca.
28.200 Kfz/24h. Hier muss mit Zunahmen um bis zu 4.000 Kfz/24 bzw. um 16,5 % ge-
rechnet werden.

Im Bereich der Anbindung des neuen Gewerbegebietes Hoch3 sind auf der neuen Er-
schlieBungsstralie 10.800 Kfz/24h zu erwarten.

Einschatzung

Die bereits im Analyse Nullfall 2019 beschriebenen Probleme auf der Achse B3/B33
werden sich im Prognose Nullfall 2040 deutlich verscharfen. Es ist davonauszugehen,
dass sich aus den Stop-and-Go-Situationen dauerhafte Stauerscheinungen entwickeln
und das gesamte Verkehrssystem ohne entsprechende Gegensteuerungen zusammen-
bricht. Die Verkehrsteilnehmer werden sich Alternativrouten im untergeordneten Stra-
Rennetz suchen, so dass unerwiinschter Schleichverkehr eintreten wird.

In Plan 2 sowie in der Tabelle 4 sind die Belastungen des Prognose Nullfalls 2040 dar-
gestellt.
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Lfd.Nr.|Lage Analyse Nullfall 2019 | Anteil |Prognose Nullfall 2040 Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) sV (DTV-W5) sV absolut relativ

fin Kfz24h]|[in SV/24h] [in Kfz/24h]|[in SV/24h] 2'\‘/‘9” fin Kiz24h]|[in SVi24h]| K] | [SV]
1 |A5 nérdl. AS Offenburg 87.100|  15.800| 18,1 97.000|  20.000| 206 9.900 4200| 14| 266
2 |A5siidl. AS Offenburg 71400( 12600 17,6 83.700| 15.800| 18,9| 12300 3.200( 17,2| 254
3 |A5sidl. neuer AS 71400 12600 17,6 83.700|  15.800| 18,9| 12300 3.200( 17,2| 254
4 |A5sudl. neuer AS V5b 71400( 12600 17,6 83.700|  15.800| 18,9| 12300 3.200( 17,2| 254
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 53.000 6.400 12,1 62.300 8.500| 13,6 9.300 2.100( 175| 3238
6 |B33awest. KP B3/B33 46.800 5500 11,8 53.500 7.100| 13,3 6.700 1.600| 14,3| 29,1
7 |B33siidl. KP B3/B33 39.300 4100 104 45.400 5.400( 119 6.100 1.300| 155| 31,7
8  |B3/B33 siidl. AS Siidring 49.200 4400 89 57.300 6.300 11,0 8.100 1.900| 16,5| 43,2
9 |B3sidl. KP B3/B33 24200 1.300| 54 28.200 2500 89 4.000 1.200| 16,5| 92,3
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 23500 900 38 25.600 1.500| 5.9 2.100 600| 89| 667
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 23.000 1.000| 43 25.200 1.600| 6,3 2.200 600| 96| 60,0
12 |B33 6stl. KP B3/B33 26.800 3.000[ 11,2 30.900 4.000| 12,9 4.100 1.000| 153| 333
13 |B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 32.200 2600 8,1 37.200 3600 97 5.000 1.000| 15,5| 385
14 |L99/Mauptstr. 5stl. KP Hindenburgstr. 14.100 600 43 15.500 800 52 1.400 200 99| 333
15 |L99 westl. KP Siidring 14.100 600 43 15.500 800 52 1.400 200 99| 333
16 :i9522$:[:é'der8‘raﬁe westl. KP 9.300 300/ 32 16.100 1.300| 8,1 6.800 1.000| 73,1(333,3
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 27.000 5.000[ 185 28.000 6.200| 22,1 1.000 1.200| 37| 240
18 |GottswaldstraBe siidl. KP L98 11.500 2200 19,1 13.000 2.600( 20,0 1.500 400( 13,0] 182
19 |StraBe 6stl. A5 Ri Hofen, V5b 3.600 100| 28 3.800 100| 26 200 ol 56| 00
20 @iﬁi;ﬁgﬁ”@gﬂ;ﬁfﬁes“d' KP 4.800 200| 42 5.900 200| 34 1.100 0| 229| 00
21 |Kreuzwegstralle westl. KP Im Leimenbosch 4.200 0 0,0 5.000 o 0,0 800 o[ 19,01 0,0
22 |Sudring siidl. KP L99 7.300 300 4.1 11.500 900 7.8 4.200 600| 57,5(/200,0
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.600 100| 28 3.800 100| 26 200 ol 56| 00

Tabelle 4:  Prognose Nullfall 2040 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
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5 Planfallberechnungen

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden 12 Planfalle mit unterschiedlichen
Varianten der Umfahrung Elgersweier berechnet. Die Darstellungen der Planfallberech-
nungen (Belastung, Differenz zum Prognose Nullfall 2040 und Stromverfolgung fiir aus-
gewahlte Querschnitte) kdnnen dem Anhang A enthommen werden. Insgesamt wurden
zunachst 17 Varianten betrachtet. Abbildung 8 gibt einen Uberblick Uiber Lage und Ver-
lauf der 17 Varianten.

L9
O"BSSE Offenburg

833

Elgarsweisr

Zunsweler

Fletwelar

A5
Abbildung 8: Ubersicht Varianten Ortsumfahrung Elgersweier

Die Varianten unterscheiden sich neben der unterschiedlichen Trassenflhrung darin,
dass sie unterschiedlich an die A5 angebunden werden:

1. Anbindung Uber die bestehende AS Offenburg
= V0, VO0a

2. Anbindung Uber neue AS Offenburg-Sid auf Hohe L99
» V2, V2a, V4a, V7a

3. Anbindung Uber neue AS Offenburg-Siid sidlich Gewerbegebiet Hoch3
= \/1,V3,V3a, V4, V4b, V7, V8

4. Anbindung Uber neue AS Offenburg-Siid stdlich Gewerbegebiet Hoch3 und Fiihrung
Uber die B3 Sud
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= V6

5. Anbindung tber neue AS Offenburg-Suid auf Hohe Hofweier und Fiihrung tber die
B3 Sud

= V5a, V&b, V5¢c

Ein weiteres Unterscheidungsmerkmal ist die Anbindung des neuen Gewerbegebietes
Hoch3. Bei einer Anbindung des Zubringers an die A5 (iber die L99 (s.o. Gruppe 2: V2,
V2a, V4a, V7a) erfolgt ein direkter Anschluss des Gewerbegebiets bzw. dessen Haupt-
erschliefungsstralle ,Drei Linden® an den Zubringer, der sich mit der bestehenden L99
Uberlagert. In allen anderen Varianten ist keine direkte Anbindung des Gewerbegebiets
an den Zubringer moglich. Dies betrifft insbesondere die Variantengruppe 3. Hierauf
und auf weitere entwurfstechnische Aspekte wird im Kapitel 6 ndher eingegangen.

Hinsichtlich des Streckenausbaus wird in allen nachfolgend beschriebenen Planfallbe-
rechnungen ein 2+2-Querschnitt fiir die Berechnungen und Ergebnisbeschreibungen
zugrunde gelegt. Dies betrifft sowohl Neubau- als auch Ausbauvarianten. Demgegen-
Uber wurden Vergleichsberechnungen mit 2+1- und 1+1-Querschnitten durchgefihrt,
aus denen sich zusammenfassend ergibt, dass diese nicht leistungsfahig machbar sind.
Die in Kapitel 6.2 naher beschriebenen Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnun-
gen zeigen, dass die prognostizierten Verkehrsmengen des Zubringers nur mit einem
2+2-Querschnitt leistungsfahig abzuwickeln sind.

Aus den 17 Varianten werden verschiedene Varianten zusammenfassend betrachtet
bzw. verworfen. Letztlich verbleiben 12 Planfallberechnungen:

» Variante 7 und Variante 8 sind nahezu identisch im Streckenverlauf und unterschei-
den sich nur durch einzelne Trassierungsparameter. Die Variante 8 wird daher im
Zuge der Verkehrsuntersuchung nicht gesondert betrachtet, deren verkehrliche Wir-
kung ist identisch zu Variante 7.

= Die Varianten 5a, 5b und 5c¢ werden bei den Berechnungen zu einer Variante zu-
sammengefasst, da die generelle Konfiguration und die verkehrliche Wirkung na-
hezu identisch sind.

= Die Variante 1 stellt eine idealtypische direkte Ost-West-Verbindung dar, welche je-
doch aufgrund der Ortlichkeiten mit dem Flugplatz und der Justizvollzugsanstalt
auch mit einem Tunnel nicht realisiert werden kann und daher verworfen wird.

® Die Variante 3a und 3 sind im Streckenverlauf dhnlich und unterscheiden sich nur
durch die Lage der Anbindung an die A5. Die sudlichere Lage der Variante 3 hat
sich im Hinblick auf die Planungen zur Rheintalbahn und die in diesem Bereich vor-
gesehene Lage des Tunnelportals als unglinstig erwiesen und wird hier nicht vertieft
untersucht.

Im Folgenden werden die verschiedenen berechneten Planfallvarianten und deren Er-
gebnisse genauer beschrieben. Fir eine bessere Vergleichbarkeit werden unterschiedli-
che Querschnitte und deren Belastungen bzw. Belastungsanderungen zum Prognose
Nullfall 2040 aufgeflhrt. Diese sind im Einzelnen
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» Planfallstrecke

= B33a 6stlich AS Offenburg

= B3/B33 sudl. AS Sidring

= B33 ostl. KP B3/B33

» K5331/Offenburger Stralle sudl. KP Werner-von-Siemens-Str.
= Kreuzwegstrale westl. KP Im Leimenbosch

Daruber hinaus werden wie fur den Analysefall auch fur die Planfélle die Ergebnisse ta-
bellarisch zusammengefasst.

5.1 Variante 0
Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 0 sieht einen 4-streifigen Ausbau der bestehenden B3/B33 zwischen der
B33a und dem Dreieck B3/B33 bei Elgersweier vor. Der Anschluss an die A5 erfolgt
Uber die bestehende Anschlussstelle Offenburg. Abbildung 9 zeigt den Ausbaubereich.

Offenburg

L99

Schutierwald

Elgersweier

(28]

Hofweier Zunsweier

Abbildung 9: Streckenfiihrung Variante 0

Ergebnis
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Der 4-streifige Ausbau der B3/B33 bewirkt eine deutliche Zunahme des Verkehrsauf-
kommens auf diesem Streckenabschnitt. Der Mehrverkehr betragt 6.800 bzw. 3.000
Kfz/24h (Zunahme 15 bzw. 5,2 %), vgl. hierzu Tabelle 5 Querschnitte Nr. 7 und 8.

Auf dem Zubringer B33a zur A5 (Tabelle 5 Querschnitte Nr. 5 und 6) sind 55.100 bzw.
63.500 Kfz/24h zu verzeichnen. Gegenlber dem Prognose Nullfall 2040 ist dies eine
Zunahme um bis zu 1.600 Kfz/24h bzw. 3 %.

Stromverfolgungsanalysen dienen dazu, die im Modell berechneten Wege genauer zu
untersuchen. Eine Stromverfolgungsanalyse besteht aus allen Wegen, deren Verlauf
Uber einen bestimmten Querschnitt fihren. Dadurch kénnen die Wegeverlaufe vor dem
Uberfahren des untersuchten Querschnitts als auch der weitere Wegeverlauf untersucht
werden. Fur samtliche Planfallvarianten wurden an den Planfallstrecken Stromverfol-
gungsanalyse berechnet. Die Ergebnisse sind als Plandarstellungen der Anlage beige-
fugt.

Die Stromverfolgungsanalyse am Ausbauquerschnitt B3/B33 zeigt, dass von 60.300
Kfz/24h am untersuchten Querschnitt (Tabelle 5 Querschnitte Nr. 8), 28% im Vor- oder
Nachlauf die Autobahn nutzen, 47% die B33 (Kinzigtal) und 25% die B3 Richtung
(Lahr). Plan 6 zeigt die Stromverfolgung der Variante 0.

Einschéatzung

Die Differenzdarstellung (Plan 5) verdeutlicht, dass dieser Verkehr vorher das unterge-
ordnete Stralkennetz genutzt hat, weil die notwendige Kapazitat auf diesem Strecken-
zug gefehlt hat.

In Plan 4 sowie in der Tabelle 5 sind die Belastungen der Variante 0 dargestellt.
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Lfd.Nr.|Lage Prognose Nullfall 2040 Anteil Planfall VO Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) sv (DTV-W5) sv absolut relativ

fin Kfz24h][fin SVi24h] fin Kfz24h][fin SVi24h] fin Kfz224h][fin SVi24h]| [KfZ | [SV]
1 |A5 nérdl. AS Offenburg 97.000] 20.000| 206| 97.400| 20.100| 206 400 100| 04| 05
2 |AS5 siidl. AS Offenburg 83.700| 15.800| 189| 83.800| 15.800| 18,9 100 of 01| o0
3 |A5sidl. neuer AS 83.700| 15.800| 189| 83.800| 15.800| 18,9 100 of 01| o0
4 |A5 siidl. neuer AS V5b 83.700| 15.800| 189| 83.800| 15.800| 18,9 100 of 01| o0
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62.300 8.500| 136| 63.500 8.700| 137 1.200 2000 19| 24
6 |B33awestl. KP B3/B33 53.500 7.100| 133|  55.100 7.500| 13,6 1.600 400 30| 56
7 |B33siidl. KP B3/B33 45.400 5400| 11,9| 52200 6.000| 11,5 6.800 600| 150 11,1
8 |B3/B33 siidl. AS Siidring 57.300 6.300| 11,0/  60.300 6.600| 10,9 3.000 300 52| 48
9 |B3sidl. KP B3/B33 28.200 2500 89| 29.100 2700 93 9200 200 32| 80
10 [B3 sidl. KP Kreuzstr. 25.600 1500 59| 25.000 1.500| 6,0 -600 o[- 23| 00
11 B3 sidl. KP Binzburgstr. 25.200 1600 63| 24.700 1.500| 6,1 -500 -100|- 20[- 63
12 B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000( 12,9| 32700 4.200( 12,8 1.800 200 58| 50
13 [B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3600 97| 37300 3.700| 99 100 100| 03| 28
14 [L99/Hauptstr. stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800 52| 15.600 800| 5.1 100 o| 06| 00
15 [L99 westl. KP Sidring 15.500 800 52| 15.600 800| 5.1 100 o| 06| 00
16 ;?nglsst:zﬁ:mémersmee westl. KP 16.100 1300| 81| 16100  1.200] 75 0 100 00| 77
17 [L98 westl. KP Marlener St. 28.000 6.200| 22,1|  27.900 6.200| 22,2 -100 o[- 04| 00
18  |GottswaldstraRe siidl. KP L98 13.000 2600| 200| 12.800 2600| 203 -200 o[- 15| 00
19 [straBe 6stl. A5 Ri Hafen, V5b 3.800 100| 2,6 3.700 100 27 -100 o[- 26| 00
20 \fviﬁ;/rovfging:girnss"gﬁeS“d' KP 5.900 200 34 5.900 200 34 0 ol 00| 00
21 |KreuzwegstralRe westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0| 0,0 4.600 0| 0,0 -400 0|- 8,0 0,0
22 |Siidring sidl. KP L99 11.500 900 78| 11.600 900 78 100 o| 09| o0
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 3.700 100 27 -100 o[- 26| 00

Tabelle 5:  Variante 0 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
5.2 Variante Oa

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante Oa ist im Streckenverlauf identisch mit der Variante 0. Im Unterschied zur

Variante 0 sind jedoch auch die Rampen von der B3/B33 auf die B33 Siid ebenfalls

ausgebaut, so dass eine durchgehende 4-streifige Verkehrsfihrung entsteht. Der An-
schluss an die A5 erfolgt analog Uber die bestehende Anschlussstelle Offenburg. In Ab-
bildung 10 wird der Ausbaubereich dargestellt.
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Abbildung 10: Streckenfiihrung Variante Oa
Ergebnis

Der beriicksichtigte Ausbau der Rampen in Variante Oa fihrt im Vergleich zur Variante
0 zu einem weiteren Anstieg der Verkehrsbelastung auf dem 4-streifigen Abschnitt der
B3/B33. In der Differenzdarstellung ist zu erkennen, dass auf der Stra3e zwischen Or-
tenberg und Offenburg die Entlastung steigt, d.h., es wird noch mehr innerértlicher Ver-
kehr auf der Achse B3/B33 gebiindelt. Dies zeigt auch die Zunahme auf der B33 im Kin-
zigtal, die in Héhe Elgersweier eine Zunahme von 2.400 Kfz/24h aufweist. In Elgers-
weier ist auf der Ortsdurchfahrt wiederum eine deutliche Entlastungswirkung zu erken-
nen.

