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1. Einleitung

1.1. Allgemeines

Die bestehende A 8 soll zwischen den Anschlussstellen (AS) Aichelberg und Merklingen
6-streifig ausgebaut werden. Als Folge des Ausbaus wird auch die AS Muihlhausen um-
bzw. neu gebaut und an das bestehende StralRennetz Uber zwei Kreisverkehrsanlagen
angeschlossen.

Im Abschnitt zwischen AS Muhlhausen und AS Hohenstadt wird die bestehende Trasse
weitgehend aufgegeben und durch eine Neubaustrecke ersetzt. Die BaumalRnahme
beinhaltet zwei Tunnels und zwei Talbrlicken. Fir diesen privat finanzierten Strecken-
abschnitt wird flr alle passierenden Kfz eine Maut erhoben.

Die bestehende Richtungsfahrbahn in Fahrtrichtung Milnchen (Aufstiegtrasse) ist im
Zweirichtungsverkehr als mautfreie Umfahrung vorgesehen, soll aber in der Abfahrt von
der A 8 aus Richtung Ulm sowie im Norden, bei Auffahrt auf die mautfreie Umfahrung
(AS Mihlhausen, sldlich Kreisverkehr Nordrampe), flir Fahrzeuge > 3,5t zul. Gesamt-
gewicht gesperrt werden.

1.2. Aufgabenstellung

Als Ergebnis der Voruntersuchungen zum Ausbau der A8 /1//2/° wurde der
Planungsfall 3, Variante 1 fir die weiteren Planungen festgelegt '. Er beinhaltet neben
dem GBstreifigen Ausbau der A 8 im Bereich AS Hohenstadt eine in Richtung Ulm
orientierte Zu- und Abfahrt fir die Mautumfahrung.

In der vorliegenden verkehrstechnischen Stellungnahme sollen die Ergebnisse der
Verkehrsuntersuchung fir den der Planfeststellung zugrundeliegenden Planungsfall 3,
Variante 1 nédher erldutert, angesichts der zwischenzeitlich zu beobachtenden
Verkehrsentwicklung Uberprift und hinsichtlich der Tag- und Nachtanteile bzw.
Tonnagenklassen im Schwerverkehr als Vorgabe fir die Larmuntersuchung weiter
differenziert werden. Die Verkehrsprognose soll fir das Jahr 2020 fortgeschrieben
werden.

* /.../ Quelle Nr. - siehe Quellenverzeichnis am Ende des Erlduterungsberichtes
" neben dem Planungsfall 3 in 2 Varianten wurden noch weitere Szenarien untersucht
(z.B. mit AS Hohenstadt als VollanschluR)
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Dabei sind zwei Varianten darzustellen:

Variante A (brutto)
es findet keine Umgehung der Mautstrecke statt
= Planungsfall 3 Variante A

Variante B (netto)
es findet eine Umgehung der Mautstrecke statt
- Planungsfall 3 Variante B

Es ist die Angabe eines pauschalen Faktors zur Rlckrechnung der StraRenbelastungen
2020 auf das Jahr der voraussichtlichen Inbetriebnahme 2010 gefordert.

Fir die AS Miuihlhausen sind Leistungsfahigkeitsberechnungen durchzufiihren und die
Qualitat der Verkehrsabwicklung zu beurteilen.

1.3. Methodik und Grundlagen

Grundlage der Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2002 /1//2/ bildet die fortgeschriebene
und weitgehendst geeichte Verkehrsmengenmatrix des Landkreises Go6ppingen mit allen
relevanten, einschlieBlich den Landkreis tangierenden Verkehrsbeziehungen u.a. basierend
auf den in der Region zwischen Eislingen und Goéppingen jingst in den Jahren 2000/2001
durchgefihrten Verkehrserhebungen /3//4//5/. Zuséatzlich werden die Ergebnissen der
automatischen StralBenverkehrszahlungen in Baden-Wirttemberg /6/ sowie die Ergebnisse
bzw. Verkehrsprognosen des Gesamtverkehrsplanes des Landes Baden-Wirttemberg /7/
berlicksichtigt. Ausgehend von der Datenbasis Verkehrsaufkommen 2000/2001 wird die
Matrix der Verkehrsbeziehungen fir den Untersuchungsraum Landkreis G6ppingen auf das
Planjahr 2015 fortgeschrieben (Modellprognose)?. Die weitere Verkehrsentwicklung von
2015 auf das Jahr 2020 wird aus der flr diesen Zeitraum prognostizierten Motorisierungs-
entwicklung /12/ abgeleitet und als pauschale Zuwachsrate berlicksichtigt.

2 siedlungsstrukturelle Vorgaben gem. aktueller Fldichennutzungspléne der Stadte und Gemeinden,
Motorisierungs- und Mobilitatsentwicklung.
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Die Ermittlung der StraRenbelastungen fir die einzelnen Szenarien erfolgt unter
Verwendung des fir die Region zwischen Ulm und Stuttgart vorliegenden EDV-
Umlegungsmodells. Bei allen Verkehrsumlegungen wird das Strallennetz im Raum Ulm -
Stuttgart mit den Hauptverkehrsrouten (BAB A 8, B 10 u. a.) beriicksichtigt, so dass auch
Wechselwirkungen in Bezug auf die Wegewahl, etwa Uber die A 8 oder eine ausgebaute
B 10-neu im Filstal, mit bewertet werden kénnen. Die Darstellung der Ergebnisse wird im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung auf das malRgebende StraRennetz im
Einzugsbereich der BAB A 8 Miiihlhausen - Hohenstadt beschrankt. Im Rahmen des EDV-
Umlegungsmodells wird das Verkehrsgeschehen eines Normalwerktages simuliert. Hierfir
ist zunachst eine differenzierte Netzbewertung, d. h. eine streckenweise Zuordnung der
einzelnen Kapazitaten und Einsatzgeschwindigkeiten notwendig. Die Wegewahl fir jede
einzelne Herkunft-Ziel-Beziehung erfolgt dann im wesentlichen in Abhéngigkeit vom Zeit-
Weg-Verhaltnis im zur Verfligung stehenden StralRennetz sowie von der Leistungsfahigkeit
bzw. Auslastung der einzelnen StralRenabschnitte.

Das Verkehrsumlegungsmodell variiert den Streckenwiderstand der jeweiligen
StraRenabschnitte in mehreren Iterationen in Abhéngigkeit von der (tageszeitlich
unterschiedlichen) Auslastung des Querschnitts. Eine hohe Auslastung (oder Uberlastung)
verursacht Verkehrsbehinderungen, in Abhéngigkeit vom Auslastungsgrad wird deswegen
eine entsprechende Erhéhung des Widerstandes des jeweiligen StraRenabschnittes d.h. der
Reisezeit unterstellt - was wiederum (bei glnstigerem Zeit-/Weg-Verhaltnis) zu Verlager-
ungen auf Alternativrouten fihrt.

Als Ergebnis der Verkehrs- bzw. Leistungsfahigkeitsuntersuchungen ergibt sich der
zwischen AS Miuhlhausen und AS Hohenstadt von der A 8 verdrangte Verkehr, der Uber
die mautfreie Umfahrung aufgenommen werden kann, zu knapp 16.000 Kfz/24h im
Querschnitt (Verkehrsaufkommen 2020). Diese GréRenordnung ergibt sich infolge der
Kapazitatsgrenzen insbesondere bei Verkehrsabwicklung tber die Kreisverkehrsanlagen im
Bereich der AS Milhlhausen — eine wesentlich hohere Verkehrsmenge laRt sich Uber die
Kreisverkehre und damit die mautfreie Umfahrung nicht abwickeln.

