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1 Zielsetzung

Im Rahmen dieser Simulationsstudie wird der aktuelle Planungsentwurf
fur das Projekt ZEHN SIEBZEHN verkehrlich analysiert und bewertet. Das
gesamte Untersuchungsgebiet erstreckt sich von der Glocksee Uber Goe-
thestrale und Leibnizufer Uber das Steintor und die Kurt-Schumacher-
Stral3e bis zum geplanten neuen Endpunkt der Stadtbahnlinien 10 und 17
am Raschplatz. Diese Untersuchung erstreckt sich auf den Abschnitt der
Munzstrale, der GoethestralRe und der Braunstrafie.

Die Verkehrsqualitdten werden im Verlauf der Stadtbahnstrecke mit Hilfe
eines mikroskopischen Simulationsmodells (VISSIM) ermittelt. Es ermé6g-
licht die Berlcksichtigung verkehrsabhéangiger Steuerungen, die fur die
Bevorrechtigung des OPNV notwendig sind. Zudem werden die Verkehrs-
qualitdten nicht nur fir den motorisierten Individualverkehr ermittelt, son-
dern auch fir den OPNV sowie den FuB- und Radverkehr.
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2 Grundlagen

2.1 Verkehrsbelastungen im Kraftfahrzeugverkehr
Analysedaten

In der Simulationsstudie sind aktuelle Verkehrsdaten mit der mal3gebenden
Spitzenstundenbelastung im Kraftfahrzeugverkehr nachmittags hinterlegt.
An ausgewadhlten Knotenpunkten stehen zudem Zahldaten fir Ful3ganger
und Radfahrer zur Verfigung. Im Simulationsmodell ist fur die Abbildung
der Verkehrsbelastungen ein geglattetes Mengengertist (Belastungsmatrix)
im Kraftfahrzeugverkehr hinterlegt. Hierbei werden an den Einspeisungs-
stellen die jeweiligen Z&hldaten und an den Knotenpunkten die ermittelten
Verkehrsverteilungen aus den Zahlergebnissen berlcksichtigt. Da das Si-
mulationsmodell ein zusammenhdngendes Streckennetz darstellt, wird
Uber das hinterlegte Mengengeriist eine Glattung der ggf. vorhandenen
Zahldifferenzen unter benachbarten Knotenpunkten erreicht.

Geanderte Verkehrsverteilungen im Kraftfahrzeugverkehr

Im Bereich Steintor sind die erhobenen Verkehrsdaten am Knotenpunkt
Minzstral3e/Goethestralle auf die im Planungsentwurf neue Erschlie3ung
des Marstall-Quartiers tber die Reuterstrale und die ScholvinstralRe (je-
weils im Einrichtungsverkehr) verlagert.

2.2 Verkehrsbelastungen im Ful3ganger- und Radverkehr

Die Verkehrsbelastungen im FulRganger- und Radverkehr wurden — soweit
vorhanden — aus den Zahldaten an den Knotenpunkten Gbernommen. An
den Querungsstellen, an denen keine Daten vorliegen, wurden entspre-
chende Verkehrbelastungen geschatzt.

Das hinterlegte Mengengerust fur den Kraftfahrzeugverkehr sowie den
Fu3- und Radverkehr ist der folgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abb. 1  Verkehrsstarken in der Spitzenstunde
nachmittags im motorisierten Individualverkehr
sowie im Rad- und im FuRBverkehr
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2.3 Verkehrsbelastungen im OPNV

Das zu beriicksichtigende Mengengeriist im OPNV ist durch die Abbildung
der aktuellen Fahrplandaten in der Belastungszeit von 16.00 Uhr bis
17.00 Uhr bertcksichtigt. Im Untersuchungsgebiet sind folgende Linienre-
lationen hinterlegt:

Stadtbahnlinie 10 (Doppeltraktion)
8 Fahrten im 7,5 Minuten-Takt Richtung Raschplatz
8 Fahrten im 7,5 Minuten-Takt Richtung Ahlem

Stadtbahnlinie 17 (Einzeltraktion)
4 Fahrten im 15 Minuten-Takt Richtung Raschplatz
4 Fahrten im 15 Minuten-Takt Richtung Wallensteinstral3e

Regionalbuslinie 300
4 Fahrten im 15 Minuten-Takt Richtung Raschplatz
6 Fahrten im 10 Minuten-Takt Richtung Pattensen

Regionalbuslinie 500
4 Fahrten im 15 Minuten-Takt Richtung Raschplatz
4 Fahrten im 15 Minuten-Takt Richtung Gehrden