In Plan 7 sowie in der Tabelle 6 sind die Belastungen der Variante Oa dargestellt, Plan 8
die Differenzdarstellung zum Prognose Nullfall 2040.
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Lfd.Nr.|Lage Prognose Nullfall 2040 |Anteil Planfall VO-a Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV (DTV-W5) SV absolut relativ
lin Kizi24h][[in SV/24h] lin Kfz/24h][[in SV/24h] [in Kfzi24h][[in SVi24h][ [KiZ | [SV]
1 A5 nérdl. AS Offenburg 97.000 20.000( 20,6 97.300 20.100( 20,7 300 100| 0,3 0,5
2 |A5sidl. AS Offenburg 83.700 15.800( 18,9 83.800 15.800( 18,9 100 0| 0,1 0,0
3 |A5sudl. neuer AS 83.700 15.800( 18,9 83.800 15.800( 18,9 100 0| 0,1 0,0
4 |A5 sudl. neuer AS V5b 83.700 15.800( 18,9 83.800 15.800( 18,9 100 0| 01 0,0
5 B33a ostl. AS Offenburg 62.300 8.500( 13,6 63.500 8.700| 13,7 1.200 200( 1,9 24
6 B33a westl. KP B3/B33 53.500 7.100( 13,3 55.200 7.500( 13,6 1.700 400| 3,2 5,6
7 B33 sudl. KP B3/B33 45.400 5.400( 11,9 53.700 6.000| 11,2 8.300 600|183 111
8 B3/B33 siidl. AS Suidring 57.300 6.300( 11,0 62.400 6.700| 10,7 5.100 400| 8,9 6,3
9 B3 siidl. KP B3/B33 28.200 2.500( 8,9 29.100 2.700| 9,3 900 200| 3,2 8,0
10 |B3 sidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 5,9 25.000 1.500| 6,0 -600 0| -2,3 0,0
11 |B3 sidl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600| 6,3 24.700 1.500| 6,1 -500 -100| -2,0 6,3
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000] 12,9 33.300 4.300| 12,9 2.400 300( 7,8 75
13 |B33 nordl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3.600( 9,7 37.500 3.700( 9,9 300 100| 0,8 2,8
14 [L99/Hauptstr. dstl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 5,2 15.700 800| 5,1 200 0| 13 0,0
15 |L99 westl. KP Siidring 15.500 800| 5,2 15.700 800| 5,1 200 0| 13 0,0
16 ';\gmglsstzzlt‘\::[;”é'de' Strafe westl. KP 16.100 1.300| 8,1 16.200 1.200| 74 100 -100] 06 |- 77
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200( 22,1 28.000 6.200| 22,1 0 0| 0,0 0,0
18 |Gottswaldstrale siidl. KP L98 13.000 2.600( 20,0 12.800 2.600| 20,3 -200 0| -1,5 0,0
19 |StraRe 6stl. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100| 2,6 3.700 100| 2,7 -100 0| -2,6 0,0
20 ﬁiﬁ;/rovfgi"g:gﬁrniﬁgﬁ”“d' KP 5.900 200| 34 4700 200( 43 | -1.200 0|-203| 00
21 [KreuzwegstralRe westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0] 0,0 4.700 0| 0,0 -300 0| -6,0 0,0
22 |Sidring stdl. KP L99 11.500 900| 7.8 11.600 900| 7,8 100 0| 09 0,0
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 3.700 100| 2,7 -100 0| -2,6 0,0
Tabelle 6:  Variante Oa — Verkehrsbelastung auf ausgewéhlten Streckenabschnitten
Plan 9 zeigt die Ergebnisse der Stromverfolgungsanalyse fir die Variante 0a. Bezogen
auf die Routenwahl ist eine groBe Ahnlichkeit zur Variante 0 zu erkennen. Die Anteile
der Verkehre des untersuchten Querschnitts, die im Vor- oder Nachlauf die Autobahn
nutzen, liegen ebenfalls bei 28%), wobei die Gesamtbelastung am Untersuchungsquer-
schnitt mit 62.400 Kfz/24h um 2.100 Kfz/24h hoher ist als bei der Variante 0. 46% der
Verkehre nutzen die B33 Richtung Kinzigtal, 24% die B3 Richtung Lahr.
5.3 Variante 2

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 2 sieht eine bestandsnahe Fiihrung der B33 iber den Siidring vor. Der be-
stehende Streckenabschnitt wird dabei ertlichtigt. Die vorhandenen Knotenpunkte an
der B3/B33 und der L99 werden in der bestehenden Geometrie ausgebaut. Die Anbin-

dung an die A5 erfolgt in Hohe der bestehenden L99, die in diesem Abschnitt auszu-

bauen ist.

Abbildung 11 zeigt den Streckenverlauf.
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Abbildung 11: Streckenfiihrung Variante 2

Ergebnis

Der vorgesehene Ausbau des Siidrings flihrt zu einer Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens auf diesem Streckenabschnitt (vgl. Differenzdarstellung in Plan 11), wobei ein ho-
her Anteil des zusatzlichen Verkehrs auf das neue Gewerbegebiet Hoch3 zurlickzufiih-
ren ist. Die Belastung auf dem Sudring liegt bei ca. 21.600 Kfz/24h. Gegenuber dem
Prognose Nullfall 2040 bedeutet dies eine Zunahme um 10.100 Kfz/24h bzw. um 88 %.
Die an den Sudring angrenzenden Stadtteile Hilboltsweier und Alberbdsch weisen keine
erhohte Belastung im untergeordneten Netz durch die Zubringerverkehre auf, da es
keine direkten Anschlisse aus den Wohngebieten heraus an den Zubringer gibt.

Die L99 weist im Bereich der neuen Anschlussstelle eine Verkehrsbelastung von 22.600
bzw. 31.700 Kfz/24h auf, eine deutliche Zunahme gegeniber dem Prognose Nullifall
2040. Westlich des Knotenpunkts Sudring verdoppelt sich die Verkehrsbelastung.

Auf dem Streckenzug B3/B33 ist eine Verkehrsbelastung von 39.500 bis 55.500 Kfz/24h
zu verzeichnen. Gegeniiber dem Prognose Nullfall 2040 ist dies ein Riickgang um
5.900 bzw. 1.800 Kfz/24h.

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 37/89



Der Autobahnzubringer B33a weist eine Verkehrsbelastung zwischen 41.400 und
48.100 Kfz/24h auf. Gegeniiber dem Vergleichsfall ist dies ein Riickgang um 12.100
bzw. 14.200 Kfz/24h.

Die Stromverfolgungsanalyse (vgl. Plan 12) zeigt, dass der relative Anteil der Verkehre,
die im Vor- oder Nachlauf die Autobahn nutzen mit 52% zwar recht hoch ist, doch mit
absolut 11.200 Kfz/24h ist dieser Wert um knapp 40% niedriger als bei den Varianten 0
und Oa. Insbesondere ist auffallig, dass Verkehre aus oder in Richtung Siden (B3) mit
weniger als 600 Kfz/24h nahezu gar nicht den Zubringer nutzen. Die Variante hat eine
deutlich lokalere Wirkung als andere Varianten.

Einschéatzung

Variante 2 zeigt eine deutliche verkehrliche Wirkung in Form von Verkehrszunahmen
auf dem Sudring und auf der L99. Auch wird die B33a deutlich entlastet. Allerdings ist
die Entlastungswirkung im Streckenverlauf der B3/B33 jedoch eher gering. Der vom
Kinzigtal kommende und auf die Anschlussstelle Offenburg ausgerichtete Verkehr nutzt
weiterhin die direkte Verbindung Uber die B3/B33, wahrend die Streckenfiihrung in Vari-
ante 2 von den Verkehrsteilnehmern als indirekt und eher umwegig empfunden wird.

In Plan 10 sowie in der Tabelle 7 sind die Belastungen der Variante 2 dargestellt.

Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040(Anteil | Planfall 2 (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ

fin Kizi24h][ in SVI24h] fin Kiz24n]] [in SVi24h] fin KizZ24n]] [in Svizn]| [Kizl | [SVi
1 |A5 nérdl. AS Offenburg 97.000] 20.000[206| 100500 20.300 20,2 3.500 300 36 | 15
2 |A5 siidl. AS Offenburg 83700 15.800| 189 | 86.800| 15.800 18,2 3.100 ol 37| 00
3 |A5sidl. neuer AS 83700 15.800[ 189 | 85500 16.200( 18,9 1.800 400| 22 | 25
4 |A5 siidl. neuer AS V5b 83700 15.800| 189 | 85500 16.200( 18,9 1.800 400| 22 | 25
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62300 8500 136 48.100]  7.000| 14,6 | -14.200]  -1.500|-228|- 17,6
6 |B33awestl. KP B3/B33 53500  7.100[133| 41400  6.000|145| -12.100| -1.100|-226|- 155
7 |B33sidl. KPB3/B33 45400  5.400[119| 39500  5.000( 127 -5.900 -400(-130|- 7.4
8 |B3/B33 sudl. AS Siidring 57300 6300 11,0| 55500  6.200( 112 -1.800 100|341 |- 16
9 |B3sudl. KPB3/B33 28200 2500 8,9 26300  2300| 87 -1.900 200| 6,7 |- 80
10 |B3 sidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 59 22.400 1.000| 4,5 -3.200 -500(-12,5 - 33,3
11 |B3 stdl. KP Binzburgstr. 25.200 1600| 63 23.200 1.300| 56 -2.000 300 -7,9 |- 18,8
12 |B33 éstl. KP B3/B33 30900  4.000[129| 322000  4.200( 13,0 1.300 200| 42 | 50
13 |B33 nordl. AS Gengenbach-Nord 37200  3.600| 97 36.900]  3.700( 10,0 -300 100] -08 | 28
14 |L99/Hauptstr. sti. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 5.2 22600 2500/ 11,1 7.100 1.700| 45,8 | 212,5
15 |L99 westl. KP Stdring 15.500 800| 52 31700 2200 6,9 16.200 1.400|104,5 175,0
16 ;iglsst:;ﬁ:méldersmge westl. KP 16.100 1.300| 8,1 12.300 700| 57 -3.800 600 23,6 |- 46,2
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000] 6200221 | 24.400]  4.900 20,1 3600]  -1.300(-129|- 21,0
18 |Gottswaldstraie sidl. KP L98 13.000|  2.600| 20,0 7.900 1.200| 15,2 5.100|  -1.400|-39,2 |- 538
19 |StraRe dstl. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100| 2,6 5.200 400| 7,7 1.400 300 36,8 | 300,0
20 ﬁﬁgf\/ﬁ?gi‘gizn?f;ﬁfSﬂd"KP 5.900 200| 34 6.100 200{ 33 200 0| 34 | 00
21 |Kreuzwegstralle westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0| 0,0 3.700 0l 0,0 -1.300 0| -26,0 0,0
22 |Sudring siidl. KP L99 11.500 900| 7.8 21.600 1.400| 6,5 10.100 500| 87,8 | 556
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 5.200 400| 7,7 1.400 300 36,8 | 300,0
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Tabelle 7:

5.4

Variante 2 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

Variante 2a

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 2a baut auf der Variante 2 auf. Im Westen und im Osten werden im Unter-
schied zur Variante 2 die Knotenpunkte des Siidrings an der L99 und an der B3/B33 im
Sinne einer direkten FUhrung ausgebaut. Der Anschluss an die A5 erfolgt analog in
Hohe der auszubauenden L99 (vgl. Abbildung 12).

L98
Oiffenburg
B3
833

Log
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Lag

Schutterwald
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Hotweier Zungwaldr
AS

Abbildung 12: Streckenflhrung Variante 2a

Ergebnis

Gegenuber der Variante 2 ist in Variante 2a auf dem geplanten Streckenzug ein deut-
lich hdheres Verkehrsaufkommen zu erkennen. Die Verkehrsbelastungen zwischen
dem Dreieck B3/B33 und der neuen Anschlussstelle liegen zwischen 29.700 am Knoten
B3/B33und 41.500 Kfz/24h an der neuen Anschlussstelle A5. Gegeniber dem Prog-
nose Nullfall 2040 liegen die Zunahmen auf der L99 zwischen 7.000 westlich und
26.000 Kfz/24h 6stlich der Anschlussstelle (siehe auch Plan 13).
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Entsprechend hoéher fallt in Variante 2a die Entlastung des Streckenzuges B3/B33 aus,
wie in der Differenzdarstellung in Plan 14 dargestellt. Bei Verkehrsbelastungen zwi-
schen 33.400 und 37.700 Kfz/24h liegen die Entlastungen zwischen 12.000 und 19.600
Kfz/24h.

Auf dem Zubringer B33a sind ebenfalls hohe Entlastungen zu verzeichnen. Diese liegen
zwischen 16.900 und 19.200 Kfz/24h. Die L99 westlich der Autobahn weist mit 7.000
Kfz/24h eine Zunahme von ca. 45% auf.

Wie schon in der Variante 2 sind die beiden Stadtteile Albersbdsch und Hildboltsweier
nicht durch Mehrverkehre im untergeordneten Netz aufgrund des Zubringers betroffen,
da hier die direkten Anschliisse an den Zubringer fehlen.

In Elgersweier nimmt die Verkehrsbelastung auf den beiden Ortsdurchfahrten ebenfalls
ab. Auf der K5331 liegen die Verkehrsbelastungen zwischen 2.900 und 5.100 Kfz/24h.
Der Ruckgang liegt hier zwischen 900 und 500 Kfz/24h (-14 % bzw. -15%).

Die Kreuzwegstralte weist eine Verkehrsbelastung von 3.300 Kfz/24h auf. Hier ist ein
Ruckgang um 1.700 Kfz/24h bzw. um 34% zu verzeichnen.

In Plan 13 sowie in der Tabelle 8 sind die Belastungen der Variante 2a dargestellt.

Die Stromverfolgungsanalyse wird in Plan 15 abgebildet. Gegenlber der Variante 2a ist
eine wesentliche gréRRere Wirkung iber Offenburg hinaus zu erkennen, jedoch nicht
vergleichbar mit den Varianten 0 und Oa. Auch bei der Variante 2a ist insbesondere die
verkehrliche Wirkung aus oder in Richtung Lahr (B3) geringer. 62% der Zubringerver-
kehre nutzen im Vor- oder Nachlauf die Autobahn, 46% die B33 (Kinzigtal) und 5% die
B3. 25% der untersuchten Zubringerverkehre nutzen die L99 westlich der Autobahn.

Einschéatzung

In Variante 2a wird gegentiber der Variante 2 eine deutliche hohere Entlastung auf dem
Streckenzug B3/B33 erreicht. Ebenfalls ist die Entlastungswirkung auf den Ortsdurch-
fahrten von Elgersweier erkennbar.
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Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040(Anteil | Planfall 2a (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ
[in Kfz/24h] |in SV/24h] [in Kfz/24h] | [in SV/24h] 2'\‘/"3” [in Kfzi24h] | [in SVi24h]| [k | [SV]

1 |A5 nérdl. AS Offenburg 97.000|  20.000( 20,6 | 101.400| 20.400| 20,1 4.400 400| 45 2,0
2 |A5siidl. AS Offenburg 83.700|  15.800| 18,9 95900  16.900| 17,6 12.200 1.100( 146 | 7.0
3 |A5sudl. neuer AS 83.700|  15.800| 18,9 86.100  16.300| 18,9 2.400 500( 2,9 32
4 |A5siidl. neuer AS V5b 83.700|  15.800 18,9 86.100  16.300 18,9 2.400 500( 2,9 32
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62.300 8.500( 13,6 43.100 6100 142 | -19.200 -2.400| -30,8 |- 28,2
6 |B33awestl. KP B3/B33 53.500 7.100{ 13,3 36.600 5200|142 | -16.900 -1.900| -316 |- 26,8
7 |B33sidl. KP B3/B33 45.400 5.400( 11,9 33.400 4100 12,3 | -12.000 -1.300| -26,4 |- 24,1
8 |B3/B33 sudl. AS Siidring 57.300 6.300( 11,0 37.700 4200| 11,1 | -19.600 -2.100| -34,2 |- 33,3
9 |B3siidl. KP B3/B33 28.200 2.500( 89 30.100 2.600| 86 1.900 100| 67 | 40
10 |B3 sudl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 5,9 21.600 1.200| 5.6 -4.000 -300|-15,6 |- 20,0
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600| 6,3 22100 1.200| 54 -3.100 -400| -12,3 - 25,0
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000{ 12,9 35.600 4.400| 12,4 4.700 400( 15,2 | 10,0
13 |B33 nordl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3.600( 9,7 37.400 3.800{ 10,2 200 200( 05 56
14 |L99/Hauptstr. 5stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 52 22500 2.200| 9.8 7.000 1.400| 45,2 | 175,0
15 |L99 westl. KP Sudring 15.500 800| 52 41.500 3.600| 87 26.000 2.800(167,7| 350,0
16 ;iggst:r;ﬁ:n‘”éldersm“e westl. KP 16.100 1.300| 8,1 10.800 600| 56 -5.300 700| 32,9 |- 53,8
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200| 22,1 24,600 4.900| 19,9 -3.400 -1.300| -12,1 |- 21,0
18 |GottswaldstraRe siidl. KP L98 13.000 2.600( 20,0 8.100 1.200( 14,8 -4.900 -1.400| -37,7 |- 53,8
19 |StraBe Gstl. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100| 2,6 2.600 100| 3.8 -1.200 0/-31,6| 00
20 &Zﬁl?ﬁi’j&‘gﬁrﬂ?ﬁ?Sf‘d"KP 5.900 200| 34 5.100 200{ 39 -800 0[-136] 00
21 |Kreuzwegstralle westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0| 0,0 3.300 0l 0,0 -1.700 0| -34,0 0,0
22 |Stdring stdl. KP L99 11.500 900| 7,8 34.000 3.000| 8,38 22.500 2.100(195,7| 233,3
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 2.600 100| 3.8 -1.200 0/-31,6| 00

Tabelle 8: Variante 2a — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

5.5 Variante 3a

Konzeption Streckenfiihrung

In Variante 3a wird die neue Trasse sidlich um den Flugplatz Offenburg-Baden geflihrt.
Die Anbindung an die A5 erfolgt stdlich der dortigen Gewerbeansiedlungen.