Die vorgenannte GréRBenordnung von knapp 16.000 Kfz/24h ist als Maximalwert
anzusehen. Wie die Leistungsfahigkeitsberechnungen noch zeigen werden, ist bei dieser
GréRenordnung fir die kritischen Verkehrsbeziehungen mit einer vollstdndigen Auslastung
bzw. zeitweisen Defiziten zu rechnen.
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In Bezug auf den Schwerverkehr ist infolge der Maut zwischen AS Mduihlhausen und
AS Hohenstadt (je nach Hohe der Maut) ebenfalls von einem gewissen Verdrangungseffekt
auszugehen (gewahlter Ansatz: etwa 10%). Der auf Alternativrouten verdrangte
Schwerverkehr wird sich allerdings nicht auf die mautfreie Umfahrung niederschlagen, da
hier wie erwahnt ein Verbot fir Fahrzeuge > 3,5t eingerichtet wird, sondern sich
weitrdumig, d.h. aulRerhalb des engeren Untersuchungsgebietes orientieren. Insbesondere
fir die Beziehungen zwischen Ulm und Stuttgart bietet sich hier die Verbindung Uber die
B 10 an. Die Entfernung zwischen Ulm und Stuttgart ist (ber die A 8 oder die B 10 in etwa
gleich. Der Zeitfaktor (B 10 : A 8) liegt im momentanen Ausbauzustand der B 10, d.h.
noch Uber die Ortsdurchfahrten von Eislingen bis Geislingen, bei etwa 1,6 fir den Pkw und
etwa 1,3 fir einen Lkw. Nach Ausbau der B 10 mit Ortsumfahrungen wird sich der
Zeitfaktor reduzieren und die unterstellte Verlagerung auf die B 10 kann als plausibel
erachtet werden (dies ist auch in den entsprechenden Verkehrsuntersuchungen zur B 10 zu
erkennen).

Es ist zu erkennen, dass durch die vorgenannte, in Variante B unterstellte mautbedingte
Verdrangung von Schwerverkehr auf Alternativrouten (insbesondere die B 10), im Zuge
dieser Verbindungen der Schwerverkehrsanteil und dadurch die Streckenauslastung
ansteigt. Dies wiederum beeinflu3t die Wegewahl des Pkw-Verkehrs — Alternativroten, die
verstarkt vom Schwerverkehr genutzt werden, werden fir den Pkw-Verkehr weniger
attraktiv, dagegen wird die A 8, mit reduziertem Schwerverkehrsanteil, wieder attraktiver.
Diese Effekte gleichen sich im Modell in der GréRenordnung aus, so dass die
Gesamtbelastung der A 8 im Abschnitt 6stlich von Hohenstadt - in beiden Varianten A
und B - gleich hoch ist (exakte Ubereinstimmung ist eine Zufélligkeit).

Die Ergebnisse des Verkehrsumlegungsmodells sind zwar im Hinblick auf die
Schwankungsbreite der Verkehrsprognose und der Modellansatze generell als Naherung
anzusehen und es mul} in bezug auf die absolute GroRe der Verkehrsbelastungen eines
Szenarios bzw. Planungsfalles gegenliber der sich tatsachlich einstellenden Verkehrs-
situation mit gewissen Abweichungen gerechnet werden, es lassen sich aber mit Hilfe der
Modellprognose Aussagen zu der GroRRenordnung der bestehenden wie zu erwartenden
StralBenbelastungen und insbesondere zu den Verlagerungspotentialen im Kfz- bzw.
Schwerverkehr machen.

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung stellen die GroRenordnung der Belastungen im
Verkehr Uber 24 Stunden dar und zwar fir den Kfz-Gesamtverkehr (Kfz/24h) sowie den
Schwerverkehr (Busse + Lkw +Lz/24h > 3,5t zul. Gesamtgewicht). Diese Angaben dienen
zur Bemessung des StraRenquerschnittes oder des Fahrbahnaufbaus. Fir die
Leistungsfahigkeitsuntersuchung sowie die Larmberechnung sind diese Daten allerdings
weiter zu differenzieren.
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Fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen sind die wahrend der Verkehrsspitze zu
erwartenden Verkehrsanteile maligebend. Im Zuge der A 8 im Abschnitt zwischen
Mihlhausen und Hohenstadt betrdgt der Anteil der Spitzenstunde etwa 7% am
Verkehrsaufkommen Uber 24 Stunden (bezogen auf Querschnittwert, Ergebnis der
Verkehrszéahlung 2004 /8/). Die weiteren Anséatze hierzu sowie die verwendeten Rechen-
verfahren werden an entsprechender Stelle naher erlautert.

Angesichts der schon angesprochenen Schwankungsbreite der Modellansatze®, sind die
absoluten Angaben zu Auslastungsgraden, Wartezeiten etc. zu relativieren. Allerdings
lassen die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung durchaus eine fachlich qualifizierte
Einschatzung und damit qualitative Bewertung der kinftig zu erwartenden Verkehrs-
situation zu.

Als Eingangswert fir die Larmberechnungen sind die Verkehrsdaten weiter zu
differenzieren in

= Mt (malRgebende Verkehrsstarke, Mittelwert Tag in Kfz/h)

= Mn (malRgebende Verkehrsstarke, Mittelwert Nacht in Kfz/h)

= pT (Anteil der Kfz > 2,8t zul. Gesamtgewicht tags, in % an Mt)

= pN (Anteil der Kfz > 2,8t zul. Gesamtgewicht nachts, in % an Mn)

Hierzu ist eine separate Modellbildung erforderlich, die sich im Wesentlichen stltzt auf
= Datenerhebung Uber die modularen Anlagen zur Verkehrsdatenerfassung
im Zuge der A 8 im Bereich zwischen Miihlhausen und Merklingen /8/
= DZ Aichelberg /6/
= Anhaltswerte nach Tabelle 3 der RLS-90 /9/

Die diesbezliglichen Ansatze werden an entsprechender Stelle naher erlautert.

3 auch der im Rahmen der Leistungsfahigkeitsberechnungen zu treffenden Annahmen
z.B. hinsichtlich Zeitbedarfswerten oder Zeitliicken etc.
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2. Verkehrsuntersuchung

2.1. Verkehrsentwicklung

Ausgehend von der Datenbasis Verkehrsaufkommen 2000/2001 wird die Matrix der
Verkehrsbeziehungen fiir den Untersuchungsraum Landkreis Goppingen auf das Planjahr
2015 fortgeschrieben (Modellprognose)*. Die weitere Verkehrsentwicklung von 2015 auf
das Jahr 2020 wird aus der flir diesen Zeitraum prognostizierten Motorisierungs-
entwicklung /12/ abgeleitet und als pauschale Zuwachsrate bericksichtigt.

Die Ergebnisse der Verkehrszahlung 2000 und 2004 deuten an, dass die im Gesamt-
verkehrsplan Baden-Wirttemberg enthaltene Verkehrsprognose (Referenzszenario 2010)
die Entwicklung Uberschatzt. Fur die weitere Entwicklung wird demgegeniber von einer
etwas verminderten (abgeflachten) Steigerungsrate ausgegangen, so dass erst im Jahr
2020 die im Gesamtverkehrsplan fiir 2010 prognostizierte Belastung erwartet wird. Im
Zuge der A 8 ist ohne Ausbau im Abschnitt zw. Mihlhausen und Hohenstadt mit etwa
79.400 Kfz/24h und einem Schwerverkehrsanteil von rd. 20% zu rechnen (Prognose-
Nullfall, Verkehrsaufkommen 2020).