Regionalbuslinie 700
6 Fahrten im 10 Minuten-Takt Richtung Raschplatz
8 Fahrten im 7,5 Minuten-Takt Richtung Wunstorf

Stadtbuslinie 128
3 Fahrten im 20 Minuten-Takt Richtung Peiner Stral3e
3 Fahrten im 20 Minuten-Takt Richtung Nordring

Stadtbuslinie 134
3 Fahrten im 20 Minuten-Takt Richtung Peiner Strale
3 Fahrten im 20 Minuten-Takt Richtung Nordring

In den hinterlegten Fahrplandaten im Simulationsmodell sind die durch-
schnittlichen Einbruchsverspdtungen und Haltestellenaufenthaltszeiten
sowie deren Standardabweichung fur die jeweiligen Linien nach Vorgabe
von Ustra bzw. von Regiobus beriicksichtigt.
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2.4 Grundlagen Simulationsmodell

Im Simulationsmodell werden an den signalisierten Knotenpunkten die
Steuerungsablaufe der zu beriicksichtigenden Lichtsignalanlagen durch die
Hinterlegung einer realen Signalsteuerung abgebildet. Hierzu wird die je-
weilige Knotenpunktgeometrie auf Basis des vorliegenden Planungsent-
wurfes bericksichtigt und die signaltechnische Ausstattung Uber ein ex-
ternes Planungswerkzeug entwickelt. Auf Basis einer Zwischenzeitener-
mittlung und der Definition von Phasen kdénnen damit realistische ver-
kehrsabhangige Steuerungslogiken erstellt werden.

In den hinterlegten Steuerungskonzepten an den Lichtsignalanlagen wird
grundsétzlich der OPNV (iber Meldepunkte (Anmelde-/Abmeldedetektoren)
erfasst und in den Steuerungsablaufen priorisiert berticksichtigt. Im Kraft-
fahrzeugverkehr sind teilweise Anforderungen fir die Freigabe bzw. die
Bemessung der Freigabedauer einer Phase Uber Detektoren integriert.
Grundsatzlich sind an den signalisierten Knotenpunkten verkehrsabhangi-
ge, phasenorientierte Steuerungen bertucksichtigt.
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3 Verkehrsqualitdten

Eine Bewertung der Simulationsergebnisse erfolgt fur alle auftretenden
Verkehrsarten nach dem HBS'. Die Bewertung entspricht den deutschen
Schulnoten, wobei A die beste Verkehrsqualitat darstellt und F die
schlechteste. Als akzeptable Verkehrsqualitat gelten die Stufen A bis D. In
Stufe E wird die Verkehrsqualitat als mangelhaft angesehen, die Verkehrs-
anlage ist aber noch nicht Uberlastet. Bei Stufe F ist die Leistungsfahigkeit
Uberschritten. Zur Beurteilung der Verkehrsqualitdt werden die mittleren
Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer als Bewertungsgrundlage herangezo-
gen.

lichtsignalisiert

[ ]
Qualitats- Kfz OPNV Rad Fugénger FuRgénger
Stufe (HBS) (eine Furt) (mehrere Furten)
20 s <bBbs =156 s ~15 s 20 s
B 35 s “15s <25s | ~20s 25 s
c 50 s ~ 25 s 35s | ~25s ~30s
D 70 s 40 s <45s | <30s 355
E | <100s 60 s “60s | —35s 40 s
h >100 s >60s  >60s >35 s >40 s

Tab. 1 Ableitung der Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach dem HBS

Die Grenzen fir eine akzeptable Verkehrsqualitat sind bei den unterschied-
lichen Verkehrsarten unterschiedlich festgelegt. Im Kfz-Verkehr ist eine
ausreichende Verkehrsqualitdt bei einer mittleren Wartezeit von bis zu
70 s erreicht, wahrend sie im OPNV 40 s, im Radverkehr 45 s und im
FuRgangerverkehr je nach Anzahl der Furten 30 bis 35 s nicht tberschrei-
ten soll. So ist eine mittlere Wartezeit von 32 s im FulRverkehr bereits mit
Stufe E (,,mangelhaft”®) zu beurteilen, wahrend sie im Kfz-Verkehr noch
mit Stufe B (,,gut”) einzustufen ist.

Die Verkehrsqualitditen an den einzelnen Knotenpunkten sind in der fol-
genden Abbildung dargestellt.