In Abbildung 13 wird die genaue Streckenflhrung dargestellt.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement

Seite 41/89




L8
B3da Offenburg

B33

L399

L99

Schutterwald

]
o9

Elgersweier

Hofweier Zunsweier

Abbildung 13: Streckenfiihrung Variante 3a

Ergebnis

Auf dem neuen Streckenabschnitt zwischen der A5 und der B3/B33 ist eine Verkehrs-
belastung von 28.000 Kfz/24h zu erwarten.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 ist in Variante 3a zwischen 30.200 und 42.200
Kfz/24h zu erwarten. Gegenliber dem Prognose Nullfall 2040 bedeutet dies eine Ab-
nahme zwischen 15.200 und 15.100 Kfz/24h bzw. um 26% und 34%.

In Elgersweier nimmt die Verkehrsbelastung auf den beiden Ortsdurchfahrten ab. Auf
der K5331 liegen die Verkehrsbelastungen zwischen 3.000 und 5.500 Kfz/24h. Der
Ruckgang liegt jeweils bei 400 (-7 % bzw. -12%). Die Kreuzwegstralle weist eine Ver-
kehrsbelastung von 3.600 Kfz/24h auf. Hier ist ein Rlickgang um 1.400 Kfz/24h bzw. um
28 % zu verzeichnen.

In Plan 16 sowie in derTabelle 8 Tabelle 9 sind die Belastungen der Variante 3a darge-
stellt, in Plan 17 die Differenzen zum Prognose Nullfall.

Variante 3a gehort zu den Varianten, die keine direkte Verbindung zur L99 bzw. west-
lich der Autobahn haben, auch ist das Gewerbegebiet Hoch3 nicht direkt mit dem Auto-
bahnzubringer verbunden. Somit sind samtliche Verkehre auf dem Querschnitt tatsach-
lich Zubringerverkehre zur oder von der Autobahn (vgl. Plan 18). Zu 63% kommen oder
fahren die Verkehre im Vor- oder Nachlauf zum Zubringer auf der Autobahn Richtung
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Norden und zu 37% in Richtung Siden. Mit 10.900 Kfz/24h bzw. 39% nutzen die Zu-
bringerverkehre im Vor- oder Nachlauf die B33 (Kinzigtal) und zu 7% die B3 (Lahr).

Einschéatzung

Die direktere Streckenfliihrung mit der siidlicheren Anbindung an die A5 flihrt zu einer
deutlichen Entlastung des Streckenzuges B3/B33 und der Ortsdurchfahrt Elgersweier.
Die Anbindung des geplanten Gewerbegebietes Hoch3 erfolgt allerdings nur umwegig.

Lfd.Nr.[Lage Prognose Nullfall 2040 |Anteil Planfall 3a (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ
[in Kfz24h][fin SV/24h] lin Kfz24h][lin SVI24h] lin Kfz24h][lin SVi24h]| [Kig | [SV]
1 |A5nérdl. AS Offenburg 97.000|  20.000| 20,6 | 100.500|  20.200| 20,1 3.500 200 36 1,0
2 |A5sdl. AS Offenburg 83.700| 15.800| 189 94.800|  16.500| 174 11.100 700 133 | 44
3 |A5siidl. neuer AS 83.700| 15.800| 189 87.600|  16.300| 186 3.900 500 47 3,2
4 |A5sidl. neuer AS V5b 83.700|  15.800| 189 87.600|  16.300| 186 3.900 500 47 3,2
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62.300 8.500| 13,6 44.000 6.600( 15,0 -18.300|  -1.900( -29.4 |- 22,4
6 |B33awestl. KP B3/B33 53.500 7.100| 13,3 37.000 5.400( 14,6 -16.500|  -1.700| -30,8 |- 23,9
7 |B33siidl. KP B3/B33 45.400 5400 11,9 30.200 4.000| 132 415200/  -1.400| -335 |- 25,9
8 |B3/B33 sdl. AS Stidring 57.300 6.300| 11,0 42200 5.000 11,8 -15.100|  -1.300| -26,4 |- 20,6
9 [B3sidl. KP B3/B33 28.200 2500 8,9 31.200 2.700| 87 3.000 200 106 | 8,0
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 59 23.000 1.200| 52 -2.600 -300| -10,2 |- 20,0
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600| 6,3 22500 1.300| 58 -2.700 -300| -10,7 |- 18,8
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000| 12,9 35.500 4500 12,7 4.600 500 149 | 125
13 |B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3600 97 37.400 3.800( 10,2 200 200 05 5,6
14 |L99/Mauptstr. stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 52 15.600 800| 5,1 100 o| 06 0,0
15 |L99 westl. KP Siidring 15.500 800| 52 15.600 800[ 5,1 100 o| 06 0,0
16 :ig/ssgzgzmé'ders"aﬁe westl. KP 16.100 1.300| 8,1 15.100 1.100| 7.3 -1.000 200 62 |- 154
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200| 22,1 28.000 6.200( 22,1 0 0| 00 0,0
18 |Gottswaldstrae siidl. KP L98 13.000 2.600| 20,0 12.700 2.600( 205 -300 0| -23 0,0
19 |StraBe 6stl. A5 Ri Héfen, V5b 3.800 100| 2,6 3.800 100| 2,6 0 o| 00 0,0
20 \'/(\Zii;/r ovféi“g:giifnss"gﬁe sl kP 5.900 200| 34 5.500 200| 36 -400 o| 68 | 00
21 Kreuzwegstrale westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0o 0,0 3.600 0| 0,0 -1.400 0| -28,0 0,0
22 |Sidring siidl. KP L99 11.500 900| 7.8 12.700 1.100| 87 1.200 200 104 | 22,2
23 [Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 3.800 100| 2,6 0 0| 00 0,0
27 |PF-Strecke 28.000 2.800( 10,0 28.000 2.800 0,0
Tabelle 9:  Variante 3a — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
5.6 Variante 4

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 4 wird ausgehend vom Dreieck B3/B33 in Verlangerung der B33 nach
Westen iiber den Flugplatz Offenburg-Baden gefiihrt. Nach Uberfiihrung der
Bahntrasse schwenkt die neue Trasse nach Siden und wird an den Gewerbeansiedlun-
gen vorbei wieder nach Westen geflhrt. Dort erfolgt die Verkniipfung mit der A5.
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Abbildung 14: Streckenfiihrung Variante 4

Ergebnis

Auf dem neuen Streckenabschnitt zwischen der A5 und der B3/B33 ist eine Verkehrs-
belastung von 27.700 Kfz/24h zu erwarten.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 ist in Variante 4 zwischen 30.300 und 42.400
Kfz/24h zu erwarten. Gegenliber dem Prognose Nullfall 2040 bedeutet dies eine Ab-
nahme zwischen 15.100 und 14.900 Kfz/24h bzw. um 33 % und 26 %.

In Elgersweier nimmt die Verkehrsbelastung auf den beiden Ortsdurchfahrten ab. Auf
der K5331 liegen die Verkehrsbelastungen zwischen 3.000 und 5.500 Kfz/24h. Der
Ruckgang liegt hier zwischen 400 und 500 Kfz/24h (-8 % bzw. -12%). Die Kreuzweg-
stralle weist eine Verkehrsbelastung von 3.600 Kfz/24h auf. Hier ist ein Riickgang um
1.400 Kfz/24h bzw. um 28 % zu verzeichnen.

In Plan 19 sowie in der Tabelle 10 sind die Belastungen der Variante 4 dargestellt. Die
Differenzdarstellung zum Prognose Nullfall ist in Plan 20 zu finden.

Wie Variante 3a gehdrt auch Variante 4 zu den jenen Varianten, deren Verkehr zu
100% Autobahnzubringerverkehre sind, da es zwischen dem Knotenpunkt B3/B33 und
der Autobahnanschlussstelle keine weiteren Knotenpunkte gibt. Die Stromverfolgungs-
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analyse zeigt, dass der nordliche Bezug auch in dieser Variante mit 62% deutlicher aus-
gepragt ist als in Richtung Stiden mit 38%. Ca. 40% der untersuchten Verkehre nutzen

im Vor- oder Nachlauf die B33 (Kinzigtal) und 6% die B3 (Lahr). Das gesamte Ergebnis

der Stromverfolgungsanalyse ist in Plan 21 abgebildet.

Einschéatzung

Trotz der indirekteren Streckenfiihrung mit der stidlicheren Anbindung an die A5 kann
mit einer deutlichen Entlastung des Streckenzuges B3/B33 und der Ortsdurchfahrt El-
gersweier gerechnet werden. Die Anbindung des geplanten Gewerbegebietes Hoch3
erfolgt allerdings nur umwegig.

Lfd.Nr.|Lage Prognose Nullfall 2040 Anteil Planfall 4 (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ
lin KizZ24h][in SVi24h] in KizZ24h]] [in SV24h] lin KizZ24n][[in SVi24h| [Kizl | [5V]
1 |A5 nérdl. AS Offenburg 97.000[  20.000| 206 | 100.300| 20200| 201 3.300 200| 34 10
2 |A5 siidl. AS Offenburg 83700 15.800| 189 94500| 16600| 17,6 10.800 800| 129 | 51
3 |A5 sidl. neuer AS 83700 15.800| 18,9 87.600| 16.300| 18,6 3.900 500| 47 32
4 |5 sidl. neuer AS V5b 83700 15.800| 18,9 87.600| 16.300| 186 3.900 500| 47 32
5 |B33a éstl. AS Offenburg 62.300 8500 13,6 43.900 6500| 148 | -18.400| -2000| -295 |- 23,5
6 |B33awestl. KP B3/B33 53.500 7.100| 13,3 37.100 5400 14,6 | -16.400|  -1.700| -30,7 |- 23,9
7 |B33 siidl.KP B3/B33 45.400 5.400| 11,9 30.300 3900 129 | -15.100]  -1.500| -333 |- 27,8
8 |B3/B33 siidl. AS Siidring 57.300 6.300 11,0 42,400 4900\ 116 | -14900| -1400| -260 |- 22,2
9 |B3siidl. KP B3/B33 28.200 2500 89 31.200 2700| 87 3.000 200| 106 | 80
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 25.600 1500| 59 23.000 1200| 52 -2.600 -300| -102 |- 20,0
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25.200 1600| 63 22500 1300 58 -2.700 -300| -107 |- 18,8
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30900  4.000| 12,9 35700 4500 126 4.800 500| 155 | 125
13 |B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3600| 97 37500 3.900| 104 300 300| 08 83
14 |Lo9/Mauptstr. 6stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 52 15.600 800| 5.1 100 o| 06 0,0
15 |L99 westl. KP Siidring 15.500 800| 52 15.600 800| 5.1 100 o| 06 0,0
16 ;?nggst:r;ﬁgméldersm&e westl. KP 16.100 1.300| 8,1 15.200 1.100| 7.2 -900 200 56 |- 154
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6200 22,1 28.000 6.200| 22,1 0 o| 00 0,0
18 |Gottswaldstrafe siidl. KP L98 13.000 2.600| 20,0 12.700 2,600| 205 -300 ol 23| 00
19 |StraBe st A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100 26 3.800 100 26 0 o| 00 0,0
20 \fvseii;ﬁovging:grie;nssﬂg:ie stdl. kP 5.900 200| 34 5.500 200| 36 -400 o| 68 | 00
21 Kreuzwegstralle westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0| 0,0 3.600 0 0,0 -1.400 0| -28,0 0,0
22 |siidring siidl. KP L99 11.500 900| 7.8 12.600 1.100| 87 1.100 200 96 | 222
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100 26 3.800 100 26 0 o| 00 0,0
24 |PF-Strecke 27.700 2.800| 10,1 27.700 2.800 0,0

Tabelle 10: Variante 4 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
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5.7 Variante 4a
Konzeption Streckenfiihrung

Bei der Variante 4a erfolgt die Streckenfiihrung zwischen dem Anbindung B3/B33 im
Osten und der Uberquerung der Bahnlinie wie in Variante 4. Westlich der Bahnlinie er-
folgt in Variante 4a eine direkte Verlangerung bis zur L99. Die Anbindung an die A5 ist
somit auf H6he der L99 vorgesehen.
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Abbildung 15: Streckenfiihrung Variante 4a
Ergebnis

Auf dem neuen Streckenabschnitt ist in Variante 4a ein Verkehrsaufkommen zwischen
31.800 und 44.800 Kfz/24h zu verzeichnen.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 liegt die Verkehrsbelastung zwischen 32.300
und 36.900 Kfz/24h. Gegeniliber dem Prognose Nullfall 2040 bedeutet dies einen Riick-
gang zwischen 13.100 und 20.400 Kfz/24h bzw. um 29 und 36%.

Der Zubringer B33a zur A5 weist ein Verkehrsaufkommen zwischen 37.700 und 43.700
Kfz/24h auf. Im Vergleich zum Prognose Nullfall 2040 ist mit einem Rickgang der Ver-
kehrsbelastung zwischen 15.800 und 18.600 Kfz/24h (jeweils -30%) zu rechnen. Die
Differenzdarstellung kann dem Plan 23 enthommen werden.
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Die Ortsdurchfahrten von Elgersweier werden in Variante 4a entlastet. Auf der K5331
liegt die Verkehrsbelastung bei 5.600 Kfz/24h und damit 400 Kfz/24h weniger als im
Prognose Nullfall 2040. Auch die Kreuzwegstrae wird um 1.900 Kfz/24h entlastet.

Variante 4a schliel3t an die L99 an und hat damit eine direkte Verbindung westlich der
Autobahn. Dadurch ergibt sich bei der Stromverfolgungsanalyse ein anderes Routenbild
als bei den Varianten, die zu 100% im Vor -oder Nachlauf die Autobahn haben, da die-
sen Varianten eine Verbindung westlich der Autobahn bzw. an die L99 fehlen. 69% der
Verkehre auf dem Zubringer nutzen im Vor- oder Nachlauf die Autobahn, 20% die L99
westlich der A5. Die B33 in oder aus Richtung Kinzigtal wird von 53% genutzt, die B3
von 7%. Die Ergebnisse der Stromverfolgungsanalyse kann in Plan 24 nachvollzogen
werden.

In Plan 22 sowie in der Tabelle 11 sind die Belastungen der Variante 4a dargestellt.

Lfd.Nr.|Lage Prognose Nullfall 2040|Anteil | Planfall 4a (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ

[in Kiz24h][[in SV/24h] [in Kiz/24h][[in SV/24h] lin Kiz24h][[in SVi24h]| Kz | [SV]
1 |A5 nordl. AS Offenburg 97.000[  20.000(206 | 101.600] 20500 20,2 4.600 500( 4,7 25
2 |A5siidl. AS Offenburg 83.700|  15.800| 18,9 98.700|  17.500| 17,7 15.000 1.700( 17,9 | 108
3 |A5siidl. neuer AS 83.700|  15.800( 18,9 86.100|  16.200| 18,8 2.400 400| 29 25
4 |A5sidl. neuer AS V5b 83.700[  15.800( 18,9 86.100|  16.200| 18,8 2.400 400| 29 25
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62.300 8.500| 13,6 43.700 5.800| 13,3 | -18.600 2.700( 29,9 |- 318
6 |B33awestl. KP B3/B33 53500 7.100| 13,3 37.700 4.800| 12,7 | -15.800 2.300( -29,5 |- 32,4
7 |B33siidl. KP B3/B33 45.400 5.400| 11,9 32.300 3.600| 11,1 -13.100 -1.800( -28,9 |- 33,3
8 |B3/B33 sudl. AS Siidring 57.300 6.300| 11,0 36.900 3.700| 10,0 | -20.400 2.600( -356 |- 41,3
9 |B3sudl. KPB3/B33 28.200 2.500| 8,9 30.600 2700| 88 2.400 200| 85 8,0
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500( 59 21.400 1.200 5,6 -4.200 -300( -16,4 |- 20,0
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600( 6,3 22.200 1.200( 54 -3.000 -400( 11,9 |- 25,0
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000[ 12,9 35.100 4500| 12,8 4.200 500| 136 | 12,5
13 |B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3.600| 9,7 37.400 3.900| 104 200 300 05 8,3
14 [L99/Mauptstr. 6stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 52 22.100 2.200| 10,0 6.600 1.400( 42,6 |175,0
15 |L99 westl. KP Stidring 15.500 800| 52 0 0| 00 -15.500 -800(-100,0{-100,0
16 ;?ngg:Zﬁ:[;Vé'ders"aﬁeWes“‘ KP 16.100 1.300| 8,1 10.200 600| 59 -5.900 -700| -36,6 |- 53.8
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200| 22,1 25.200 4.800| 19,0 -2.800 -1.400( -10,0 |- 22,6
18 |GottswaldstraBe siidl. KP L98 13.000 2.600| 20,0 8.700 1.200( 13,8 -4.300 -1.400( -33,1 |- 53,8
19 |[StraBe ostl. A5 Ri Héfen, V5b 3.800 100| 2,6 2.100 100| 48 -1.700 0| -44,7| 00
20 \fvsji;ﬁﬁoing:gijni"gge“d' KP 5.900 200| 34 5.600 200| 36 -300 o 51| 00
21 |KreuzwegstralRe westl. KP Im Leimenbosch 5.000 o 0,0 3.200 0| 0,0 -1.800 0| -36,0 0,0
22 |Siidring siidl. KP L99 11.500 900| 7.8 3.000 100| 33 -8.500 -800( -73.9 |- 889
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 2.100 100| 48 -1.700 0| -447| 00
24 |PF-Strecke 31.800 3.400| 107 31.800 3.400 0,0

Tabelle 11: Variante 4a — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
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Einschatzung

Im Vergleich zur vorangegangenen Variante 4 ist in Variante 4a eine hdhere Belastung
auf dem neuen Streckenabschnitt zu verzeichnen. Damit einhergehend sind sowohl die
Entlastungswirkungen auf der B3/B33 als auch auf den Ortsdurchfahrten in Elgersweier
héher.