Nach Ausbau der A 8 und damit hoherer Leistungsfahigkeit dieser Verkehrsverbindung ist
mit Verkehrsverlagerungen zu rechnen (u.a. Rlckverlagerungen aus dem nachgeordneten
StraRennetz), so dass die im Jahr 2004 festgestellte Belastung nur bedingt als Tendenz fir
die weitere Entwicklung bis zum Jahr 2020 gelten kann.

Im Planungsfall mit Ausbau der A 8 werden im Abschnitt zw. Mihlhausen und Hohenstadt
Belastungen von bis zu etwa 82.500 Kfz/24h erreicht. Die bis zum Jahr 2020 unterstellte
Verkehrsentwicklung zeigt Anlage 1.

Fir die pauschale/ndherungsweise Rickrechnung der Strallenbelastungen 2020 auf den
Zeitpunkt der Inbetriebnahme im Jahr 2010 ist ein Faktor von 0,83 anzusetzen.

* siedlungsstrukturelle Vorgaben gem. aktueller Flachennutzungsplédne der Staddte und Gemeinden,
Motorisierungs- und Mobilitatsentwicklung (u.a. Pkw-Szenarien der Shell-Prognose).
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2.2. Verkehrsaufkommen 2020

2.2.1. Variante A - keine Verdrangung infolge Maut (brutto)

In Variante A wird unterstellt, dass es durch die Maut zu keiner Verdrdngung auf
Alternativrouten kommen wird.

Das Umlegungsergebnis des Planungsfalles 3 Variante A, Verkehrsaufkommen 2020 ist
fir den Gesamtverkehr Kfz/24h in Plan 1 und fir den Schwerverkehr 2020 in Plan 2
dargestellt. Die Abbiegebeziehungen der Knotenpunkte im AnschluBbereich Mihlhausen
sind Plan 3 zu entnehmen.

Die Belastung des Ausbauabschnittes zw. AS Mihlhausen und AS Hohenstadt betragt
rd. 82.500 Kfz/24h. Der Anteil des Schwerverkehrs (>3,5t) liegt mit rd. 16.300 Kfz/24h
bei etwa 20%. Die Belastung im Zuge der mautfreien Umfahrungsstrecke liegt in diesem
Szenario zwischen rd. 1.200 und 1.700 Kfz/24h.

Die Summe der Gber die AS Mihlhausen zur A 8 ein- und ausfahrenden Kfz betragt etwa
17.700 Kfz/24h. Die Kreisverkehre werden mit rd. 17.000 bis 18.700 Kfz/24h belastet
(jeweils Summe der Zufahrten).

2.2.2. Variante B — mit Verdrangung infolge Maut (netto)

In Variante B wird unterstellt, dass es durch die Maut zu Verkehrsverlagerungen auf
Alternativrouten kommen wird. Die GroRenordnung ist unter Punkt 1.3 Grundlagen und
Methodik beschrieben.

Das Umlegungsergebnis des Planungsfalles 3 Variante B, Verkehrsaufkommen 2020 ist
fir den Gesamtverkehr Kfz/24h in Plan 4 und fir den Schwerverkehr 2020 in Plan 5
dargestellt. Die Abbiegebeziehungen der Knotenpunkte im AnschluRbereich Muihlhausen
sind Plan 6 zu entnehmen. Die Knotenpunktbelastungen im Zuge der mautfreien
Umfahrung sind in Plan 7 dargestellt (sehr geringe, unwesentliche Abbiegebeziehungen
tauchen hier z.T. nicht auf).
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Die Belastung des Ausbauabschnittes zw. AS Muhlhausen und AS Hohenstadt betragt
rd. 65.700 Kfz/24h. Der Anteil des Schwerverkehrs (> 3,5t) liegt mit rd. 14.700 Kfz/24h
bei etwa 22%. Die Belastung im Zuge der mautfreien Umfahrungsstrecke liegt in diesem
Szenario zwischen rd. 17.600 und 18.400 Kfz/24h.

Die Summe der Gber die AS Mihlhausen zur A 8 ein- und ausfahrenden Kfz betragt etwa
31.000 Kfz/24h. Die Kreisverkehre werden mit rd. 24.700 bis 34.800 Kfz/24h belastet
(jeweils Summe der Zufahrten).

3. Differenzierung nach Tag-/Nachtanteilen und Tonnagen

Grundlage fir Larmberechnungen bilden die Richtlinien fir den Larmschutz an Stral3en /9/.
Die Schallemission (d.h. die Abstrahlung von Schall aus einer Schallquelle, hier vom
Verkehr auf einer Stral3e oder einem Fahrstreifen) wird durch den Emissionspegel Lm,E in
dB(A) gekennzeichnet. Die Berechnung erfolgt getrennt fir den Tag (06.00 bis 22.00
Uhr) und die Nacht (22.00 bis 06.00 Uhr).

Die Starke der Schallemission wird aus der Verkehrsstiarke, dem Lkw-Anteil °, der
zulassigen Geschwindigkeit, der Art der StraRenoberflache und der Gradiente berechnet.
Der Berechnung sind die Uber alle Tage des Jahres gemittelten, durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarken und Lkw-Anteile zugrunde zu legen. Mal3gebende GréfRen sind

= Mt (malRgebende Verkehrsstarke, Mittelwert Tag in Kfz/h)

= Mn (malRgebende Verkehrsstarke, Mittelwert Nacht in Kfz/h)

= pT (Anteil der Kfz >2,8t zul. Gesamtgewicht tags, in % an Mt)

= pN (Anteil der Kfz > 2,8t zul. Gesamtgewicht nachts, in % an Mn)

® Bezeichnung gem. RLS-90 = Kfz > 2,8t zuldssiges Gesamtgewicht
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Sofern keine Verkehrszdhlungen oder —prognosen vorliegen, geben die Richtlinien /9/ in
Abhangigkeit von der Klassifizierung flir vorgenannte GroRen Anhaltswerte an (Tabelle 1,
entspricht Tabelle 3 der RLS-90).

tags nachts
(6.00—22.00 Uhr) | (22.00—6.00 Uhr)

StraBengattung M D M p

Kfz/h %o Kfz/h %
1 2 3 4 5
1 | Bundesautobahnen | 0,06 DTV | 25 |0,014DTV | 45

2 | Bundesstralen 0,06DTV | 20 |0,011DTV | 20

Landes-, Kreis- und
3 | Gemeindeverbin-
dungsstraf3en 0,06DTV | 20 | 0,008 DTV | 10

4 | GemeindestraBen 0,06 DTV 10 10,011 DTV 3

Tabelle 1: Anhaltswerte Mn, Mt, pT, pN (gem. RLS-90)

Im vorliegendem Fall kann (a) auf Ergebnisse von Verkehrszahlungen /6//8/ sowie (b) eine
Verkehrsprognose /1//2/ zuriick gegriffen werden, so dass die Anhaltswerte der Richtlinie
lediglich zur Orientierung bzw. Einschatzung der Prognose herangezogen werden.