! Forschungsgesellschaft fur StraBen und Verkehrswesen (FGSV):
Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS).
Ausgabe 2001, Fassung 2009
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Abb. 2 Verkehrsqualitaten in der Spitzenstunde nachmittags (bewertet
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ist jeweils der schlechteste Strom der Verkehrsart)

Insgesamt werden an allen betrachteten Knotenpunkten im Kraftfahrzeug-
verkehr mindestens befriedigende Verkehrsqualitdten erreicht (Qualitats-
stufe C oder besser). Dies ergibt sich zwischen Leibnizufer und Goseriede
im Wesentlichen durch die Notwendigkeit, die Knotenpunkte streng zu
koordinieren, um Rickstaus zwischen den Knotenpunkten zu vermeiden.
Ansonsten bestiinde die Gefahr, dass Ruckstaus in zurickliegende Kno-
tenpunkte den Verkehrsablauf negativ beeintrachtigen.

Im Ful3- und Radverkehr werden — mit Ausnahme eines Knotenpunkts -
ebenfalls Uberall mindestens ausreichende Verkehrsqualitaten (Stufe D
oder besser) erreicht. Hierbei ist zu berticksichtigen, dass die Grenzwerte
im Ful3- und Radverkehr erheblich strenger sind als im motorisierten Indi-
vidualverkehr (s.0.). Eine Ausnahme im Hinblick auf die ausreichenden
Verkehrsqualitdten bildet der Knotenpunkt Goseriede/Kurt-Schumacher-
Stral’e, wo aufgrund der Komplexitat des Knotenpunktsystems Minzstra-
Re/Scholvinstralle/Reuterstralle/Lange Laube/Goseriede/Kurt-Schumacher-
Stralle im FuRRganger- und Radverkehr schlechtere Verkehrsqualitaten er-
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reicht werden (Stufen E und F). Hierbei handelt es sich um die Furt tber
den sudlichen Knotenpunktarm. Fir diese Furt gibt es fur Ful3gdnger un-
mittelbar benachbart die Furt Lange Laube, so dass die schlechte Ver-
kehrsqualitdt dieser Furt nur fiur sehr wenige Relationen im Ful3verkehr
zum Tragen kommt. Zudem ist zu vermuten, dass die heutigen Verkehrs-
qualitdten im Ful3- und Radverkehr vergleichbar sind.

Die Verkehrsqualitaten im OPNV bewegen sich im Busverkehr zwischen

Stufe A und Stufe C. Im Stadtbahnverkehr wird Uberall Qualitatsstufe A
erreicht.
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4 Fazit

Im OPNV werden sehr gute bis befriedigende Verkehrsqualitaten erreicht
(Qualitatsstufen A bis C), wobei die Verkehrsqualitat der Stadtbahn immer
mit Stufe A zu bewerten ist. Durch die groRe Anzahl an OPNV-Fahrzeugen
(bis zu 68 Fahrzeuge pro Stunde) entstehen in einigen Bereichen Konkur-
renzen zwischen den einzelnen Linien, insbesondere am Knotenpunkt Kurt-
Schumacher-StralRe/Goseriede. Hierdurch kann insbesondere fur die Busli-
nien nicht immer Qualitatsstufe A erreicht werden.

Die Verkehrsqualitaten im motorisierten Individualverkehr (Pkw und Lkw)
reichen von Qualitatsstufe A (,,sehr gut®) bis Qualitatsstufe C (,,befriedi-
gend®). Die geringen Knotenpunktabstdnde machen es erforderlich, Riick-
staus zwischen den Knotenpunkten méglichst zu vermeiden, wodurch sich
fur den Streckenzug eine Koordinierung ergibt, wodurch vergleichsweise
gute Verkehrsqualitaten entstehen.

Die Verkehrsqualitaten im Ful3- und Radverkehr sind mit Ausnahme zweier
Furten immer als mindestens ausreichend zu bewerten. Aufgrund der we-
sentlich strengeren Mal3stédbe als im motorisierten Verkehr liegt die mittle-
re Wartezeit im Radverkehr unter 45 s, im Ful3verkehr sogar unter 35 s,
wahrend im Kfz-Verkehr bis zu 70 s méglich sind.

Die Ergebnisse zeigen, dass mit den vorliegenden Planungen zum Projekt
ZEHN SIEBZEHN im hier betrachteten Abschnitt zwischen Goseriede und
Glocksee in allen Bereichen in den Spitzenzeiten mindestens ausreichende
Verkehrsqualitdten erreicht werden. AulRerhalb der Spitzenzeiten sind in
der Regel deutlich bessere Verkehrsqualitdten zu erwarten.
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