5.8 Variante 4b

Konzeption Streckenfiihrung

In Variante 4b erfolgt die westliche und die dstliche Verknlpfung analog zu Variante 4.
Der Unterschied besteht in einer direkteren und somit kiirzeren Verkehrsfiihrung. Zwi-
schen der A5 und dem Verlauf im Bereich des Flugplatzes Offenburg-Baden wird die
Trasse durch das Waldstlick im Bereich des Kénigswaldsees geflihrt.

Die Abbildung 16 zeigt die Streckenflihrung in Variante 4b.
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Abbildung 16: Streckenflhrung Variante 4b
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Ergebnis

Auf dem neuen Streckenabschnitt zwischen der A5 und der B3/B33 ist in Variante 4b
mit einer Verkehrsbelastung von 27.900 Kfz/24h zu rechnen.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 ist in Variante 4b eine Verkehrsbelastung zwi-
schen 30.400 und 42.400 Kfz/24h zu erwarten. Gegeniiber dem Prognose Nullfall 2040
bedeutet dies eine Abnahme zwischen 15.000 und 14.900 Kfz/24h bzw. um 26% und
33%. Die Differenzdarstellung ist in Plan 26 zu finden.

In Elgersweier nimmt die Verkehrsbelastung ab. Auf der K5331 liegen die Verkehrsbe-
lastungen zwischen 5.500 und 3.100 Kfz/24h. Der Riickgang liegt hier zwischen 300
und 400 Kfz/24h (-7 % bzw. -9%). Die KreuzwegstralRe weist eine Verkehrsbelastung
von 3.600 Kfz/24h auf. Hier ist ein Riickgang um 1.500 Kfz/24h bzw. um 29% zu ver-
zeichnen.

Plan 27 bildet die Ergebnisse der Stromverfolgungsanalyse ab. Die Variante 4b zahlt zu
den Varianten ohne direkte Verbindung zur L99 bzw. westlich der Autobahn. Wie bei
allen Varianten, die zu 100% aus Autobahnzubringerverkehren bestehen, ist die Auftei-
lung zwischen Autobahnverkehren aus/in Richtung Norden zu Verkehren aus/in Rich-
tung Stden ca. 2:1. 39 % nutzen im Vor- oder Nachlauf die B33 (Kinzigtal) und 6% die
B3 (Lahr).

In Plan 25 sowie in der Tabelle 12 sind die Belastungen der Variante 4b dargestellt.

Einschéatzung

Die direktere Streckenfliihrung mit der siidlicheren Anbindung an die A5 flihrt zu einer
deutlichen Entlastung des Streckenzuges B3/B33 und der Ortsdurchfahrt Elgersweier.
Die Anbindung des geplanten Gewerbegebietes Hoch3 erfolgt allerdings nur umwegig.
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Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040 |Anteil Planfall 4b (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz

(DTV-W5) SV SV absolut relativ
lin KizZ24h][in SVi24h] lin KizZ24h][in SVi24h] lin KizZ24n][in SVi24h]| [Kizl | (V]
1 |A5 nérdl. AS Offenburg 97.000|  20.000| 206 | 100.400| 20.200| 20,1 3.400 200| 35 10
2 |A5 siidl. AS Offenburg 83700|  15.800| 189 94.400|  16.600| 17,6 10.700 800| 128 | 51
3 |A5 siidl. neuer AS 83700|  15.800| 189 87.700|  16.300| 186 4.000 500| 48 32
4 |5 sidl. neuer AS V5b 83700|  15.800| 18,9 87.700|  16.300| 18,6 4.000 500| 48 32
5 |B33a st AS Offenburg 62.300 8.500| 13,6 44200 6500 147 | -18.100]  -2.000| 29,1 |- 235
6 |B33awestl. KP B3/B33 53500 7.100| 133 37.400 5300 142 | -16.100]  -1.800| -30,1 |- 25.4
7 |B33sudl. KP B3/B33 45.400 5.400| 11,9 30.400 3900 12,8 | -15.000]  -1.500| -330 |- 27,8
8 |B3/B33 siidl. AS Siidring 57.300 6.300| 11,0 42400 4900| 116 | -14900| -1400| -260 |- 22,2
9 |B3sidl. KP B3/B33 28.200 2500| 8,9 31.300 2700| 86 3.100 200| 110 | 80
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 59 23.200 1.300| 56 -2.400 200 94 |- 133
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25200 1.600| 63 22.600 1.300| 58 -2.600 -300| -103 |- 18,8
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4000 12,9 35.800 4500 126 4.900 500| 159 | 125
13 |B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37200 3600 97 37.300 3.900| 105 100 300| 03 83
14 |L99/Mauptstr. 5sti. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 5.2 15.600 800| 5.1 100 o| 06 0,0
15 |L99 westl. KP Siidring 15.500 800| 52 15.600 800| 5.1 100 o| 06 0,0
16 :ig/sstzzntzmé'ders"a“e westl. KP 16.100 1.300| 8,1 15.100 1.100| 7.3 -1.000 200 62 |- 154
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200| 22,1 28.000 6.200| 22,1 0 o| 00 0,0
18 |GottswaldstraBe sidl. KP L98 13.000 2.600| 20,0 12.700 2.600| 205 -300 ol 23| 00
19 |Strake 6stl. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100 26 3.800 100 26 0 o| 00 0,0
20 \'/(\Ziil/r ovgi“g:gﬂnss";ﬁe sl kP 5.900 200| 34 5.500 200| 36 -400 o| 68 | 00
21 Kreuzwegstrale westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0o 0,0 3.500 0| 0,0 -1.500 0| -30,0 0,0
22 |sudring siidl. KP L99 11,500 900| 7.8 12.700 1.100| 87 1.200 200| 104 | 222
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 26 3.800 100 26 0 o| 00 0,0
25 |PF-Strecke 27.900 2.800| 10,0

Tabelle 12: Variante 4b — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

5.9

Variante 5b

Konzeption Streckenfiihrung

In Variante 5b erfolgt die Anbindung an die A5 in H6he von Hofweier im Zuge der Binz-
burgstralRe. Es ist somit ein Vollanschluss vorgesehen, d.h., auch aus Westen kom-
mend erfolgt eine Anbindung an die A5. Die Binzburgstral3e verbindet derzeit die Ge-
meinde Hofweier mit Schutterwald-Héfen.

In Abbildung 17 ist die Streckenflihrung in Variante 5b dargestellt.
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Abbildung 17: Streckenfiihrung Variante 5b

Ergebnis

Die Verkehrsbelastung auf der Binzburgstralle 6stlich der Anschlussstelle liegt bei
25.800 Kfz/24h, im westlichen Abschnitt bei 9.800 Kfz/24h. Gegenuber dem Prognose
Nullfall 2040 liegt die Verkehrszunahme auf der Binzburgstraflte zwischen 5.900 bzw.
21.900 Kfz/24h. Auf dem 6stlichen Abschnitt bedeutet dies mehr als eine Verflinffa-
chung des Verkehrsaufkommens.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 liegt die Verkehrsbelastung zwischen 39.000
und 50.500 Kfz/24h. Gegenuiber dem Prognose Nullfall 2040 bedeutet dies einen Riick-
gang zwischen 6.400 und 6.800 Kfz/24h bzw. um 14 und 12%.

Der Zubringer B33a zur A5 weist ein Verkehrsaufkommen zwischen 47.600 und 58.300
Kfz/24h auf. Im Vergleich zum Prognose Nullfall 2040 ist mit einem Rickgang der Ver-
kehrsbelastung zwischen 5.900 und 4.000 Kfz/24h (-11 bzw. -6%) zu rechnen. Plan 29
bildet die Differenzen zum Prognose Nullfall ab.

Die Ortsdurchfahrten von Elgersweier werden in Variante 5b ebenfalls entlastet. Auf der
K5331 liegt die Verkehrsbelastung bei 5.400 Kfz/24h und damit 500 Kfz/24h weniger als
im Prognose Nullfall 2040. Auch die Kreuzwegstralle wird ebenfalls um 500 Kfz/24h
entlastet.
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Neben der erwadhnten Zunahme auf der Binzburgstra3e sind in Variante 5b Verkehrszu-
nahmen im Bereich der Ortslagen von Hofweier und Hofen zu verzeichnen. Die neue
Anschlussstelle flhrt zu einem entsprechend Zubringerverkehr zur A5.

Variante 5b bindet wesentlich weiter im Sitiden an die A5 an als die anderen Varianten,
so dass die Verkehre auf dem Zubringer sich anders zusammensetzen. Die Stromver-
folgungsanalyse (vgl. Plan 30) zeigt, dass 87% der Verkehre im Vor- oder Nachlauf die
Autobahn nutzen, jedoch nur 8% die B33 von oder in Richtung Kinzigtal. Demgegen-
Uber nutzen 67% die B3, 34% aus bzw. in Richtung Stden (Lahr) und 33 aus bzw. in

Richtung Offenburg.

Einschéatzung

Die Variante 5b fiihrt insgesamt nur zu einer geringen Entlastung des Streckenzuges
B3/B33 in Offenburg sowie zu einer weniger starken Entlastung in den Ortsdurchfahrten
von Elgersweier. Stattdessen ist mit einer starkeren Verkehrsbelastung im Bereich von
Hofweier sowie in Schutterwald-Héfen zu rechnen.

In Plan 28 sowie in der Tabelle 13 sind die Belastungen der Variante 5b dargestellt.

Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040]Anteil | Planfall 5b (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ

lin Kfz/24h][in SV/24h] lin Kfz/24h][in SV/24h] lin Kiz724h][[in SVi24h]| [Kid | [SV]

1 |A5 nordl. AS Offenburg 97.000(  20.000| 20,6 99.800(  20.300| 20,3 2.800 300| 2,9 15
2 |A5 stdl. AS Offenburg 83.700(  15.800| 18,9 85.900(  15.600| 18,2 2.200 200[ 26 |- 13
3 |A5siidl. neuer AS 83.700(  15.800| 18,9 85.900(  15.600| 18,2 2.200 200[ 26 |- 13
4 |A5 stdl. neuer AS V5b 83.700(  15.800| 18,9 89.900(  16.000| 17,8 6.200 200| 7.4 13
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62.300 8.500| 13,6 58.300 7.500| 12,9 -4000|  -1.000| 6.4 |- 11,8
6 |B33awest. KP B3/B33 53.500 7.100| 13,3 47.600 6.200| 13,0 -5.900 900[-11,0|- 127
7 |B33siidl. KP B3/B33 45.400 5.400| 11,9 39.000 4.600( 11,8 -6.400 -800(-14,1|- 14,8
8 |B3/B33 siidl. AS Siidring 57.300 6.300| 11,0 50.500 5.500| 10,9 -6.800 -800[-11,9|- 127
9 |B3siidl. KP B3/B33 28.200 2.500| 8,9 25.600 2.300| 9,0 -2.600 200[ -92 |- 80
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 5.9 23.700 1.500| 6,3 -1.900 0| -7.4 0,0
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600| 6,3 23.700 1.800( 7,6 -1.500 200| -6,0 | 12,5
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000( 12,9 30.800 4100 13,3 -100 100[ -0,3 25
13 B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3.600| 9,7 37.100 3.700| 10,0 -100 100[ -0,3 2,8
14 [L99/Hauptstr. 6stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 5,2 17.100 1.000| 58 1.600 200| 10,3 | 25,0
15 [L99 westl. KP Siidring 15.500 800| 5,2 17.100 1.000| 58 1.600 200| 10,3 | 25,0
16 ;?;gg:zlt’\:;r;”é'dersnageWes“'KP 16.100 1.300| 8,1 14.100 1.000| 7.1 -2.000 -300( 12,4 - 23,1
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200| 22,1 25.800 5.200| 20,2 2.200|  -1.000| -7,9 |- 16,1
18 |GottswaldstraBe siidl. KP L98 13.000 2.600| 20,0 9.900 1,600 16,2 -3.100|  -1.000|-23.8]- 385
19 |StraBe 6stl. AS Ri Hofen, V5b 3.800 100| 2,6 9.800 1,500 15,3 6.000 1.400(157,9(1400,0
20 &Zﬁl’fjﬂ‘ggﬂiﬂi{@fSUd"KP 5.900 200 34 5.400 200 37 -500 o -85| 00
21 |KreuzwegstraRe westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0| 0,0 4.600 0 0,0 -400 0| -8,0 0,0
22 |Siidring stidl. KP L99 11.500 900| 7.8 11.000 800| 7.3 -500 4100 -4,3 |- 11,1
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 2,6 25.800 2.300| 8,9 22.000 2.200|578,9|2200,0

Tabelle 13: Variante 5b — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
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5.10 Variante 6

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 6 ist ebenso wie die Variante 5b im Stiden geplant. Die 6stliche Verkniip-
fung ist am sudlichen Ende des Gewerbegebietes Elgersweier vorgesehen. In Richtung
Westen maandriert die Trasse in Richtung A5. Die dortige Anbindung erfolgt stdlich der
bestehenden Gewerbeansiedlungen.

Die Abbildung 18 zeigt Streckenflhrung in Variante 6.

Offenty
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B33
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Abbildung 18: Streckenfiihrung Variante 6

Ergebnis

Die neue Trasse in Variante 6 zwischen der A5 und der B3 weist eine Verkehrsbelas-
tung von 25.900 Kfz/24h auf.

Der Streckenzug der B33a und der B3/B33 verzeichnet eine Verkehrsbelastung zwi-
schen 34.100 und 46.700 Kfz/24h. Dies ist gegentiber dem Prognose Nullfall 2040 ein
Ruckgang zwischen 11.300 und 10.600 Kfz/24h bzw. zwischen 25 und 19 %. Weitere
Kennziffern zu Belastungsdifferenzen zum Prognose Nullfall 2040 sind in Plan 32 ent-
halten.
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In Elgersweier ist auf den beiden Ortsdurchfahrten eine unterschiedliche Entwicklung zu
erkennen. Wahrend auf der K5331 wie in den vorangegangenen Planféllen eine Ver-
kehrsabnahme zu verzeichnen ist, liegt auf der Kreuzwegstrale eine Verkehrszunahme
vor. Auf der K5331 liegen die Verkehrsbelastungen zwischen 3.600 und 4.600 Kfz/24h.
Der Veranderung reicht von -1.300 und +300 Kfz/24h (-23 % bzw. +7%). Die Kreuzweg-
stralle weist eine Verkehrsbelastung von 5.600 Kfz/24h auf. Hier ist ein Zuwachs um
600 Kfz/24h bzw. um 12% zu verzeichnen.

In Plan 31 sowie in der Tabelle 14 sind die Belastungen der Variante 4b dargestellt.

Die Stromverfolgungsanalyse in Plan 33 zeigt eine leichte Ahnlichkeit zur Variante 5b.
Auch hier ist der Bezug zur B3 gréRer als zur B33, wobei es sich insgesamt um einen
schwacher ausgepragten Bezug zur B3 handelt. 25% der Fahrten nutzen im Vor- oder
Nachlauf die B3, 5% die B33. Variante 6 hat keine direkte Verbindung zur L99 oder ei-
ner 6stlich der Autobahn gelegenen Verbindung. Demnach handelt es sich zu 100% um
Verkehre zur oder von der Autobahn.

Einschéatzung

Wie in Variante 5b ist auch in Variante 6 eine hohe Belastung auf der neuen Trasse zu
erkennen. Es werden jedoch andere Routen auf diesen Streckenabschnitt verlagert, so
dass die Entlastungswirkung im Zuge der B3/B33 aber auch im Bereich der Ortsdurch-
fahrt Elgersweier weniger ausgepragt ist.
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Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040 |Anteil Planfall 6 (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ
lin KizZ24h][in SVi24h] lin KizZ24h][in SVi24h] lin KizZ24n][in SVi24h]| [Kizl | (V]
1 |A5 nérdl. AS Offenburg 97.000|  20000| 206 | 101700| 20.300| 200 4700 300| 48 15
2 |A5 siidl. AS Offenburg 83700|  15.800| 189 92.300| 17.100| 185 8.600 1300 103 | 82
3 |A5 siidl. neuer AS 83700|  15.800| 189 89.000|  16.000| 18,0 5.300 200| 63 13
4 |5 sidl. neuer AS V5b 83700|  15.800| 18,9 89.000|  16.000| 18,0 5.300 200| 63 13
5 |B33a st AS Offenburg 62.300 8.500| 13,6 50.200 6500 12,9 | -12.100]  -2.000| -194 |- 235
6 |B33awestl. KP B3/B33 53500 7.100| 133 42,600 5300 124 | -10900|  -1.800| 204 |- 254
7 |B33sudl. KP B3/B33 45.400 5.400| 11,9 34.100 3600/ 106 | -11.300] -1.800| 249 |- 333
8 |B3/B33 siidl. AS Siidring 57.300 6.300| 11,0 46700 4600| 99 -10600|  -1.700| -185 |- 27,0
9 |B3sidl. KP B3/B33 28.200 2500| 8,9 24500 1.700| 69 -3.700 800 131 |- 32,0
10 |B3 siidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 59 25700 1600| 6.2 100 100 04 6,7
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25200 1.600| 63 22.600 1500| 6.6 -2.600 -100| -103 |- 63
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4000 12,9 32.200 4.100| 12,7 1.300 100 42 25
13 |B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37200 3600 97 37.200 3700| 99 0 100[ 00 28
14 |L99/Mauptstr. 5sti. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 5.2 15.700 800| 5.1 200 ol 13 0,0
15 |L99 westl. KP Siidring 15.500 800| 52 15.700 800| 5.1 200 o| 13 0,0
16 :?ng/ssézat:mé'der Strafe westl. KP 16.100 1.300| 8,1 15.200 1.200| 7.9 -900 100 56 |- 7.7
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200| 22,1 27.900 6.100| 21,9 -100 00| 04 |- 18
18 |GottswaldstraBe sidl. KP L98 13.000 2.600| 20,0 12.500 2.500| 20,0 -500 00| 38 |- 38
19 |Strake 6stl. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100 26 4200 100 24 400 ol 105 | 00
20 \'/(\Ziil/r ovgi“g:gﬂnss";ﬁe sl kP 5.900 200| 34 4.600 200 43 -1.300 0| 220 | 00
21 Kreuzwegstrale westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0o 0,0 5.600 0| 0,0 600 o 12,0 0,0
22 |sudring siidl. KP L99 11,500 900| 7.8 12.300 1.000| 8,1 800 100[ 70 | 114
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100| 26 4.200 100 24 400 ol 105 | 00
27 |PF-Strecke 25.900 2.900| 112 25.900 2.900 0,0

Tabelle 14: Variante 6 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

5.11 Variante 7

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 7 orientiert sich vom Grundgedanken an Variante 4. Der Unterschied zur
Variante 4 besteht darin, dass im 6stlichen Abschnitt die neue Trasse sudlich der Justiz-
vollzugsanstalt gefihrt wird.