3.1. Ausgangsdaten und Ansatze

3.1.1. Verhaltnis Tonnagen > 3,5t zu > 2,8t

Da in der Larmuntersuchung der Anteil der Fahrzeuge > 2,8t zu beriicksichtigen ist, sind
die Schwerverkehrsanteile >3,5t auf >2,8t umzurechnen (Faktor SV). Der sich aus der
Zulassungsstatistik /10/ deutschlandweit ergebende Faktor SV von etwa 1,4 ist fir
Autobahnen aufgrund des gegeniber dem Bundesmittel Gberdurchschnittlichen Anteils
schwerer Fahrzeuge bzw. Schwerstfahrzeugen zu hoch. Der sich aus der Verkehrszahlung
2000 /6/ aus Vergleich des Giterverkehrs zum Schwerverkehrim Zuge der A 8 im
Untersuchungsbereich ergebende Faktor betragt etwa 1,21 bis 1,23.

Zur Umrechnung des Schwerverkehrs mit > 3,5t auf Kfz > 2,8t zul. Gesamtgewicht wird
i.M. bzw. pauschal ein Faktor von 1,3 angesetzt.
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3.1.2. Bestandsaufnahme fiir die A 8 im Abschnitt Miihlhausen - Hohenstadt

Abgeleitet aus der DZ Aichelberg (Monatswerte Jahr 2003) wurde festgestellt, dass in
den Monaten April (nach Ostern) bis Juni (einschlieRlich) die Abweichung gegenliber dem
Jahresmittelwert in einer GroRenordnung von nur 2 bis 5% lag. Fir diesen Zeitbereich im
Jahr 2004 wurden die Daten der stationdren modularen Anlagen der A 8 im Abschnitt
zwischen Mulhlhausen und Hohenstadt /8/ detailliert ausgewertet.

Die wichtigsten Eckdaten der Auswertung zeigt Tabelle 2.

Gesamtverkehr 2004 | Tagesverkehr 2004 Nachtverkehr 2004
06 - 22 Uhr 22 - 06 Uhr
Kfz/24h Kfz/16h Kfz/8h
Kfz insgesamt 57.987 (100%) 51.495 (89%) 6.492 (11%)
SV>3,561t 11.471 (100%) 8.979 (78%) 2.492 (22 %)
Anteil an Kfz insg. 20 % 17 % 38 %
Kfz>2,81 14.912 (100%) 11.673 (78%) 3.239 (22 %)
Anteil an Kfz insg. 26 % 23 % 50 %
Mt: Mn:
Kfz/h 3218 = 0,06 xKfz/24h | 812 = 0,014 xKfz/24h
>2,8t in% pT = 23 % pN = 50 %

Tabelle 2: A 8 Miihlhausen - Hohenstadt, Tag-/Nachtwerte 2004

Die in Tabelle 2 far Mt, Mn, pT und pN genannten Werte sind gleich oder liegen in der
GroRenordnung der Anhaltswerte der RLS-90 (fir Bundesautobahnen, Vergleich siehe
Tabelle 3).

A 8 Anhaltswert Istwert 2004
gem. RLS-90 Tab. 3 gem. Zahlung

Miihlhausen - Hohenstadt

Mt (Kfz/h) 0,06 0,06

Mn (Kfz/h) 0,014 0,014

pT (%) 25 % 23 %

pN (%) 45 % 50 %

Tabelle 3: A 8, Tag-/Nachtwerte, Vergleich Anhaltswerte RLS-90 zu Zahlung 2004
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Die fir die A 8 im Abschnitt zw. Mudhlhausen und Hohenstadt fliir den Istzustand 2004
festgestellten Werte werden als Anhalt fir die Verkehrsprognose 2020 Ubernommen,
wobei allerdings eine weitere Differenzierung fir die Querschnitte A 8 und Mautfreie
Umfahrung erfolgt.

3.1.3. Differenzierung A 8 - Mautfreie Umfahrung

Fir die mautfreie Umfahrung zwischen AS Muihlhausen und AS Hohenstadt ist eine
Tonnagenbeschrankung geplant (die Auffahrt auf die mautfreie Umfahrung wird fir
Fahrzeuge > 3,5t zul. Gesamtgewicht gesperrt). Es ist deshalb flir Variante B eine weitere
Differenzierung der Tag- und Nachtanteile fir den Gesamtquerschnitt (A 8 plus mautfreie
Umfahrung) nach Tonnagen 2,8t bis 3,5t und >3,5t erforderlich und dann erst die
Aufteilung auf die A 8 und mautfreie Umfahrung vorzunehmen.

3.1.4. Sonstige

Da sich die Anhaltswerte der Richtlinie durch die Erhebungen im Zuge der A 8 weitgehend
bestatigt haben, kann fir alle anderen klassifizierten Strafl3enzlige die Differenzierung des
prognostizierten Schwerverkehrs nach Tag- und Nachtanteilen in Anlehnung an die
Anhaltswerte der Richtlinie erfolgen.

Fir die A 8 im Bereich westlich AS Mihlhausen werden zusatzlich die larmrelevanten
Werte der DZ Aichelberg /6/ berlcksichtigt.

3.2. Ergebnis, Vorgaben fiir Lirmuntersuchung

Die sich als Vorgabe fir die Larmuntersuchung ergebenden Einzelwerte sind fir die
Varianten A und B in Anlage 2 und 3 aufgefihrt.
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4. Leistungsfahigkeitsuntersuchung AS Miihlhausen

Das Prinzip der Verkehrsfiihrung im Bereich der AS Miihlhausen zeigt Abbildung 2.
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Abbildung 1: Ubersicht Planung AS Miihlhausen

4.1. Ansatze und Berechnungsverfahren

Die Leistungsfahigkeit einstreifiger Kreisverkehre kann bis zu einer Belastung von
ca. 15.000 Kfz/24h (Summe aller Zufahrten) als gesichert angenommen werden. Bei
Belastungen zwischen ca. 15.000 und ca. 20.000 Kfz/24h ist die Leistungsfahigkeit im
allgemeinen auch noch gegeben. Bei im Hinblick auf die Leistungsféhigkeit glinstigen
Bedingungen (Verteilerknoten mit in etwa gleichmaRig verteilten Belastungen der
einzelnen Zuldufe, geringe Linksabbieger, Bypasslésungen etc.) sind derzeit, je nach
angestrebter bzw. akzeptierter Verkehrsqualitdt und jeweiliger Verkehrssituation,
Kapazitaten von ca. 25.000 bis Uber 30.000 Kfz/24h zu erreichen.
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Angesichts der prognostizierten Knotenpunktbelastungen von im unglinstigsten Lastfall
(Planungsfall 3 Variante B) etwa 34.800 Kfz/24h fir den Kreisverkehr Nordrampe sowie
unglinstiger Abbiegerelationen, sind einstreifige Kreisverkehre nicht mehr in der Lage
eine ausreichend leistungsfahige Verkehrsabwicklung zu gewahrleisten °.

Es sind 2streifig befahrbare Kreisverkehrsanlagen geplant. Zu zweistreifig befahrbaren
Kreisverkehrsanlagen (AulRendurchmesser zwischen 40 und 60m) liegen zwischenzeit-
lich Untersuchungen vor, die insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit und
Leistungsfahigkeit neue Erkenntnisse zeigen /13/. Siehe hierzu Abbildung 2.
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Grundkapazitit der Kreiszufahrten von kleinen zweistreifig befahrbaren Kreisverkehren im
Vergleich zu den Angaben im HBS 2001

Abbildung 2: Diagramm zur Abschéatzung der Leistungsféhigkeit von Kreisverkehrsanlagen /13/

Ergédnzend ist allerdings anzumerken, dass bei einer fahrstreifenbezogenen Wegweisung
und deshalb optimierter Auslastung des zusétzlichen Fahrstreifens in der Kreiszufahrt
durchaus noch etwas héhere Kapazitaten zu erwarten sind.