In Abbildung 19 ist die Streckenflhrung in Variante 7 dargestellt.
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Abbildung 19: Streckenfiihrung Variante 7

Ergebnis

Auf dem neuen Streckenabschnitt zwischen der A5 und der B3/B33 ist eine Verkehrs-
belastung von 27.200 Kfz/24h zu erwarten.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 ist in Variante 7 mit einer Verkehrsmenge zwi-
schen 30.600 und 42.800 Kfz/24h zu rechnen. Gegeniiber dem Prognose Nulifall 2040
bedeutet dies eine Abnahme zwischen 14.500 und 14.800 Kfz/24h bzw. um 33 % und
25 %.

In Elgersweier nimmt die Verkehrsbelastung auf den beiden Ortsdurchfahrten ab. Auf
der K5331 liegen die Verkehrsbelastungen zwischen 5.200 und 3.100 Kfz/24h. Der
Rickgang liegt hier zwischen 800 und 300 Kfz/24h (jeweils -13 bzw. -8 %). Die Kreuz-
wegstralie weist eine Verkehrsbelastung von 3.300 Kfz/24h auf. Hier ist ein Rickgang
um 1.700 Kfz/24h bzw. um 34 % zu verzeichnen.

In Plan 34 sowie in der Tabelle 15 sind die Belastungen der Variante 7 dargestellt. Die
Differenzbelastungen sind in Plan 35 zu finden.

Variante 7 bindet nicht direkt an die L99 und das Gewerbegebiet Hoch3 an, so dass alle
Verkehre des Zubringers zu 100% im Vor- oder Nachlauf die Autobahn nutzen. 39% der

the mind of movement

© 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 56/89



Verkehre nutzen im Vor- oder Nachlauf die B33 (Kinzigtal) und 6% die B3 (Lahr). Die
Ergebnisse der Stromverfolgungsanalyse sind in Plan 36 zu finden.

Einschéatzung

Wie die Variante 4 kann auch mit Variante 7 von einer deutlichen Entlastung der
B3/B33 sowie der Ortsdurchfahrt von Elgersweier gerechnet werden.

Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040|Anteil | Planfall 7 (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ
[in Kf2/24h]| [in SV/24h] [in Kle24h]| [in SVi24h] [in Kfz/24h]|[in SV/24h]| [KfZ | [SV]
1 A5 nérdl. AS Offenburg 97.000 20.000{ 20,6 100.100 20.200| 20,2 3.100 200| 3,2 1,0
2 |A5sidl. AS Offenburg 83.700 15.800( 18,9 94.200 16.400( 17,4 10.500 600| 12,5 3.8
3 |A5sidl. neuer AS 83.700 15.800( 18,9 87.500 16.300( 18,6 3.800 500| 4,5 3,2
4 |A5sidl. neuer AS V5b 83.700 15.800( 18,9 87.500 16.300( 18,6 3.800 500| 4,5 3,2
5 |B33a 6stl. AS Offenburg 62.300 8.500( 13,6 44.400 6.700| 15,1 -17.900 -1.800(-28,7|- 21,2
6 |B33awestl. KP B3/B33 53.500 7.100( 13,3 37.400 5.500( 14,7 -16.100 -1.600(-30,1|- 22,5
7 |B33sidl. KP B3/B33 45.400 5.400( 11,9 30.600 4.100| 13,4 -14.800 -1.300]-32,6|- 241
8 |B3/B33 sidl. AS Siidring 57.300 6.300( 11,0 42.800 5.100( 11,9 -14.500 -1.200(-25,3|- 19,0
9 |B3sidl. KP B3/B33 28.200 2.500| 8,9 31.200 2.700| 8,7 3.000 200| 10,6 8,0
10 (B3 sudl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 5,9 23.100 1.200| 5,2 -2.500 -300( -9,8 |- 20,0
11 (B3 sudl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600| 6,3 22.500 1.300| 5,8 -2.700 -300(-10,7|- 18,8
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000( 12,9 35.500 4.500| 12,7 4.600 500|149 | 125
13 (B33 nérdl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3.600| 9,7 37.400 3.800( 10,2 200 200| 0,5 56
14 |L99/Hauptstr. 6stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 5,2 15.500 800| 5,2 0 0| 0,0 0,0
15 |L99 westl. KP Siidring 15.500 800 5,2 15.500 800| 5,2 0 0| 0,0 0,0
16 ;gqglsstg;‘tfvt:mélder Strate west. KP 16.100[ 1300 8,1 15100 1.100| 7.3 -1.000 -200| -6,2 |- 154
17 [L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200( 22,1 28.000 6.200| 22,1 0 o[ 0,0 0,0
18 |Gottswaldstrale siidl. KP L98 13.000 2.600( 20,0 12.700 2.600| 20,5 -300 0f -2,3 0,0
19 [Strale 6stl. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100 2,6 3.800 100 2,6 0 o[ 0,0 0,0
20 g\iari;/rovfgi”g:’eﬁi'nss“gﬁe sudl. kP 5.900 200 34 5.300 200| 38 -600 0[-102| 00
21  |Kreuzwegstrale westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0l 0,0 3.700 0| 0,0 -1.300 0(-26,0 0,0
22 |Sidring stdl. KP L99 11.500 900| 7,8 12.700 1.100| 8,7 1.200 200|104 | 222
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100 2,6 3.800 100 2,6 0 o[ 0,0 0,0
28 |PF-Strecke 27.200 2.700| 9,9 27.200 2.700| 0,0 0,0

Tabelle 15: Variante 7 — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

5.12

Variante 7a

Konzeption Streckenfiihrung

Die Variante 7a orientiert sich vom Grundgedanken an Variante 4a. Der Unterschied zur
Variante 4a besteht darin, dass im 6stlichen Abschnitt die neue Trasse ebenfalls sldlich
der Justizvollzugsanstalt gefuihrt wird.

In Abbildung 20 ist die Streckenflhrung in Variante 7a enthalten.
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Abbildung 20: Streckenfiihrung Variante 7a

Ergebnis

Auf dem neuen Streckenabschnitt ist in Variante 7a ein Verkehrsaufkommen zwischen
32.000 Kfz/24h zu verzeichnen.

Auf dem Streckenabschnitt der B3/B33 liegt die Verkehrsbelastung zwischen 32.100
und 36.900 Kfz/24h. Gegeniliber dem Prognose Nullfall 2040 bedeutet dies einen Riick-
gang zwischen 13.300 und 20.400 Kfz/24h bzw. um 29 und 36%.

Der Zubringer B33a zur A5 weist ein Verkehrsaufkommen zwischen 34.600 und 40.700
Kfz/24h auf. Im Vergleich zum Prognose Nullfall 2040 ist mit einem Rickgang der Ver-
kehrsbelastung zwischen 18.900 und 21.600 Kfz/24h (jeweils -35%) zu rechnen. Die
Differenzdarstellung erfolgt in Plan 38.

Die Ortsdurchfahrten von Elgersweier werden in Variante 7a deutlich entlastet. Auf der
K5331 liegt die Verkehrsbelastung bei 5.300 Kfz/24h und damit 600 Kfz/24h weniger als
im Prognose Nullfall 2040. Auch die KreuzwegstralRe wird um 1.700 Kfz/24h entlastet.

Variante 7a erschlie3t die A5 direkt mit dem Knotenpunkt B3/B33 mit direkter Verbin-
dung an die L99. Die Stromverfolgungsanalyse zeigt folgendes Bild und kann in Plan 39
nachvollzogen werden: 48% fahren in bzw. kommen aus Richtung Norden der A5, 20%
aus bzw. in Richtung Siden. 53% nutzen die B33 aus oder in Richtung Kinzigtal, 8%
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die B3 aus bzw. in Richtung B3. Die L99 westlich der Anschlussstelle wird im Vor- oder
Nachlauf von 20% genutzt.

Einschéatzung

Im Vergleich zur vorangegangenen Variante 7 ist in Variante 7a eine hdhere Belastung
auf dem neuen Streckenabschnitt zu verzeichnen. Damit einhergehend sind sowohl die
Entlastungswirkungen auf der B3/B33 als auch auf den Ortsdurchfahrten in Elgersweier
héher.

In Plan 37 sowie in der Tabelle 16 sind die Belastungen der Variante 7a dargestellt.

Lfd.Nr. [Lage Prognose Nullfall 2040|Anteil | Planfall 7 (DTV-W5) |Anteil Differenz Differenz
(DTV-W5) SV SV absolut relativ

lin Kfzi24h][[in SV/24h] lin Kfzi24h][[in SV/24h] in Kfz/24h][[in SVi24h][ [Kfz] | [SV]
1 |A5nordl. AS Offenburg 97.000  20.000| 20,6 | 101.900|  20.500| 20,1 4.900 500| 5,1 25
2 |A5siidl. AS Offenburg 83.700|  15.800| 18,9 95700|  17.100[ 17,9 12.000 1.300| 143 82
3 |A5sidl. neuer AS 83.700|  15.800| 18,9 86.100|  16.300( 18,9 2.400 500/ 29 | 32
4 |A5siidl. neuer AS V5b 83.700|  15.800| 18,9 86.100|  16.300| 18,9 2.400 500/ 29 | 32
5  |B33a dstl. AS Offenburg 62.300 8.500( 13,6 40.700 5700( 14,0 | -21.600 -2.800|-34,7|- 32,9
6  |B33awestl. KP B3/B33 53.500 7100 13,3 34.600 4.800| 13,9 [ -18.900 -2.300|-35,3|- 32,4
7 |B33sidl. KP B3/B33 45.400 5.400( 11,9 32.100 3.800( 11,8 -13.300 -1.600/-29,3|- 29,6
8  |B3/B33sudl. AS Siidring 57.300 6.300( 11,0 36.900 3.900( 106 | -20.400 -2.400|-35,6 (- 38,1
9  |B3siidl. KP B3/B33 28.200 2.500( 8,9 30.400 2700( 8,9 2.200 200 78| 80
10  |B3 sidl. KP Kreuzstr. 25.600 1.500| 59 21.400 1.200| 56 -4.200 -300|-16,4 |- 20,0
11 |B3 siidl. KP Binzburgstr. 25.200 1.600| 6,3 22.100 1.200| 54 -3.100 -400|-12,3- 25,0
12 |B33 6stl. KP B3/B33 30.900 4.000{ 12,9 35.400 4.500( 12,7 4500 500|146 125
13 |B33 nordl. AS Gengenbach-Nord 37.200 3.600( 97 37.600 3.900( 10,4 400 300| 1,1 8,3
14 |L99/Hauptstr. 6stl. KP Hindenburgstr. 15.500 800| 52 22.500 2.200( 9,8 7.000 1.400| 452 [ 175,0
15 |L99 westl. KP Stidring 15.500 800| 52 13.100 700| 5,3 -2.400 -100{-15,5[- 12,5
16 ;?n9/SSt:2$:|r\évélderStraBe westl. KP 16.100]  1.300| 8,1 12.900 800| 6.2 -3.200 -500(-19,9|- 38,5
17 |L98 westl. KP Marlener Str. 28.000 6.200( 22,1 24.800 4.800| 19,4 -3.200 -1.400|-11,4|- 22,6
18  |GottswaldstraRe siidl. KP L98 13.000 2.600( 20,0 8.300 1.200| 14,5 -4.700 -1.400|-36,2|- 53,8
19 |StraBe dst. A5 Ri Hofen, V5b 3.800 100( 2,6 2.100 100( 4,8 -1.700 0|-447| 00
20 cv‘r’:;z;/fvzir_’gi‘gi:ns;fgﬁfSUd"KP 5.900 200| 34 5.200 200| 38 -700 of-119] 00
21 KreuzwegstraBe westl. KP Im Leimenbosch 5.000 0| 0,0 3.300 0| 0,0 -1.700 0(-34,0 0,0
22 |Sidring siidl. KP L99 11.500 900| 7.8 3.400 200| 59 -8.100 -700|-70,4|- 77,8
23 |Binzburgstr. westl. KP B3, V5b 3.800 100( 2,6 2.100 100( 4,8 -1.700 0|-447| 00
28  |PF-Strecke 32.000 3.200( 10,0 32.000 3.200 0,0

Tabelle 16: Variante 7a — Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Streckenabschnitten
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6 Verkehrliche Machbarkeit der Varianten

6.1

6.1.1

Die 12 Varianten, fur die im Kapitel 5 mit den Planfallberechnungen die Verkehrsmen-
gen ermittelt wurden, werden nachfolgend unter zwei Aspekten auf ihre Machbarkeit ge-
pruft:

Entwurfstechnische Konzeption

Fir die Varianten wird eine Grobkonzeption erstellt. Geprift wird, ob die Varianten unter
den gultigen entwurfstechnischen Regelwerken grundsétzlich machbar sind. Relevant
sind hier insbesondere die Richtlinien

= RAA 2008 (Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen, FGSV, 2008)
» RAL 2012 (Richtlinien fur die Anlage von Landstraflen, FGSV, 2012)
= RIN 2008 (Richtlinien fir Integrierte Netzgestaltung, FGSV, 2008)

Zur Prifung der Leistungsfahigkeit und der Dimensionierung der Verkehrsanlagen ist
der jeweilige Band fiir Autobahnen (HBS-A) bzw. Landstrafl’en (HBS-L) des Handbuchs
fur die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen (HBS 2015) heranzuziehen. Betrachtet
werden vor allem die mdglichen Knotenpunktformen, deren Abstinde untereinander,
deren Zuldssigkeit im Hinblick auf die Entwurfsklasse der jeweiligen Verbindung sowie
die die Langenentwicklungen von Streckenelementen im Streckenverlauf.

Dimensionierung und Leistungsfahigkeit

Im ersten Schritt wird gepruft, ob die Leistungsfahigkeit der Streckenabschnitte fur ver-
schiedene Querschnittsauspragungen gegeben ist. Untersucht werden folgende Quer-
schnitte:

» 2+2-Querschnitt nach RAA / HBS-A
» 2+1-Querschnitt nach RAL / HBS-L
®» 1+1-Querschnitt nach RAL / HBS-L

Fir Varianten, deren entwurfstechnische Machbarkeit und deren Streckenleistungsfa-
higkeit gegeben ist, wird die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte ermittelt.

Entwurfstechnische Konzeption

StraBenkategorie und Entwurfsklasse des geplanten Zubringers

Die geplante OU Elgersweier hat gemal Bundesverkehrswegeplan eine iberregionale

Bedeutung und verbindet Uber das Kinzigtal die Autobahnen A5 und A81. Dementspre-
chend ist diese mindestens in die Strallenkategorie LSII (Landstrallen) bzw. ASII (Auto-
bahnen) einzuordnen. Darauf leitet sich zunachst mindestens die Entwurfsklasse EKL2
ab. Die Planfallberechnungen ergeben jedoch durchweg Streckenbelastungen von min-
desten 20.000 Kfz/24h. Dementsprechend ist ab Belastungen Uber 15.000 Kfz/24h eine
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6.1.2

héherrangige Entwurfsklasse zu wahlen (Tabelle 7 nach RAL). Die OU Elgersweier ist
im Ergebnis der Entwurfsklasse EKL1 zuzuordnen.

Entwurfstechnische Machbarkeit von 2+1-Querschnitten

Gemaf Bundesverkehrswegeplan 2030 ist die OU Elgersweier in der Konzeption als 3-
streifiger Neubau angedacht. Dies entspricht einem 2+1-Querschnitt, ausgebildet als
Regelquerschnitt RQ15,5 fir die Entwurfsklasse EKL1 nach RAL. Folgende Planungs-
grundsatze ergeben sich hieraus fir Trassierung und Querschnitt des Zubringers ge-
maf RAL:

= Auf 40 % der Strecke sind fiir eine Regelquerschnitt RQ15,5 gesicherte Uber-
holmdglichkeiten mit zweistreifigen Bereichen vorzusehen (RAL, Kap. 4.3, FGSV
2012)

= Die zweistreifigen Streckenabschnitte je Fahrtrichtung missen fiir die Entwurfs-
klasse EKL1 eine Mindestlange von 1.000 m, besser 1.200 m aufweisen, jedoch
nicht mehr als 2.000 m (RAL, Kap. 4.5.2.1, FGSV 2012).

= FEine Addition des zweiten Fahrstreifens ist zu Beginn des zweistreifigen Bereichs
moglich, eine Subtraktion am Ende jedoch nicht. Dementsprechend ist flr eine Aus-
fahrt am Abschnittsende eine regelkonforme Ausfahrt mit gesondertem Ausfahrt-
streifen vorzusehen (RAL, Kap. 4.5.2.2, FGSV 2012).

Um diese Aspekte zu Uberprifen, wurden fir die relevanten Varianten mafstabliche
konzeptionelle Testentwiirfe entstellt und die moglichen Abschnittslangen ermittelt. Er-
forderliche Radien und Langen der einzelnen Entwurfselemente nach RAL2012 wurden
berlicksichtig. Die Varianten sind nachfolgend dargestellt (siehe auch Darstellungen im
Anhang im MaRstab 1:2.500). Die Lage des méglichen Wechselbereichs im Ubergang
zwischen dem 1- und dem 2-streifigen Abschnitt ist gelb gekennzeichnet. Einen Uber-
blick Uber die sich fur einen 2+1-Ausbau ergebenden freien Streckenlangen gibt Tabelle
17. Diese sind aufRerhalb der Knotenpunktbereiche bzw. auerhalb von Ein- und Ausfa-
delstreifen gerechnet. Dariiber hinaus gibt die Tabelle einen Uberblick (iber die Ge-
samttrassenlange zwischen der Achse A5 im Westen und der Achse B3 bzw. B3 — B33
im Osten.

Es zeigt sich, dass nahezu alle Varianten nicht die erforderliche Streckenlédnge von
2.000 m zuziglich der Lange des Wechselbereichs aufweisen. In den Varianten V2 und
2a sowie V5a-c stehen weniger als 1.000 m zur Verfigung. Aber auch in allen anderen
Varianten stehen mit Ausnahme von Variante V7 / V8 nur Langen zwischen 1.300 und
1.800 m zur Verfigung. Die Realisierbarkeit eines 2+1-Ausbaus ist damit unter ent-
wurfstechnischen Aspekten fraglich. Lediglich in der Variante V7 / V8 steht eine Stre-
ckenlange von etwa 2.500 m zur Verfiigung, so dass ein 2+1-Ausbau hier unter dem
Aspekt der Langenentwicklung machbar ware.
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Freie Streckenlange Gesamtrassenlange

Variante zwischen den Knoten zwischen Achse A5 und

ohne Ein- und Ausfadelung Achse B3 / B33*
V0 /V0a - 1.600 m
V2 <1.000 m 2.700 m
V2a <1.000 m 2.700 m
V3a 1.800 m 2.700 m
V4 1.800 m 2.800 m
V4a 1.300 m 2400 m
V4b 1.800 m 2400 m
V5a-c < 1.000 m 800 — 1.500 m
V6 1.700 m 2.300m
V7/V8 2.500 m 3.100 m
V7a 1.800 m 2.700 m

Tabelle 17: Freie Streckenlange und Gesamttrassenlange Autobahnzubringer fiir 2+1-Ausbau

6.1.3

Knotenpunktformen und -dimensionierung

Wird die OU als 3-streifiger Neubau nach RAL ausgebildet, so sind auch mit einem 2+1-
Querschnitt nur bestimmte Knotenpunktformen zulassig, auf die relevanten Knoten-

punkte wird nachfolgend eingegangen

= Autobahn A5/ Zubringer A5-B3 (AS Offenburg-Siid)

Die geplante AS Offenburg in den Varianten V2 bis V8 verbindet zwei Strallen der
Entwurfsklasse EKA1 bzw. EKL1. An dieser Stelle ist gemaR Tabelle 22 der RAL
nur ein planfreier Knotenpunkt moglich, auch die Verbindung zwischen EKA1 und
untergeordneter EKL2 Iasst nur eine planfreie Lésung zu.

Wird der Zubringer in Lage der heutigen L99 (Schutterwalder Stra3e) nach Westen
an die A5 herangefuhrt, so ist eine Zulassigkeit fraglich. Die Situation stellt sich in
der Variantengruppe 2 (siehe Kapitel 5) mit den Varianten V2, V2a, V4a und V7a
ein. Aufgrund der vorhandenen Bebauung im nordwestlichen und im stddstlichen
Quadranten (siehe Abbildung 21) ist eine Ausbildung als planfreies Kleeblatt nicht
moglich. Dementsprechend kann hier nur eine Verknipfung mittels zweier signali-
sierter 3-armiger Knotenpunkte an der L99 erfolgen. Unmittelbar 6stlich angrenzend
ist ein weiterer signalisierter 4-armiger Knotenpunkt erforderlich, der die L99 (Schut-
terwalder StralRe), den Zubringer und das Gewerbegebiet Hoch 3 Uiber die Stralle
,DOrei Linden® verknupft. Bezuglich der Lage einer Anbindung an die A5 auf H6he
der L99 ist des Weiteren festzustellen, dass der effektive Knotenpunktabstand ge-
maf RAA, Bild 27 hier nur 1.000 m zur bestehenden AS Offenburg im Norden be-
tragt. Der Mindestwert flr den Standardfall betragt 2.000 m und ist damit deutlich
unterschritten. Auch der Mindestwert fiir Sonderfalle von 1.600 m, die eine spezielle
und gemeinsame Wegweisung der beiden Knotenpunkte bediirfen, ist unterschrit-
ten. Dementsprechend waren hier eine Verflechtungsstrecke an der Hauptfahrbahn
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oder eine gesonderte Verteilerfahrbahn fur die beiden Anschliisse erforderlich, wo-
bei eine Verflechtungsstrecke direkt an der Hauptfahrbahn an einer Stralle der
EKA1A (Fernautobahn) nicht zulassig ist (RAA, Tabelle 25).

.-._‘_J.

Abbildung 21: Lage der AS Offenburg-Sutd an der L99 in der Variantengruppe 2

Die Lage des Zubringers in der Variantengruppe 3 sudlich des Gewerbegebiets
Hoch3 ermdglicht hingegen einen effektiven Knotenpunktabstand von 2.000 m und
liegt damit im Bereich der Mindestvorgaben der RAA.

Zur Verknlpfung der A5 (EKA1) mit dem Zubringer (EKL1) als drittem Ast ist nach
RAA eine linksliegende Trompete (RAA, Bild 37 / Bild 38, FGSV 2012) zu empfeh-
len, eine rechtsliegende Trompete wird nach RAA als nachteilig in der Radienfolge
gesehen und demnach nicht empfohlen (RAA, S.54, Kommentar zu Bild 38, FGSV
2012).
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Abbildung 22: Lage der AS Offenburg-Sid in der Variantengruppe 3

» Zubringer A5-B3 /B3 /B33

Die Verknupfung des geplanten Zubringers an die A5 mit der B3 bzw. der B33 in
den Varianten V2 bis V8 stellt mindestens die Verknlipfung einer EKL1 mit einer
EKL2 dar und ist planfrei auszubilden. Nur eine Verknlipfung EKL2 / EKL2 wéare mit-
tels Lichtsignalanlage maglich.

In den Varianten V2a, V3a, V4, Va, V4b, V7 und V8 ist daher der bestehende Kno-
tenpunkt B3 / B33 / B3-B33 nordlich Elgersweier zu einem vollstandigen 4-armigen
Kleeblatt umzubauen. Dieses ist in der Abbildung 23 fir Fihrungen nérdlich der
JVA Offenburg und in Abbildung 24 fir Fihrungen siidlich der JVA Offenburg ge-
man Variante 3a dargestellt. LA&ngenentwicklungen und Radien der mafligebenden
Elemente wurden malstablich konzeptionell Gberpriift, eine grundsatzliche ent-
wurfstechnische Machbarkeit fiir die Situation ist gegeben.

Es wird hierbei jedoch auch deutlich, dass eine Fihrung der Varianten V7, V7a und
V8 sudlich der JVA und anschlielendem Schwenk nach Norden fir eine Stral3e der
EKL1 hinsichtlich Radiengrofte, Radienfolge und Betroffenheiten (u.a. JVA, Konig-
waldsee, etc.) problematisch erscheinen und daher kritisch beztglich der Machbar-
keit zu beurteilen sind. Nach RAL (Kap. 5.2, Tabelle 12, FGSV 2012) sind Radien >
500 m vorzusehen.

Fir alle Varianten mit einem Umbau zu einem vollstandigen 4-armigen Kleeblatt
weitgehend identisch ist die Situation zwischen Kleeblatt und Anbindung Platanen-
allee bzw. Offenburger Stralte. Die eigentlichen Rampen entsprechen im Bestand
mit Radien von 15 bis 20 m nicht den heutigen entwurfstechnischen Vorgaben. Auf-
grund der vorhandenen Randbedingungen durch Bebauung ist dies nur geringfiigig
veranderbar. Betrachtet man nur den Verflechtungsbereich auf der B33 zwischen
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Kleeblatt und Anschlussstelle, so ist dieser hinsichtlich der erforderlichen Verflech-
tungslangen und des erforderlichen Querschnitts machbar. Insgesamt bedarf es
hier jedoch in der weiteren entwurfstechnischen Bearbeitung aufgrund der beengten
Platzverhaltnisse einer genaueren Betrachtung der Situation.

y Q} ‘.w:’f 4 ~

Abbildung 24: Konzeption zum Umbau der Anbindung Zubringer A5-B3 / B3 / B33 - Variante V3a
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In den Varianten V5a-c sowie V6 ist der Anschluss des Zubringers als 3-armiger
planfreier Knoten auszufiihren, wenngleich die Mehrzahl der vorhandenen Knoten-
punkte im weiteren Streckenverlauf nur signalisiert oder vorfahrtgeregelt ausgebil-
det sind.

In der Variante V2 misste die bestehende teilplanfreie Anbindung der B3-B33 an
den Sidring mittels Vorfahrtregelung bzw. LSA aufgeldst und planfrei umgebaut
werden. Die Variante V2 erscheint daher in ihrer bestandsnahen Konzeption fraglich
hinsichtlich der Zulassigkeit, so dass unter diesem Aspekt die darauf aufbauende
Variante V2a vorzuziehen ist.

= Knotenpunkt B33a/L99 /B3

Neuralgischer Bereich ist hier der Abschnitt der B33 zwischen Sudring und B33a
und hier insbesondere der Verkniipfungsbereich zwischen B33, B33a, L99 Ost und
L99 Schwarzwalder Strale.

Der Bestand am Kreuz B33a / B3 ist nicht richtlinienkonform ausgebaut und weist
verschiedene kritische, stark reduzierte Entwurfselemente auf, hervorzuheben sind:

= Der Verflechtungsbereich der B33 Richtung Siiden zwischen Rampe B33a und
Abfahrt Meisenweg zur L99 West / Messe ist durch die fehlende Ausfahrtspur
und die nur 50 m lange Verflechtung mit anschlieRender Zusammenfiihrung auf
einen Fahrstreifen Gberlastet.

= Auf der B33a steht in Fahrtrichtung Westen mit 120 m ebenfalls nur eine redu-
zierte Verflechtungsléange zur Verfigung.

Ein Bestandsausbau muss u.a. diese Entwurfsdefizite beheben. Des Weiteren muss
dieser die Belastungen auf der Achse B33-B33a aufnehmen kénnen.

Die nachfolgenden 3 Abbildungen zeigen den erforderlichen Ausbau in verschiede-
nen Varianten auf. In den Darstellungen gelb gekennzeichnet sind alle Ausbaube-
reiche im Vergleich zum Bestand. Diese unterscheiden sich wie folgt:

® Variante 1: Entfall Anbindung L99 / Messe an B33

Die Zu- und Abfahrt erfolgt Giber die Schutterwalder Strale Nordost am Offen-
burger Turbokreisel

= Variante 2: Neubau einer Anschlussstelle L99 / Messe mit Anbindung an die
Platanenallee und den Meisenweg Sud

= Variante 3: Planfreier Verflechtungsbereich mit fly-over nach Siiden

Problematisch verbleiben dennoch die beiden Punkte, die bereits im Bestand Defi-
zite aufweisen. Die entwurfstechnische Machbarkeit der hier aufgezeigten Ausbau-
varianten 2 und 3 ist nur auf Basis einer Trassierung und mit Vermessungsdaten
vertieft prifbar. Es wird deutlich, dass zum Teil erhebliche Eingriffe in die Seiten-
rdume und Querschnittsaufweitungen erforderlich werden. Die Leistungsfahigkeits-
betrachtungen zeigen zudem, dass ein 2-streifiger Ausbau der Rampen Siid nach
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West und West nach Siden erforderlich wird, um eine ausreichende Leistungsfahig-
keit zu gewahrleisten.

Insgesamt erscheint daher ein Bestandsausbau im Bereich des Knotenpunkt B33a /
L99 / B3 kaum machbar.

Abbildung 26: Entwurfskonzept Bestandsausbau VO, Bereich B33 / B33a — Untervariante 2
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Abbildung 27: Entwurfskonzept Bestandsausbau VO, Bereich B33 / B33a — Untervariante 3

6.1.4 Realisierbarkeit und Auswirkungen der Trassen im bestehenden Umfeld

Die Varianten V2 und V2a filhren durch ein bestehendes, angebautes Umfeld. Zwi-
schen der L99 und der bestehenden B3 — B33 liegt die Trasse der bestandsnahen
Variante V2 auf dem heutigen Sidring (siehe Abbildung 28). Diese beinhaltet u.a.
eine Abfolge von 5 signalisierten Knotenpunkten zwischen B3 — B33 und L99. Prob-
lematisch einzuschatzen ist hier der in der Darstellung gelb hervorgehobene Be-
reich zwischen Bahnstrecke und Abzweig zur Stral’e ,Am Flugplatz®. Die Realisier-
barkeit eines 2+2-Querschnitts erscheint insbesondere hier fraglich. Auch die Ab-
folge von 5 Knotenpunkten entspricht durch die Uberlagerung mit dem bestehenden
Sudring mehr einer innerdrtlichen Stadtstralle als einem Autobahnzubringer bzw.
einer adaquaten Verlangerung der B33 bis zur A5.
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Abbildung 28: Variante V2 im Bereich Siidring

Im Vergleich dazu ist die Variante 2a weniger bestandsnah trassiert, sondern orientiert
sich mit Radien von R>500 m und planfreien Anbindungen an das nachgeordnete Netz
an der eigentlichen Verbindungsfunktion und der Entwurfsklasse 1 (siehe Abbildung
29). In dieser Variante stellt sich jedoch umso mehr die Frage der Vertraglichkeit zur an-
grenzenden Bebauung und die Realisierbarkeit eines 2+2-Querschnitts im zur Verfi-
gung stehenden Raum zwischen Bebauung im Norden und Kénigswaldstrafle im Su-
den. Auch hier ist der kritische Bereich in der Darstellung gelb hervorgehoben.

Abbildung 29: Variante V2a im Bereich Sidring
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6.2

6.2.1

Dimensionierung und Leistungsfahigkeit

Streckenleistungsfahigkeit

Die Streckenleistungsféahigkeit ermittelt sich fur 1+1- und 2+1-Querschnitte nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen — Teil LandstralRe (HBS-L)
anhand der sich in den Spitzenstunden einstellenden Fahrzeugdichte (Fz/km). Diese
berechnet sich im Verhaltnis von Streckenbelastung (Kfz/h) und der in Abhangigkeit da-
von berechneten moéglichen Pkw-Geschwindigkeit. Je hdher die Belastung und der
Schwerverkehrsanteil sind, umso starker sinken die moglichen Pkw-Geschwindigkeiten,
die Dichte nimmt entsprechend zu. Nachfolgende Tabelle (Tabelle L3-1 des HBS-L) gibt
die Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs von A bis F in Abhangigkeit von
der Verkehrsdichte wieder.

Den Grenzwert der Leistungsfahigkeit bzw. die Dimensionierungszielgrofie stellt die
Qualitatsstufe D dar. Die Qualitatsstufen E und F gehen mit Kolonnen- und Staubildung
bzw. einem Zusammenbruch des Verkehrs einher.