8 Ergebnis Voruntersuchung — hierauf wird nicht ndher eingegangen
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Als Bewertungskriterium gilt die mittlere Wartezeit. Bei ermittelten Wartezeiten bis 45
Sekunden gilt die Leistungsfahigkeit als gesichert, bei Wartezeiten zwischen 45 und 100
Sekunden ist mit erhohten Stauerscheinungen zu rechnen. Liegen die Wartezeiten
deutlich Gber 100 Sekunden, ist eine hohe Auslastung mit entsprechenden
Verkehrsbehinderungen und die Leistungsfahigkeit i.d.R. nicht mehr gegeben.

Die Verkehrsqualitat definiert sich in Abhangigkeit von der mittleren Wartezeit (Einstufung
gem. Tabelle 5). N&here Erlduterungen zu den einzelnen Stufen der Verkehrsqualitat
finden sich in Anhang 1 /11/.

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit

A ausgezeichnet < 10s

B gut < 20s

C zufriedenstellend =< 30s

D ausreichend = 45s iUbergang vom stabilen zu
E  mangelhaft > 4bs instabilen Verkehrszustand
F  ungentlgend -

*

wenn Auslastung/Séattigungsgrad > 1

Tabelle 4: Stufen der Verkehrsqualitat

Der Ubergang vom stabilen zu einem instabilen Verkehrszustand erfolgt bei einer
kritischen Wartezeit von etwa 45 Sekunden. Ist ein instabiler Verkehrszustand erreicht,
weisen die Werte fir Wartezeit und Rickstaulange stark schwankende
GroRBenordnungen auf, so dass die diesbezliglichen Ergebnisse der Leistungsfahigkeits-
berechnungen nur als Anhalt angesehen werden koénnen. Ist ein instabiler
Verkehrszustand erreicht, flihren schon kleine Stérungen im VerkehrsfluR zu einem
sprunghaften Anstieg der Behinderungen bzw. Rickstaulangen und Wartezeiten die erst
wieder allméahlich abgebaut werden. Die Werte fir Rickstauldangen und Wartezeiten sind
dabei stark streuend und eine Prognose fir einen Mittel- bzw. Bemessungswert ist dann
nur noch eingeschrankt maoglich.

Fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden pauschal 9% des Kfz-
Verkehrsaufkommens angesetzt (= Pkw-E/h wéhrend der Spitzenstunde ’).

7 liber Verkehrszahlung /8/ betragt der Anteil der Spitzenstunde am Verkehrsaufkommen Gber 24h
etwa 7% - der Ansatz von 9% berlcksichtigt den Anteil SV und (wahrend Berufs- bzw.
Feierabendverkehr) zeitweise asymetrische Belastungen in Richtung und Gegenrichtung
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4.2. Kreisverkehr Siidrampe

Der Kreisverkehr wird im Planungsfall 3 Variante B von rd. 24.700 Kfz/24h frequentiert.
Die fir die Spitzenstunde angesetzten Belastungen zeigt Abbildung 3.

KV Siudrampe zu B 466n: 5
Planungsfall 3 Variante B ZlZ’ULS'quJr?"'I'é p
2.26b Pkw-E/h “Zufahm 20

Ausfahrt: b0

zulL 1217n: 420
zu Sadr.: 110
zuP: 20
Zufahrt: b0

Ausfahrt: 2 55/

g@‘ ™ 5/ Ausfahrt: 1.466

zu P: 10 {386)
zu B 466n: 107b
zul 1217n: 75

Zufahrt: 1.160 zu Siidr.: 130

{2streifig) zu P: 20
zu B 466n: 385
Ausfahrt: 495 Zufahrt: b3b

Werte auf 5 gerundet

Abbildung 3: Spitzenstunde Kreisverkehr Siidrampe

= Kreiszufahrt Siidrampe

Bei etwa 425 im Kreisverkehr selbst bevorrechtigten Fahrzeugen liegt die Kapazitat
der 2streifigen Kreiszufahrt bei etwa 1.150 Pkw-E/h. Die Kreiszufahrt ist demnach
wahrend der Verkehrsspitze bis in den Bereich der Kapazitatsgrenze belastet (keine
Reserve, 100%ige Auslastung).

Es mul3 im Zuge der Sidrampe/Ausfahrt aus Richtung Stuttgart bei Einfahrt in den
Kreisverkehr zeitweise mit instabilen Verkehrszustdnden und Verkehrsbehinderungen
gerechnet werden (Qualitatsstufe E). Eine gesicherte Aussage zu Wartezeiten und
Rickstaulangen kann deshalb nicht erfolgen.
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=  Kreiszufahrt L 1217 neu

Bei etwa 1.090 im Kreisverkehr selbst bevorrechtigten Fahrzeugen liegt die Kapazitat
der einstreifigen Kreiszufahrt bei knapp 400 Pkw-E/h (dabei wird der VerkehrsfluR im
Kreisverkehr selbst ebenfalls einstreifig angesetzt). Die Kreiszufahrt ist demnach bei
einer Auslastung von knapp 40% auch wéhrend der Verkehrsspitze als leistungsféhig
anzusehen.

Die Verkehrsqualitdt kann als gut (Stufe B) bezeichnet werden, die Rickstaulange
betragt etwa 4 Pkw-E/h (24m, in 99% der Félle eingehalten).

Die Kreiszufahrten B 466 neu (von Kreisverkehr Nordrampe) sowie Mitfahrer-Parkplatz
kénnen auch ohne rechnerischen Nachweis als ausreichend leistungsfahig bewertet
werden. Hier sind ausgezeichnete bis gute Verkehrsqualitdten und unkritische
Rickstauldngen zu erwarten.

Fir die einstreifigen Kreisausfahrten kann eine Kapazitat von 1.200 bis 1.400 Pkw-E/h
angenommen werden /15/. im unglnstigsten Fall — bei Kreisausfahrt in Richtung
Osten/B 466 neu — ergeben sich rd. 1.080 Pkw-E/h (Auslastung i.M. etwa 83%). Hier
mufl zwar mit gewissen Stérungen im Verkehrsfluld gerechnet werden, insgesamt ist aber
eine funktionsfahige Verkehrsabwicklung zu erwarten. Dies gilt ebenso fiir den Bypass.
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4.3. Kreisverkehr Nordrampe

Der Kreisverkehr wird im Planungsfall 3 Variante B von rd. 34.800 Kfz/24h frequentiert.
Die fiir die Spitzenstunde angesetzten Belastungen zeigt Abbildung 4.

KV Nordrampe

Planungsfall 3 Variante B
3.145 Pkw-E/h
zu B 466n: 40 % zu Mautfr.: 3b
zu Mautfr.: 5 - zu KVSiidr.: 23b
zu KVSidr.: 200 9: {zu Nordr.: 335)
Zufahrt: 245 “- ‘0'9&& Zufahrt: 605
3857 1

Ausfahrt: 605

{<- KV Sirampe)
s Q)

Ausfahrt: 550 L// o™
zu Nordr.: 150 720
zu B 466n: 525 Lf “‘TFH'?/

{zu Mautfr.: 790)

Zufahrt: 1.465 % zu KVY Sidr.: 115
'.-:- zu Nordr.: 675

® zu B 466n: 40

Ausfahrt: 830 ~ Zufahrt: 830

Werte auf 5 gerundet

Abbildung 4: Spitzenstunde Kreisverkehr Nordrampe

Kreiszufahrt B 466 neu (von Westen/Kreisverkehr Siidrampe)

Bei nur etwa 80 im Kreisverkehr selbst bevorrechtigten Fahrzeugen liegt die Kapazitat
der einstreifigen Kreiszufahrt bei etwa 1.300 Pkw-E/h. Die Kreiszufahrt ist demnach
bei einer Belastung von rd. 675 Pkw-E/h (ohne Bypass!) und einer Auslastung von
etwas mehr als 50% auch wahrend der Verkehrsspitze als leistungsfahig anzusehen.

Die Verkehrsqualitdt kann als ausgezeichnet (Stufe A) bezeichnet werden, die

Rickstaulange betragt etwa 5 bis 6 Pkw-E/h (30 bis 36m, in 99% der Falle
eingehalten).
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Kreiszufahrt B 466 neu (von Osten)

Bei etwa 940 im Kreisverkehr selbst bevorrechtigten Fahrzeugen liegt die Kapazitat
der einstreifigen Kreiszufahrt bei etwa 650 Pkw-E/h. Die Kreiszufahrt ist demnach bei
einer Belastung von rd. 270 Pkw-E/h (ohne Bypass!) und einer Auslastung von
weniger als 50% auch wahrend der Verkehrsspitze als leistungsféahig anzusehen.

Die Verkehrsqualitdt kann als ausgezeichnet bis gut (Stufe A/B) bezeichnet werden,
die Rlckstauldnge betragt etwa 4 bis 5 Pkw-E/h (24 bis 30m, in 99% der Falle
eingehalten).

Kreiszufahrt Mautfreie Umfahrung

Bei etwa 720 im Kreisverkehr selbst bevorrechtigten Fahrzeugen liegt die Kapazitat
der 2streifigen Kreiszufahrt bei knapp 900 Pkw-E/h. Die Kreiszufahrt ist demnach bei
einer Auslastung von etwa 90 bis 95% und mul3 wéhrend der Verkehrsspitze als hoch
ausgelastet bewertet werden.

Die Verkehrsqualitat kann als gerade noch ausreichend, zeitweise mangelhaft bzw.
instabil bewertet werden (Stufe D/E). Eine gesicherte Aussage zu Wartezeiten und
Rickstaulangen kann deshalb nicht erfolgen. Angesichts des im Zuge der mautfreien
Umfahrung zur Verfligung stehenden Stauraumes ist durch zeitweise gegebenen
Verkehrsbehinderungen bzw. Rickstauldangen (in der GréRenordnung von 30 bis
40 Pkw-E bzw. etwa 200m) keine gravierende Verkehrsgefahrdung zu erwarten.

Die relativ schwach belastete Kreiszufahrt Nordrampe kann auch ohne rechnerischen

Nachweis als ausreichend leistungsféahig bewertet werden. Hier sind auch keine kritische

Rickstaulangen zu erwarten.

Far die einstreifigen Kreisausfahrten kann eine Kapazitat von 1.200 bis 1.400 Pkw-E/h

angenommen werden /15/. Diese Werte werden bei weitem nicht erreicht. Die Bypéasse

sind als leistungsfahig zu bewerten.
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5. Diskussion der Ergebnisse

Die Verkehrsuntersuchung muf3 im Rahmen der Prognose- wie Modellansatze
verschiedene Einschatzungen treffen, um die kinftig im Untersuchungsbereich zu
erwartenden Verkehrsbelastungen in der GréRenordnung angeben zu kénnen. Insofern
sind die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung als eine, mit einer gewissen Abweichung
behafteten Naherung anzusehen.

Die Varianten A (brutto) und B (netto) sind hinsichtlich der im Zuge der A 8 bzw. der
mautfreien Umfahrungsstrecke als Minima-/Maxima-Betrachtung anzusehen. Die sich vor
Ort einstellende Belastung wird im Bereich dazwischen, bei Einfihrung der Maut in der
Tendenz naher an der Variante B liegen.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen legen den im Rahmen der Verkehrsuntersuchung fir
den AS Mduhlhausen als worst case anzusehenden Planungsfall 3 Variante B zugrunde -
mit unterstellter, maximaler Umgehung der Mautstrecke. Natlrlich werden die
Knotenpunkte bzw. Kreisverkehrsanlagen im Bereich der AS Mihlhausen in diesem
Szenario bis an die Grenze der Leistungsfahigkeit ausgelastet - durch die
Kapazitatsgrenze an den Kreisverkehrsanlagen ergibt sich die im Zuge der mautfreien
Umfahrungsstrecke maximal mdégliche Belastung. Die bei Erreichen der Kapazitatsgrenze
zu erwartenden, zeitweise instabilen Verkehrszustdnde muissen, angesichts der dadurch
insbesondere im Zuge der Stidrampe bei Ausfahrt aus Richtung Stuttgart zu erwartenden
Rickstaulangen, hinsichtlich der Verkehrssicherheit kritisch bewertet werden. Der worst
case deutet auf die zu erwartenden Defizite und Gefahren hin und es liegt an den Planern
bzw. dem kilinftigen Verkehrsmanagement, die sich abzeichnenden Gefahrenstellen zu
entscharfen. So sind z.B. an der AS Milhlhausen, im Bereich der Ausfahrt aus Richtung
Stuttgart, entsprechende Vorkehrungen zu treffen, die Uber eine Stauldngenbeobachtung
und darauf angestimmte (Warn-)Hinweisbeschilderung eine Beeinflussung/Reduzierung der
Mautflucht ermdéglichen.
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6. Abschnitte Hohenstadt — Merklingen — Ulm-West

Wie far den Abschnitt zwischen AS Mihlhausen und AS Hohenstadt beschrieben, wurde
auch fir die nachfolgenden Autobahnabschnitte bis AS Ulm-West eine detaillierte
Auswertung der Zahldaten aus dem Jahr 2004 vorgenommen /14/.

An einem mittleren Normalwerktag 2004 befuhren rd. 62.000 Kfz/24h die A8 im
Abschnitt zw. AS Merklingen und Ulm-West. Der Anteil des Schwerverkehrs lag bei etwa
19%. Fiar Planungsfall 3, Verkehrsaufkommen 2020 ist von den in Tabelle 5 genannten
GroRenordnungen auszugehen.

Planungsfall 3

Planungsfall 3

Variante A Variante B
Hohenstadt - Merklingen — Hohenstadt — | Merklingen —
Merklingen Ulm-West Merklingen Ulm-West
P —
Kfz/24 Std.
(100%) 84800 86000 84500 85000
16500 16600 14900 15000

SV>3,bt/24h 19% 19% 18% 18%

. 21400 21600 19400 19500
pT 22,2 22,1 20,1 20,3
pN 48,8 49,0 44,2 44,2
Mt 0,06 0,06 0,06 0,06
Mn 0,014 0,014 0,014 0,014

Tabelle 5: Verkehrsdaten AS Hohenstadt — Merklingen — Ulm-West
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7. Zusammenfassung

In der vorliegenden verkehrstechnischen Stellungnahme wurden die Ergebnisse der
Verkehrsuntersuchung fir den der Planfeststellung zugrundeliegenden Planungsfall néher
erlautert, angesichts der zwischenzeitlich zu beobachtenden Verkehrsentwicklung
Uberprift, auf das Jahr 2020 fortgeschrieben und hinsichtlich der Tag- und Nachtanteile
bzw. Tonnagenklassen im Schwerverkehr weiter differenziert (als Vorgabe fir die
Larmuntersuchung).