QSV

einbahnig
zwei- und dreistreifige
Strafien
fahrstreifenbezogene
Verkehrsdichte kgg
[Kfz/km]

T m O 0w >

<3
<6
<10
<15
<20

>20

Tabelle 18: Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in Abhangigkeit von der Verkehrsdichte fur 1+1- und 2+1-

Querschnitte

Die Streckenleistungsfahigkeit von 2+2-Querschnitten auf zweibahnig 4-streifigen Stra-
Ren kann entweder Uber die Fahrzeugdichte nach HBS-L oder Uber die Auslastung
nach HBS-A fir Autobahnen ermittelt werden. Aufschluss zur richtigen Einordnung ge-
ben die entsprechenden Entwurfsrichtlinien. Nach RAL wirde dieser als RQ21 ohne
Seitenstreifen ausgebildet und wirde nur fir einen kurzen Netzabschnitt einer ansons-
ten nur einbahnigen Stralie bei Belastungen bis 30.000 Kfz/24h in Betracht kommen.
Die Prognosebelastungen liegen jedoch je nach Planfall bei Gber 30.000 Kfz/24 h, so
dass eine Ausbildung des Querschnitts nach RAA gemal Kap. 4.4 RAL ratsam er-
scheint. Zumindest sollte der Nachweis der Verkehrsqualitat nach dem HBS-A, Tabelle
A3-1 gemal nachfolgender Tabelle anhand der Streckenauslastung ermittelt werden.
Auch hier stellt die Qualitatsstufe D den Grenzwert dar, Auslastungen von tber 90 %
sind gleichbedeutend mit Staubildung und Zusammenbruch des Verkehrs.
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QSV Auslastungsgrad x [-]
A = 0,30
B =0,55
& =0.75
D <090 "
E < 1,00
F > 1,00

Tabelle 19:

Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in Abhangigkeit von der Auslastung fiir 2+2-Querschnitte

Die Tabelle 20 fasst die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnachweise differenziert nach
einer Ausbildung des Zubringers als 1+1-, 2+1- und als 2+2-Querschnitt zusammen.
Zur Ermittlung der entsprechenden Streckenbelastungen wurden die Fahrstreifenanzahl
und die Streckenkapazitaten in den Planfallberechnungen an den jeweiligen Querschnitt
angepasst, so dass sich bei einem reduzierten Querschnitt entsprechend auch gerin-
gere Belastungen einstellen. In die Berechnungen flie3en die fur die Bemessung rele-
vanten Stundenbelastungen (Kfz/h) der Morgenspitze (MSP) und der Abendspitze
(ASP) ein. Die unterschiedlichen Werte in den beiden Spitzen ergeben sich durch die
verschiedenen Lastrichtungen im StralRennetz und den jeweiligen Spitzenstundenantei-
len am Tagesverkehr. Wahrend auf der A5 die Schwankungen im Tagesgang weniger
stark aufgepragt sind, werden die unterschiedlichen Lastrichtungen auf der B33a zwi-
schen A5 und Offenburg-Zentrum deutlich. Hier dominiert morgens der (Berufs-)Verkehr
von der A5 nach Osten, wahrend abends der nach Westen gerichtete Verkehr zur A5
dominiert. Ein vergleichbares Bild wird sich in der Planungssituation auf dem neuen Zu-
bringer zwischen A5 und B33 einstellen.

Verkehrsbelastungen Qualitatsstufen MSP Qualitatsstufen ASP
1+1-FS 2+1-FS 2+2-FS 1+1 - 1FS 2+1- 1FS 2+1- 2FS 2+22FS 1+1- 1FS 2+1-1FS 2+1-2FS 2+22FS
Variante Fahrt- qTag qTag qTag QSV MSP | QSV MSP QSV MsP QsV MsP QSV AsP QSV ASP QSV ASP QSV ASP
richtung Kfz/24h |Kfz/24h Kfz/24h - -
i FR Ost 31.000] D
FR West 32.400] D
V0a FR Ost 31.100] D
FR West 32.400] D
V2 FR Ost 10.100 10.700) 11.200] E D D D
FR West 9.800] 10.300) 10.600] E D D D
V2a FR Ost 13.800) 15.400) 16.900] C E C
FR West 13.800 15.800 17.300] C E C
V3a FR Ost 12.500 13.700) 14.700 E C E E C
FR West 11.500 12.500 13.300] E E C E D C
V4 FR Ost 12.100 13.500 14.400 E E C E E C
FR West 11.600) 12.600) 13.400] E E C E D C
Vda FR Ost 12.500 14.500 16.000] E C E E C
FR West 12.600) 14.600) 15.800] C E E C
Vb FR Ost 12.300 13.700) 14.600 E E C E E C
FR West 11.700) 12.700 13.400 E E C E D C
V5b FR Ost 12.100) 12.300) 12.500] E E C E D
FR West 12.400) 12.700) 13.300] E C E D
V6 FR Ost 11.800) 12.200) 12.500| E E C E D
FR West 12.100) 12.900 13.400| E E C E E
V7 FR Ost 12.400) 13.300 14.400] E C E E
FR West 11.300 12.200) 12.800| E E C E D
V7a FR Ost 13.400) 15.000) 16.300] C E E
FR West 12.700) 14.700) 15.700] C E E
Tabelle 20: Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in den Varianten auf dem Zubringer A5-B3

Folgende Ergebnisse ergeben sich zusammenfassend fur den Zubringer A5-B3:
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= Ein Ausbau mit einem durchgehenden einstreifigen Querschnitt in beiden Fahrtrich-

tungen ist in keiner der Varianten leistungsfahig maglich. In beiden Fahrtrichtungen
wird die Qualitatsstufe E bzw. F erreicht.

Ab einer Tagesbelastung von ca. 23.000 Kfz/h im Querschnitt ist auch ein 2+1-
Querschnitt nicht mehr ausreichend leistungsféahig. In der stérker belasteten Mor-
genspitze wird in den einstreifigen Abschnitten nur die Qualitatsstufe E, zum Teil
auch F erreicht. Nur in der schwach belasteten bestandsnahen Variante V2 ware
ein 2+1-Querschnitt noch rechnerisch maglich. Fir V2 kommt jedoch ein 2+1-Quer-
schnitt aufgrund der Knotenabfolge und der Fiihrung in Uberlagerung mit dem Siid-
ring nicht in Frage.

Die 2-streifigen Bereiche des 2+1-Querschnitts waren mit Qualitatsstufen von B bis
C hingegen ausreichend leistungsfahig. Die Entlastungswirkung ist aber gleichzeitig
auf anderen Strecken deutlich geringer.

Mit einem durchgehenden 2+2-Querschnitt wird in allen Varianten mindestens die
Qualitatsstufe B erreicht.

Eine Ausnahme bildet der Bestandausbau in den Varianten VO bzw. VOa. Hier wird
in der Morgenspitze auf der B33a dstlich der AS Offenburg noch die Qualitatsstufe
D bei einer Auslastung von 83 % erreicht.

Nachfolgend wird auf die sich in relevanten bestehenden Streckenabschnitten einstel-
lenden Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit eingegangen:

= B3 sudlich Knotenpunkt Zubringer A5-B3

Sudlich des Knotenpunkts Zubringer A5- B3 / B33 nehmen die Verkehrsmengen in
allen Planfallen generell leicht zu. In der Analyse sind hier die Streckenbelastungen
mit ca. 24.000 Kfz/24h bereits grenzwertig. Nach den Kriterien des HBS-L wird hier
die QSV D knapp nicht erreicht und es stellt sich damit schon heute die QSV E ein.
Dies betrifft insbesondere den ersten Abschnitt bis zur signalisierten Anbindung der
Kreuzwegstralie bei Elgersweier an die B3. Hier verschlechtert sich in den Planfall-
varianten die Verkehrsqualitat weiter, die Belastungen liegen in den Varianten in ei-
ner Bandbreite zwischen 26.000 und 31.000 Kfz/24h, so dass sich hier in den meis-
ten Fallen die QSV F einstellt (siehe Tabelle 21). In diesem Abschnitt wird demnach
ein 4-streifiger Ausbau bis zur Anbindung von Elgersweier an die Kreuzwegstralle
empfohlen.
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Variante Fahrt- qTag QSV MSP QSV ASP
richtung Kfz/24h -
VO FR Nord 14.400 E E
FR Sid 14.700 E
V0a FR Nord 14.600 E
FR Siid 14.500 E E
V2 FR Nord 13.100 E E
FR Siid 13.100 E E
V2a FR Nord 14.900 E
FR Siid 15.300 E
V3a FR Nord 15.500 E
FR Sid 15.800 E
V4 FR Nord 15.400 E
FR Siid 15.800 E
Vda FR Nord 15.100 E
FR Sid 15.500 E
Vb FR Nord 15.500 E
FR Slid 15.800 E
V5b FR Nord 12.500 E D
FR Sld 13.100 E E
V6 FR Nord 11.900 E D
FR Siid 12.600 E D
V7 FR Nord 15.500 E
FR Sid 15.700 E
V7a FR Nord 15.000 E
FR Sid 15.400 E

Tabelle 21: Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in den Varianten auf der B3 Sud (1+1-Querschnitt)

Sidlich der Kreuzwegstralle sinken die Belastungen auf ca. 21.000 bis 23.000
Kfz/24h, so dass die Verkehrsqualitat etwa im Grenzbereich zwischen QSV D und E
liegen durfte und der bestehende Zustand beibehalten werden kann. Anders stellt
sich die Situation in den Varianten V5a-c sowie V6 dar, in denen durchgehend ein
4-streifiger Ausbau vom KP B3 Nord / B3 Suid / B33 bis zur Anschlussstelle an die
A5 erforderlich ist.

= B33 ostlich Knotenpunkt Zubringer A5-B3

Die bestehende B33 dstlich des Knotenpunkts B3 Nord / B3 Siid / B33 in Richtung
Kinzigtal ist im Bestand mit einem 2+2-Querschnitt ausgebaut. Hier liegen die Stre-
ckenbelastungen in allen Varianten zwischen ca. 32.000 und 35.000 Kfz/24h, es
stellt sich damit einheitlich die Qualitatsstufe B ein.
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Variante Fahrt- g Tag QSV MSP QSV ASP
richtung Kfz/24h -

VO FR Ost 16.500

FR West 16.200

V0a FR Ost 16.900

FR West 16.300

V2 FR Ost 16.400
FR West 15.800
V2a FR Ost 17.300

FR West 18.300
V3a FR Ost 17.500
FR West 18.000
V4 FR Ost 17.500
FR West 18.200
Vda FR Ost 17.200

FR West 17.800
Vab FR Ost 17.600
FR West 18.200

V5b FR Ost 15.800
FR West 15.000
V6 FR Ost 16.100
FR West 16.000

V7 FR Ost 17.500
FR West 18.000
V7a FR Ost 17.200

FR West 18.200
Tabelle 22: Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in den Varianten auf der B33 Ost (2+2-Querschnitt)

= B3 - B33 nordlich Knotenpunkt Zubringer A5-B3

Die B3 — B33 zwischen dem Abzweig B33 Ost im Stiden und der L99 im Norden
stellt sich bereits im Bestand mit 1-streitigen Teilstlcken problematisch dar. Des
Weiteren sind keine geeigneten richtlinienkonformen kurzen Ein- und Ausfadelungs-
bereiche und Verflechtungsbereiche vorhanden. Dementsprechend sind die beste-
henden Verkehrsanlagen nicht leistungsfahig. Nérdlich des Siidrings sind 39.000
Kfz/24h vorhanden, sidlich davon 49.000 Kfz/24h.

In den Planfallvarianten ergibt sich eine gro3e Bandbreite an Veranderungen.

Die Bestandsausbauvarianten enthalten einen durchgehenden Ausbau mit 2+2-
Fahrstreifen, entsprechend treten hier in diesem Bereich zwischen 57.000 Kfz/24h
und 62.000 Kfz/24h auf (siehe Tabelle 23). Es wird die QSV D erreicht, ein regel-
konformer Ausbau der Ein- und Ausfahrten zur Messe und zum Sidring ist zwin-
gend erforderlich.

In den meisten anderen Varianten sinken hier die Belastungen gegeniber dem Null-
fall auf ca. 35.000 Kfz/24h im Abschnitt nérdlich des Stdrings und auf 36.000 bis
42.000 Kfz/24h im Abschnitt stidlich des Siidrings. In den Varianten mit einer Lage
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des Zubringers weiter im Suden (V5b und V6) ergeben sich etwas héhere Belastun-
gen mit bis zu 43.000 Kfz/24h nérdlich des Sidrings und 50.000 Kfz/24h siidlich da-
von. Im Ergebnis ergeben sich Qualitatsstufen zwischen B und C auf den Strecken-
abschnitten mit 2+2-Fahrstreifen nordlich und stidlich des Siidrings bei einer Be-
rechnung der Verkehrsqualitdt anhand der Auslastung nach RAA.

Generell liegen die Belastungen in allen Varianten so hoch, dass gegenliber dem
Querschnitt der bestehenden B3-B33 ein durchgehender Ausbau mit 2+2-Fahrstrei-
fen erforderlich sein dirfte, wenn die Kriterien nach HBS-L bzw. RAL fir ein 1-strei-
fige LandstralRenabschnitte angesetzt werden. Im Bestand erfolgt hier vor bzw.
nach dem Siidring eine Fahrstreifenaddition bzw. -subtraktion, so dass hier in bei-
den Fahrtrichtungen nur 1 Fahrstreifen vorhanden ist.

Stdlich Stdring No6rdlich Stidring
Variante Fahrt- q Tag g Tag QSV ASP q Tag q Tag QSV ASP
richtung Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
VO FR Nord 29.600 D C 27.600 C C
FR Sud 30.600 D C 29.300 D C
V0a FR Nord 30.700 D C 28.100 C C
FR Sid 31.700 D C 29.800 D C
V2 FR Nord 27.400 C C 21.100
FR Sid 28.000 C C 20.300
V2a FR Nord 19.400 18.400
FR Sud 18.400 17.400
V3a FR Nord 21.500 C 17.000
FR Sid 20.700 17.200
V4 FR Nord 21.400 17.000
FR Sud 21.000 17.400
Vda FR Nord 18.600 18.200
FR Sud 18.300 16.800
Vab FR Nord 21.500 C 16.800
FR Sud 21.000 17.300
V5b FR Nord 24.700 C C 20.400
FR Sud 25.800 C C 22.200 C
V6 FR Nord 23.000 C 18.300
FR Sid 23.800 C 20.500
V7 FR Nord 21.900 C 17.500
FR Sid 20.900 17.300
V7a FR Nord 18.700 18.200
FR Sid 18.200 17.300

Tabelle 23: Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in den Varianten auf der B3 - B33 zwischen L99 und B33 Ost
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Abbildung 30: Variante V0a zwischen L99 und B33 Ost
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= B33a ostlich bestehender AS Offenburg (Offenburger Ei)

Die B33a weist in den Varianten VO und V0a die grof3ten Verkehrsmengen mit ca.
63.000 Kfz/24h und damit auch nur geringfligig héher als in Analyse und Prognose-
nullfall. Nach HBS-A stellt sich hier die ausreichende Qualitatsstufe D ein.

In allen anderen Planfallvarianten kommt es hier zu Entlastungen mit Werten zwi-
schen 40.000 und 48.000 Kfz/24h und Qualitatsstufen B und C. Auch in den Varian-
ten 5b und 6 mit geringeren Entlastungen und entsprechend héheren Belastungen
von 58.000 bzw. 50.000 Kfz/24h wird noch die QSV C erreicht (siehe nachfolgende
Tabelle 24).

Variante Fahrt- qTag QSV MSP QSV ASP
richtung Kfz/24h -
VO FR Ost 31.000 D C
FR West 32.400 D C
V0a FR Ost 31.100 D C
FR West 32.400 D C
V2 FR Ost 24.200 C C
FR West 23.900 (9 C
V2a FR Ost 21.400
FR West 21.700 C
V3a FR Ost 21.200
FR West 22.700 C
'z FR Ost 21.200
FR West 22.700 C
Vda FR Ost 21.600 C
FR West 22.200 C
V4b FR Ost 21.400
FR West 22.800 C
V5b FR Ost 29.100 (o (o
FR West 29.100 C C
V6 FR Ost 25.000 (o (9
FR West 25.200 C C
V7 FR Ost 21.300
FR West 231000 ¢
V7a FR Ost 20.800
FR West 19.900
Tabelle 24: Qualitatsstufen des Verkehrs (QSV) in den Varianten auf der B33a dstlich der AS Offenburg (2+2-
Querschnitt)
6.2.2 Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte

Im Rahmen der verkehrlichen Untersuchungen werden im zweiten Schritt alle Knoten-
punkte im Rahmen von Varianten mit einem Ausbau des Zubringers als 2+2-Quer-
schnitt betrachtet. Detaillierte Nachweise der Verkehrsqualitat werden nur fiir die zulas-
sigen und machbaren Varianten erbracht bzw. die eine entsprechende verkehrliche Wir-
kung haben (siehe hierzu Kapitel 7). Dies sind die Varianten V3a, V4, V4b und V7.
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= Knotenpunkt A5 / Zubringer A5 (AS Offenburg-Siid neu)

Die Anbindung an die 6-streifige A5 stellt einen neu herzustellenden und nach RAA
zu dimensionierenden Knotenpunkt nach RAA dar (siehe hierzu auch Kapitel 6.1).
Fur die in den Varianten V3a, V4, V4b und V7 prognostizierten Verkehrsmengen ist
eine ausreichende Verkehrsqualitat in den Spitzenstunden gegeben (siehe Abbil-
dung 31). Die ,schlechteste” Qualitatsstufe ergibt sich mit einer ausreichenden QSV
D an der mit ca. 1.000 Kfz/h belasteten im Ausfadelungsbereich von der A5 Nord
auf den Zubringer. Alle anderen Knotenelemente wiesen mindestens die QSV C
auf.

Abbildung 31: Qualitatsstufen Knotenpunkt A5 / Zubringer A5 (AS Offenburg-Sid neu)

= Knotenpunkt Zubringer A5-B3 / B3/ B33

Die Ein- und Ausfahrten des umzubauenden und in den V3a, V4, V4b und V7 nun
4-armigen Kleeblatts weisen eine ausreichende Verkehrsqualitat in den Spitzen-
stunden auf. Insbesondere die Ein- und Ausfahrt weisen in der Regel die QSV A o-
der B auf, starker beansprucht sind zum Teil die Verflechtungsbereiche, die aber mit
maximal einer QSV D noch eine ausreichende Qualitatsstufe aufweisen. Vorausset-
zung fur die hier ermittelten Qualitatsstufen ist in jedem Fall ein 2+2-Querschnitt in
allen 4 Zuflissen des Kleeblatts.
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Abbildung 33: Qualitatsstufen Knotenpunkt Zubringer A5-B3 / B3 / B33 (Arbeitsstand Variante V4
und 4b)

= Knotenpunkt B33a/L99 /B3
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Die Planfallberechnungen zeigen in den Fallen VOa und VO Belastungen von
ca.12.600 Kfz/24h (Sud nach West) und 16.200 Kfz/24h (West nach Sid) auf den 1-
streifigen Bestandsrampen des Knotenpunkts B33a / L99 / B3. In den Spitzenstun-
den ergeben sich hier mit Rampenbelastungen von bis zu ca. 1.380 bzw.