Dabei wurden im Sinne einer Minima-/Maxima-Betrachtung 2 Szenarien bzw. Varianten

Variante A (brutto)
es findet keine Umgehung der Mautstrecke statt
= Planungsfall 3 Variante A

Variante B (netto)
es findet eine Umgehung der Mautstrecke statt
- Planungsfall 3 Variante B

dargestellt.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die Kreisverkehrsanlagen im
Bereich der AS Miiihlhausen lassen eine insgesamt funktionsfahige Lésung erkennen. Im
worst case, bei maximaler Mautflucht, ergeben sich allerdings hohe Auslastungen bis in
den Bereich der Kapazitatsgrenze. Einer Verkehrsgefdhrdung ist durch flankierende
MaRnahmen vorzubeugen (Stauldngenbeobachtung und darauf angestimmte Warn- bzw.

Hinweisbeschilderung mit Beeinflussung/Reduzierung der Mautflucht).

Die Ergebnisse werden hiermit dem Auftraggeber tibergeben.

Ulm, den 28.04.2005

(Siebrand)
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/8/  Autobahnmeisterei Ulm-Dornstadt
Auswertung Stundenwerte Kfz und SV
Schleifenzahlungen ,M1 +S26* fur alle Dienstage im Auswahlbereich
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Verkehrsaufkommen 2020
Larmrelevante Anteile

Planungsfall 3 Variante A (brutto)

Anlage 2

SV>3,5t/24h Anteil >2,8t Kfz/h
Stralle Abschnitt Kfz/24h | absolut [ Anteil pT pN Mt | Mn
A8 Richtungsfahrbahn M - KA 43200 | 8300 19% 22,2 | 48,8 0,06 | 0,014
westlich AS Muhlhausen
A8 Richtungsfahrbahn KA - M 43300 | 8400 19% 22,2 | 48,8 | 0,06 | 0,014
. _ o,
A8 Richtungsfahrbahn M - KA bstlich AS Miihlhausen 41100 | 8200 20% 22,7 | 49,9 ] 0,06 | 0,014
A8 Richtungsfahrbahn KA - M (Filstalbriicke) 41400 | 8100 | 20% | 22,7 | 49,9 | 0.06 | 0,014
2;:&2232 gsfahrbahn M- KA 37700 | 7800 | 21% | 23,6 | 52,0 0.6 | 0014
: in Hohe AS Muhlhausen
A8 Richtungsfahrbahn KA - M 38000 | 7800 | 21% | 23,6 | 52,0 006 | 0.014
geradeaus
Gosbachtalbriicke 82500 | 16300 20% 22,7 | 49,9 ] 0,06 | 0,014
stidlich Tunnel Drackenstein 82500 | 16300 | 20% 22,7 | 49,9 ] 0,06 | 0,014
sudlich AS Mautfreie Umfahrung,
Richtung Ulm 84800 | 16500 | 19% 22,2 | 48,8 | 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen, Nordrampe 8800 900 10% 13,3 | 18,6 | 0,06 | 0,014
A8 AS Mihlhausen, Einfahrt in Ri. KA 5400 500 9% 12,7 17,8 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen, Ausfahrt aus Ri. M 3400 400 12% 14,3 1 19,9 | 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen Stidrampe 8800 900 10% 12,9 | 18,0 ] 0,06 | 0,014
AS Mihlhausen, Ausfahrt aus Ri. KA 5300 600 11% 13,5 1 19,0 | 006 | 0,014
AS Miihlhausen, Einfahrt in Ri. M 3500 300 9% 11,8 | 16,4 ] 0,06 | 0,014
Mautfreie Umfahrung
(ab Kreisverkehrsplatz Nordrampe) 1700 100 6% 7’9 6’5 LY || D
Alte Richt fahrbahn KA-M
Mautfreie Umfahrung (Siich Hochenstadt) 1200 0 0% | 12,2 | 11,0] 006 | 0008
AS Siid, Ausfahrt Richtung KA 600 0 0% 0,0 0,0 | 0,06 | 0,008
AS Sid, Einfahrt Richtung M 600 100 17% 24,4 22,0 0,06 | 0,008
slidlich Kreisverkehrsplatz AS
Mihihausen Westrampe 13400 | 1400 10% 13,6 | 15,7 ] 0,06 | 0,011
B 466-neu zwischen den Kreisverkehrsplatzen 13800 1400 10% 13,1 | 15,1 ] 0,06 | 0,011
in Richtung Gosbach 21100 1600 8% 10,0 1 11,51 0,06 | 0,011
B 466-alt in Richtung L 1200 8000 300 4% 4,5 3,5 1 0,06 | 0,008
L 1217 Zzubringer zur AS Miihlh. westlich Kreisverkehrsplatz 10900 1400 13% 16,7 | 12,9 | 0,06 | 0,008
K 7324 Querung A8 zwischen K 1447 und K 1431 330 60 18% 23,7 | 19,0 | 0,06 | 0,008
K 7324 siidastl. K 1431 1080 150 14% | 18,1 ] 14,5] 0,06 | 0,008
Kreisverkehr As Miihih. Stidrampe Alle Abschnitte 8100-10300] 900-1200] 11% 11,5 | 6,2 | 0,06 | 0,011
Kreisverkehr As Miihih. Nordrampe Alle Abschnitte 6700-8800 | 700-900 | 10% | 10,7 | 5,8 ] 006 ] 0,011

MODUS CONSULT ULM GmbH
27.04.2005




Verkehrsaufkommen 2020
Larmrelevante Anteile

Planungsfall 3 Variante B (netto)