1.780 Kfz/h. Die Einsatzbedingungen fiir einstreifige Rampenquerschnitte nach
RAA, Kap. 6.4.2.2 mit maximal 1.350 Kfz/h sind damit Gberschritten. In den Planfall-
berechnungen wurde der Rampenquerschnitt daher jeweils mit einem 2-streifigen
Ausbau angepasst, die Belastungen und damit die tatsachliche Nachfrage nehmen
auf ca. 14.000 Kfz/24h (Sud nach West) und 17.500 Kfz/24h (West nach Sid) zu.

In Rickkoppelung zur entwurfstechnischen Konzeption und Priifung stellt sich der
Knotenpunkt B33a / L99 / B3 hinsichtlich eines Rampenausbaus schwierig dar.
Nachfolgende Darstellungen zeigen die grundsatzlich erforderlichen Ausbaumalf-
nahmen am Kreuz unter dem Aspekt der Leistungsfahigkeit auf. Dargestellt ist auch
eine direkte Fiihrung mit einer direkten Rampe von Sid nach West, um der Funk-
tion des Zubringers von der B33 Sud zur A5 gerecht zu werden.

Abbildung 34: Knotenpunkt B33a / L99 / B3 — bestandsnaher Ausbau
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Abbildung 35: Knotenpunkt B33a / L99 / B3 — Ausbau mit direkter Rampe Sid nach West

= Knotenpunkt Zubringer A5-B3 / B3-Siid

Weitere zu betrachtende Knotenpunkte in den verschiedenen Planfallvarianten sind
in den Varianten 5a-c bzw.6 die Verknipfungen des Zubringers mit der B3 westlich
Elgersweier bzw. Hofweier. Wie im Rahmen der Untersuchung der Streckenleis-
tungsfahigkeit festgestellt, ist der Bereich nérdlich des Zubringers 4-streifig auszu-
bauen. Ein Anschluss des Zubringers muss fiir die vorhandenen Stralenkategorien
nach RAA planfrei erfolgen. Dementsprechend ist eine teilpanfreie Verkntpfung auf
Hohe der Binzburgstralle auf Hohe der B3 wie in der Variante 5b vorgesehen nur
schwer machbar. Hier ist vielmehr eine abgertickte Anbindung wie in Variante 5a
oder 5¢ anzuraten mit einer linksliegenden Trompete gemaf RAL, Bild 31 geeignet.
Die Belastungsverteilung zeigt in Nord-Sud-Richtung héhere Belastungsanteile, so
dass es entwurfstechnisch nicht angebracht erscheint, die Achse Nord-West als
Hauptrelation umzugestalten.
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7 Variantenvergleich

Im weiteren gesamten Planungsprozess zur Planung der OU Elgersweier ist eine Vor-
zugsvariante abzuleiten. In diesen Prozess flieRen die Ergebnisse verschiedener Fach-
gutachten ein. So ist auch im Rahmen der vorliegenden Untersuchung zu ermitteln, wel-
cher der untersuchten Planfalle aus verkehrlicher Sicht am besten abschneidet.

Hierzu werden folgende Bewertungskriterien herangezogen:

» Verkehrsentlastung Streckenzug B3/B33
» Verkehrsentlastung Elgersweier

® Zubringerverkehr zur A5

= Anbindung Gewerbegebiet Hoch3

Neben der Betrachtung der verkehrlichen Wirkung der Varianten fliel3t in die Bewertung
die Beurteilung der entwurfstechnischen Machbarkeit der Varianten mit folgenden Krite-
rien ein:

= Zulassigkeit der Knotenpunktformen

» Realisierbarkeit von zulassigen Knotenpunktformen
= Realisierbarkeit des Querschnitts im Umfeld

» | eistungsfahigkeit der Strecken: Zubringer

» | eistungsfahigkeit der Knotenpunkte

Betrachtet werden dabei ausschlieRlich Varianten mit einem Ausbau des Zubringers als
2+2-Querschnitt.

Die Bewertung erfolgt mittels einer +/- -Einschatzung bzw. neutralen Einschatzung o
(Tabelle 25) und ist nachfolgend fiir die einzelnen Varianten zusammenfassend erlau-
tert.

VO | VOa| V2 | V2a|[Vv3a| V4 | Vda | Vab | V5b | V6 | V7 | V7a
Trassenlédnge [m] 3.600] 3.600( 2.700] 2.700( 2.700] 2.800] 2.400] 2.400] 1.000 2.300{ 3.100{ 2.600
Verkehrliche Wirksamkeit
Verkehrsentlastung Streckenzug B3/B33 - - + + + + + + + +
Verkehrsentlastung Elgersweier 0 + + + + + + + - + +
Zubringerverkehr zur A5 - - - - + + [¢] + + + [¢] +
Anbindung Gewerbegebiet Hoch3 0 0 + + 0 0 + 0 0 0 + 0
Verkehrliche Machbarkeit
Zuldssigkeit der Knotenpunktsformen + + - - + + + 0 0 + -
Realisierbarkeit von zul. Knotenpunkten - - - - + + 0 + 0 0 + 0
Realisierbarkeit des Querschnitts im Umfeld o o - - + + + + o o + +
Leistungsfahigkeit der Strecken: Zubringer 0 0 + + + + + + + + + +
Leistungsfahigkeit der Strecken: Sonstige 0 0 0 0 0 0 0 0 - - 0 0
Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte - - 0 0 + + + + 0 0 + +
Variante weiter zu verfolgen (ja / nein) nein | nein | nein | nein | ja ja_ | nein| ja | nein| nein| ja | nein

Tabelle 25: Variantenbewertung
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» Varianten VO / V0a

Bei den Varianten V0 / V0a wird das Verkehrsaufkommen auf der vorhandenen
Trasse weiter gebiindelt. In Elgersweier ist ein etwas geringeres Verkehrsauf-
kommen sowohl auf der Nord-Sud-Achse (K5331) als auch auf der Ost-West-
Achse (Kreuzwegstrale/Kinzigtalstralie) zu erwarten. Die theoretischen Kapazi
tatserweiterungen lassen zunachst eine Verbesserung der Verkehrssituation
erwarten.

Tatsachlich stellt sich aber insbesondere die entwurfstechnische Realisierbar-
keit der beiden Bestandsausbauvarianten problematisch dar. Insbesondere ein
Ausbau des Knotenpunkts B33a / B3-B33 / L99 erscheint aus entwurfstechni-
scher Sicht nicht in leistungsfahiger Form mdglich. Die vorhandenen Randbin-
dungen lassen weder eine ausreichende Langenentwicklung von Ein- und Aus-
fahrten oder Verflechtungen noch die erforderlichen Querschnittserweiterungen
zu. Eine Anbindung der Schutterwalder Stral’e und der Messe Offenburg-Or-
tenau sind an dieser Stelle nicht mehr moglich und die Eingriffe im Seitenraum
erheblich.

Ein Bestandsausbau kann daher aus Griinden der Leistungsfahigkeit und der
entwurfstechnischen Machbarkeit sowie der geringen Wirkung nicht empfohlen
werden.

» Varianten V2 / V2a

Die Varianten V2 / V2a weisen eine insgesamt indirekte Verkehrsflihrung des
Zubringerverkehrs tber den Sudring und die L99 auf. Die B3/B33 wird eher ge-
ring entlastet. Mit der Anbindung an die L99 kann zwar ein direkter Vollan-
schluss an die A5 inkl. des Gewerbegebiets Hoch3 geschaffen werden. Unter
entwurfstechnischen Aspekten sind die beiden Varianten jedoch nicht realisier-
bar. Fur eine StralRe der Entwurfsklasse EKL1 sind grundsatzliche planfreie
VerkniUpfungen vorzusehen, so dass eine bestandsnahe Fiihrung Uber die L99
und den Sidring mit einer Abfolge von 3 bzw. 7 signalisierten Knotenpunkten in
den Variante 2a bzw. 2 nicht umsetzbar ist. Des Weiteren sind die zulassigen
Abstande der neuen Anschlussstelle an die A5 zur AS Offenburg erheblich un-
terschritten. Gleichzeitig erscheint der aus Leistungsfahigkeitsgriinden erforder-
liche 4-streifige Ausbau des Streckenzugs im vorhandenen Umfeld des Sud-
rings entwurfstechnisch kaum machbar.

Eine weitere Betrachtung der beiden Varianten wird daher insbesondere aus
Grinden der entwurfstechnischen Machbarkeit nicht empfohlen.

» Variante V3a

Die Variante 3a weist eine nachvollziehbare Fiihrung auf und unterstreicht den
Charakter einer Ortsumfahrung bzw. der Verlangerung der B33-Ost an die A5.
Die B3/B33 wird deutlich entlastet, ebenso die Ortslage Elgersweier. Die Vari-
ante ist verkehrlich und entwurfstechnisch machbar und wird auch der durchge-
henden Verbindung und einer Stral3e der Entwurfsklasse EKL1 von der B33 bis
an die A5 gerecht.
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Die Variante V3a wird zur Untersuchung in weiteren Planungsschritten empfoh-
len.

» Variante V4 / V7

Die vergleichsweise direkte Flihrung in Kombination mit der Anbindung L99 las-
sen eine hohe verkehrliche Wirkung erwarten. Die B3/B33 wird deutlich entlas-
tet, ebenso die Ortslage Elgersweier.

Unterschiede stellen sich vor allem in der Trassierung der Varianten ein, wo es
im weiteren Planungsprozess gilt, die Auswirkungen und Eingriffe der Trassie-
rung zu prifen. In den konzeptionellen Entwurfen stellen sich die Varianten V7
bzw. V8 problematisch dar, eine Fiihrung des Zubringers sudlich der JVA Of-
fenburg mit anschlieRendem Schwenk nach Norden erscheint nicht méglich.
Die Variante V4 ist hier daher im Vergleich zu bevorzugen.

Insgesamt kdnnen die Varianten V4 und V7 unter den Aspekten dieser Untersu-
chung fir weitergehende entwurfstechnische Untersuchungen empfohlen wer-
den. Ein besonderes Augenmerk gilt dabei der mdéglichen Achstrassierung der
Variante 7.

» Variante V4a / V7a

Das Ziel, den Streckenzug B3/B33 und die Ortslage Elgersweier zu entlasten,
wird mit den beiden Varianten grundsatzlich erreicht. Unter dem Aspekt des
StraBenentwurfs sind die beiden Varianten analog zu den Varianten 2 und 2
nicht machbar. Die zuldssigen Abstédnde der neuen Anschlussstelle an die A5
zur bestehenden AS Offenburg sind erheblich unterschritten und die Ausbildung
der Knotenpunkte im Zuge der L99 nicht richtlinienkonform méglich.

Die Varianten V4a und V7a sind daher nicht fir weitergehende Untersuchungen
zu empfehlen.

» Variante V4b

Die Variante 4b weist wie die Variante 3a eine ebenfalls direkte Flhrung auf,
die der Funktion der Fortfiihrung von der B33 zur A5 gerecht wird. Auch hier
wird die B3/B33 erkennbar entlastet, ebenso die Ortslage Elgersweier. Die Vari-
ante ist verkehrlich und entwurfstechnisch machbar.

Die Variante V4b wird zur Untersuchung in weiteren Planungsschritten empfoh-
len.

» Variante V5b

Die Variante 5b bzw. die korrespondierenden Varianten V5a und V5c verzeich-
nen nur eine geringe Entlastungswirkung auf dem Streckenzug B3/B33. Zwar
wird die Ortslage Elgersweier entlastet, dafiir ist in Hofweier und Schutterwald-
Hoéfen mit einem héheren Verkehrsaufkommen zu rechnen. Ein 4-streifiger Aus-
bau der B3 Sud bis zum Zubringer wird erforderlich.
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Aufgrund der geringen Entlastungswirkung der Variante 5b in Elgersweier und
vor allem des Bestandsstreckenzugs B3/B33 wird die Variante V5b nicht fir
weitere Untersuchungen empfohlen.

- Variante V6

Die Variante 6 zeigt grundséatzlich eine verkehrliche Wirkung. Dennoch wird der
Streckenzug B3/B33 nicht so stark wie in anderen Varianten entlastet. In EI-
gersweier wird nur die K5331 entlastet, wahrend auf der Kreuzbergstralie Ver-
kehrszunahmen zu erwarten sind. Eine direkte Fiihrung von der B33 Ost an die
A5 ist nicht mdglich. Vielmehr kann der Hauptstrom analog der Variante V5b
nicht durgehend zur A5 gefiihrt werden, sondern muss zweimal nachrangige
Rampen befahren und jeweils auf die Hauptfahrbahn als Nebenstrom einfadeln.

In Tabelle 26: Variantenvergleich - Verkehrsbelastungen werden die Verkehrsbelastun-
gen der einzelnen Varianten auf den ausgewahlten Streckenabschnitten in zusammen-
fassender Form aufgefiihrt.
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8 Zusammenfassung

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden verschiedene Varianten
zur Umfahrung von Elgersweier bzw. einer nachfragegerechten Verbindung von der
B33 Ost an die A5 untersucht.

Auf Grundlage der im Jahr 2019 durchgeflihrten umfangreichen Erhebungen wurde ein
makroskopisches Analysemodell aufgebaut und kalibriert. Darauf aufbauend wurde ein
Prognose Nullfall 2040 entwickelt, der die kiinftige Ausgangslage beinhaltet und alle
verkehrlichen und netzseitigen Entwicklungen beinhaltet, die unabhangig von den hier
untersuchten Varianten sind.

Insgesamt galt es, 17 Varianten naher zu untersuchen und auf Wirkung und Machbar-
keit zu prifen. Die Varianten lassen sich in 4 Variantengruppen einteilen:

= 1. Anbindung Uber die bestehende AS Offenburg
= V0, V0a

» 2. Anbindung uber neue AS Offenburg-Sud auf Hohe L99
» V2,V2a, V4a, V7a

= 3. Anbindung Uber neue AS Offenburg-Sid sitdlich Gewerbegebiete Hoch3
= V1, V3, V3a, V4, V4b, V7, V8

= Anbindung Uber neue AS Offenburg-Sid stdlich Gewerbegebiete Hoch3 und Fih-
rung Uber die B3 Sid

= V6

= 4. Anbindung Uber neue AS Offenburg-Siid auf Héhe Hofweier und Fiihrung tiber
die B3 Siud

= V5a, V&b, V5¢c

Varianten, die von der verkehrlichen Wirkung nahezu identisch sind, wurden im Weite-

ren zusammengefasst, so dass schlief3lich fiir 12 Varianten Planfallberechnungen und

detaillierte Betrachtungen hinsichtlich Leistungsfahigkeit und Entwurf durchgefuhrt wur-
den.

Folgende wesentlichen Erkenntnisse kénnen hier zusammengefasst werden:

- Ein Ausbau des Zubringers A5 — B33 mit einem 2+1-Querschnitt ist sowohl ent-
wurfstechnisch aufgrund fehlender Entwicklungslangen als auch aus Griinden
der Leistungsfahigkeit nicht machbar und nicht zu empfehlen. Es ist daher ein
Ausbau mit einem 2+2-Querschnitt vorzusehen.

- Ein Variantenanschluss uber die L99 an die A5 ist nicht richtlinienkonform um-
setzbar. Der zulassige Abstand zur AS Offenburg wird deutlich unterschritt. Die
Anschlussstelle und die weitere Verknipfung mit der Schutterwalder Stralte
(L99) lassen sich entwurfstechnisch nicht planfrei ausfiihren, wie es flr eine
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Stralle der Entwurfsklasse EKL1 aufgrund der Verkehrsbelastung erforderlich
ist.

Eine FUhrung Uber den Sidring mit einem 2+2-Querschnitt hat weitergehende
Konsequenzen fiir die angrenzende Bebauung und ist entwurfstechnisch kaum
machbar. Auch hier missten alle Knotenpunkte bis zur B3-B33 planfrei ausge-
baut werden und nicht wie heute mittels LSA oder Vorfahrtregelung.

Varianten mit einer sudlich auf Hohe Hohberg gelegenen Verknlipfung der B3
mit der A5 zeigen insgesamt eine deutlich geringere verkehrliche Entlastungs-
wirkung der B3/B33 im Bereich Offenburg und fihren zum Teil sogar zu Mehr-
belastungen im Bereich Elgersweier.

Ein Bestandsausbau Uber die vorhandenen Strecken der B3-B33 und B33a
kann nicht empfohlen werden. Die verkehrlichen Wirkungen sind gering, viel-
mehr kommt es zu Mehrbelastungen auf diesem Streckenzug. Der hierfur erfor-
derliche Ausbau zwischen Sidring und L99 und hier insbesondere des An-
schlusses an die L99 im Bereich Messe ist entwurfstechnisch nicht machbar.
Schon heute weist dieser Punkt erhebliche verkehrliche und entwurfstechnische
Defizite auf, so dass die Situation durch die Mehrverkehre verscharft werden
wurde.

Aus den untersuchten Varianten kbnnen zusammenfassend die Varianten V3a,

V4 und V4b einerseits als geeignet angesehen werden, die Anforderungen hin-

sichtlich Wirkung und Entlastung zu erfillen und andererseits leistungsfahig und
richtlinienkonform umgesetzt werden.
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9 Anhang Plandarstellungen
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