Anlage 3

SV>3,5t/24h Anteil >2,8t Kfz/h
Stralle Abschnitt Kfz/24h | absolut [ Anteil pT pN Mt | Mn
A8 Richtungsfahrbahn M - KA 43000 | 7500 17% 20,1 | 44,2 | 0,06 | 0,014
westlich AS Muhlhausen
A8 Richtungsfahrbahn KA - M 43100 | 7600 18% 20,1 | 44,2 | 0,06 | 0,014
. _ o)
A8 Richtungsfahrbahn M - KA bstlich AS Miihlhausen 32700 | 7400 23% 249 | 54,7 | 0,06 | 0,014
A8 Richtungsfahrbahn KA - M (Filstalbriicke) 33000 | 7300 | 22% | 24,9 | 54,7 | 006 | 0014
2;:&2232 gsfahrbahn M - KA 30100 | 7000 | 23% | 25,0 | 54,9 0.6 | 0,014
: in Hohe AS Muhlhausen
A8 Richtungsfahrbahn KA - M 30300 | 7100 | 23% | 26,7 | 58,8 | 0.06 | 0014
geradeaus
Gosbachtalbriicke 65700 | 14700 | 22% 24,9 | 54,7 | 0,06 | 0,014
stidlich Tunnel Drackenstein 65700 | 14700 | 22% 249 | 54,7 | 0,06 | 0,014
sudlich AS Mautfreie Umfahrung,
Richtung Ulm 84500 | 14900 | 18% 20,1 | 44,2 ]| 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen, Nordrampe 15500 800 5% 6,8 9,6 | 0,06 | 0,014
A8 AS Mihlhausen, Einfahrt in Ri. KA 12900 500 4% 4,8 6,8 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen, Ausfahrt aus Ri. M 2600 300 12% 16,7 | 23,4 | 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen Stidrampe 15500 800 5% 6,6 9,2 | 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen, Ausfahrt aus Ri. KA 12800 500 4% 51 7.1 0,06 | 0,014
AS Miihlhausen, Einfahrt in Ri. M 2700 300 11% 13,8 | 19,3 ] 0,06 | 0,014
Mautfreie Umfahrung
(ab Kreisverkehrsplatz Nordrampe) 18400 100 1% 3’5 7’6 L8| |
Alte Richt fahrbahn KA-M
Mautfreie Umfahrung (Siich Hochenstadt) 17600 | © 0% | 39 | 42| 006|004
AS Siid, Ausfahrt Richtung KA 8800 0 0% 3,9 4.2 | 0,06 | 0,014
AS Sid, Einfahrt Richtung M 8800 100 1% 3,9 4,2 0,06 | 0,014
slidlich Kreisverkehrsplatz AS
Mihihausen Westrampe 13400 | 1300 10% 12,3 | 14,1 ] 0,06 | 0,011
B 466-neu zwischen den Kreisverkehrsplatzen 22300 1300 6% 7,3 8,5 | 0,06 | 0,011
in Richtung Gosbach 21100 1500 7% 9,0 10,4 ] 0,06 | 0,011
B 466-alt in Richtung L 1200 8000 200 3% 4.1 3,1 | 0,06 ] 0,008
L 1217 Zubringer zur AS Miihlh. westlich Kreisverkehrsplatz 11400 | 1200 | 11% | 14,5 ] 11,1 ] 0,06 ] 0,008
K 7324 Querung A8 zwischen K 1447 und K 1431 420 50 12% 17,0 | 11,1 | 0,06 | 0,008
K 7324 stiddstl. K 1431 1230 130 11% 14,3 | 11,4 | 0,06 ] 0,008
Kreisverkehr As Muhih. Stidrampe Alle Abschnitte 7500-17900] 800-1100] 7% 10,0 | 7,3 | 0,06 | 0,011
Kreisverkehr As Miihih. Nordrampe Alle Abschnitte 6800-17200] 600-900 5% 7,5 8,4 | 0,06 | 0,011

MODUS CONSULT ULM GmbH
27.04.2005




Anhang 1
Deckblatt

Erlauterungen zu Qualitatsstufen an

= Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage
= Kreisverkehrsanlagen
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Anhang 1
Blatt 1

Fir die sechs Verkehrsqualitatsstufen an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage oder
Kreisverkehrsanlagen werden folgende Grenzwerte der jeweils angestrebten Wartezeiten
angesetzt:

Qualitatsstufe Mittlere Wartezeit
w(s)

10
20
30
45

45

*

IA 1A

IA

TmMmOO W >
Vv IA

* wenn Séattigungsgrad >1

Das Qualitatsniveau wird sich in der Regel fir die einzelnen Zufahrten unterschiedlich ergeben.
Malgebend fiir den gesamten Knotenpunkt ist der Arm mit der schlechtesten Einstufung.

Neben der Beurteilung der Verkehrsqualitdt durch die Uberpriifung der mittleren Wartezeiten,
sollten auch die zu erwartenden Staulangen berlcksichtigt werden. Wenn die Gefahr der
Uberstauung anderer Knotenpunkte besteht, sollte innerorts die 95%-Stauldnge bzw. auBerorts
die 99%-Stauldange mit dem verfliigbaren Stauraum verglichen werden.

Stufe A:

Stufe A beschreibt einen Zustand, in dem eine ausgezeichnete Verkehrsqualitat anzutreffen ist.
Die Verkehrsteilnehmer erleiden nur geringe Zeitverluste. Die Mehrzahl der Fahrzeuge muf3 gar
nicht warten, sondern kann nahezu ungehindert und ohne nennenswerten Aufenthalt den
Knotenpunkt passieren.

Stufe B:

Bei dieser Qualitatsstufe herrschen ebenfalls gute Verkehrsbedingungen vor. Die
Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Fahrzeugstréme werden nun - allerdings in geringerem
Male - von dem bevorrechtigten Verkehr beeinflul3t. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind
jedoch hinnehmbar.

Stufe C:

Der Verkehr lauft mit zufriedenstellender Qualitat ab. Die einzelnen Fahrzeuge missen jetzt aber
haufig auf andere Verkehrsteilnehmer achten. Die Wartezeiten wachsen spirbar an. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezlglich der zeitlichen Dauer eine nennenswerte Beeintrachtigung darstellt.

MODUS CONSULT ULM ==



Anhang 1
Blatt 2

Stufe D:

Die Auslastung des Knotenpunktes wachst bei dieser Qualitatsstufe bis in die Nahe der praktisch
zulassigen Belastung. Alle Verkehrsteilnehmer in dem betrachteten Fahrzeugstrom missen
Behinderungen in Form von Haltevorgangen verbunden mit Zeitverlusten hinnehmen. Die
Wartezeiten koénnen fir einzelne Fahrzeuge bereits recht hohe Werte annehmen. Sie sind
insgesamt aber noch akzeptabel. Es besteht noch eine Stabilitat der Verkehrssituation
hinsichtlich des Staus und der Wartezeiten. Dies bedeutet: Auch wenn sich voribergehend ein
langer Stau ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Die Verkehrsqualitat ist in dieser Stufe
deshalb als ausreichend zu bezeichnen.

Stufe E:

Innerhalb dieser Stufe findet der Ubergang von dem bis dahin stabilen zu einem instabilen
Verkehrszustand statt. Bereits geringe Zunahmen der Verkehrsstarke fiihren in der Regel zu stark
ansteigenden Wartezeiten und Stauldangen. Ein Abbau des Staus tritt bei der vorhandenen
Belastung nicht mehr ein. Eine Obergrenze fiir die Wartezeiten a3t sich hier - im Gegensatz zu
den Stufen A bis D - nicht exakt angeben, da in dieser Stufe die Leistungsfahigkeit erreicht wird
und die Wartezeiten sehr groRe und dabei stark streuende Werte annehmen konnen.
Verkehrsstarken in dieser GroRenordnung kénnen gerade noch abgewickelt werden. Die Qualitat
des Verkehrsablaufes mul3 aber als mangelhaft angesehen werden.

Stufe F:

In der Stufe F herrscht ein Zustand, fir den die Qualitat des Verkehrsablaufes voéllig ungeniigend
ist. Eine solche Situation tritt auf, wenn Uber langere Zeitintervalle die Anzahl der Fahrzeuge, die
in einem Strom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, groler als die Leistungsfahigkeit ist.
Diese Stufe beschreibt damit den Zustand der Uberlastung. Es bilden sich lange, standig
wachsende Schlangen mit hohen Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmer. Ein Auflésen dieser
Situation, d. h. ein Abbau der Warteschlangen ist erst nach einem deutlichen Absinken der
Verkehrsbelastung zu erwarten.

Die Stufe D beschreibt die Mindestanforderung an die Verkehrsqualitat. Sie sollte im allgemeinen
auch in der Spitzenstunde in allen Zufahrten eingehalten werden. Die Stufe E darf nur in
besonderen Ausnahmefallen einer Bemessung zugrunde gelegt werden.
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