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1. Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Im Rahmen der Untersuchung ,Stausituation auf den Autobahnen in Nordrhein-Westfalen®
(GEISTEFELDT, LOHOFF, 2011) wurde das Ausmalf? der Staus in Nordrhein-Westfalen im Jahr
2010 empirisch quantifiziert. Die Analyse der raumlichen Verteilung der Staus ergab, dass an
den 25 gréRRten Engpassen mehr als drei Viertel der Uberlastungsbedingten Zeitverluste und
Zeitkosten des Gesamtnetzes verursacht wurden (Bild 1-1). Die von diesen Engpéssen aus-
gehenden Uberlastungen fiihren auf ca. 600 Richtungskilometern des nordrhein-westfalischen
Autobahnnetzes regelmafig zu Staus. Die meisten der Engpasse sind bereits Gegenstand von
Ausbauplanungen. Teilweise fuhren laufende Ausbaumaflnahmen zu weiteren Kapazitatsein-
schrankungen und damit temporar zu zusatzlichen Behinderungen fur die Verkehrsteilnehmer.
In vielen Fallen ist jedoch aufgrund begrenzter finanzieller Mittel und der Dauer der Planungs-
und Genehmigungsvorgénge nicht mit einer kurzfristigen Umsetzung der Ausbauvorhaben zu
rechnen. Fir diese Engpasse wurden in der 0.g. Untersuchung daher mdgliche Malinahmen
zur kurzfristigen Verbesserung der Verkehrssituationen vorgeschlagen. Ein hohes Potenzial zur
Vermeidung von Staus wurde insbesondere dem Einsatz der temporéren Seitenstreifenfreigabe
beigemessen. Die temporére Seitenstreifenfreigabe wird in Nordrhein-Westfalen bislang nur auf
zwei kurzen Abschnitten im Zuge der Autobahn A 4 bei Refrath und der A 57 bei Kéln einge-
setzt, eine weitere Anlage ist derzeit in der Umsetzung. Dariiber hinaus wird der Seitenstreifen
auf ca. 55 Richtungskilometern dauerhaft als durchgehender Fahrstreifen genutzt.
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Bild 1-1: Anteil der grofRten Engpasse an der Summe der Zeitkosten infolge von Staus auf Autobahnen in
Nordrhein-Westfalen (GEISTEFELDT, LOHOFF, 2011)

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus der o.g. Studie sollen in der vorliegenden Untersuchung
die verkehrlichen Wirkungspotenziale der Seitenstreifenfreigabe auf ausgewahlten Autobahn-
abschnitten in Nordrhein-Westfalen modellbasiert analysiert werden. Unter Verwendung eines



makroskopischen Simulationsmodells wird der Nutzen aus vermiedenen Fahrtzeitverlusten
durch die Seitenstreifenfreigabe ermittelt. Die Untersuchung umfasst insgesamt 21 Engpass-
bereiche mit einer Gesamtlange von 274 Richtungskilometern (vgl. Bild 1-2 und Tab. 1-1), fur
die teilweise verschiedene Varianten hinsichtlich der Freigabe des Seitenstreifens auf Teilab-
schnitten betrachtet werden. Soweit nicht anders angegeben, wird auf den in Tab. 1-1 ge-
nannten Abschnitten eine durchgehende Freigabe des Seitenstreifens an Anschlussstellen
innerhalb des jeweiligen Abschnitts zugrunde gelegt. Dies bedeutet, dass bei einer Umsetzung
der MalBnahmen in der Regel zusatzliche Beschleunigungs- und Verzogerungsstreifen an
Anschlussstellen eingerichtet werden muissen. Die Ermittlung der Zeitverluste erfolgt fur die
Verkehrsnachfrage im Jahr 2010, die aus Daten automatischer Dauerzahlstellen ermittelt wird,
sowie auf der Grundlage von Prognosewerten fir das Jahr 2018.

Im Ergebnis soll anhand der ermittelten Nutzenpotenziale ein Vorschlag fiir eine Priorisierung
der Malinahmen erarbeitet werden. In die Priorisierung wird neben dem ermittelten verkehr-
lichen Nutzen auch der Aufwand fur die Einrichtung einer Seitenstreifenfreigabe einbezogen.
Dazu werden Kostenschatzungen fiir die erforderlichen baulichen Ma3nahmen sowie die not-
wendigen Telematikeinrichtungen verwendet, die durch den Auftraggeber bereitgestellt wurden.
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BAB FR [Abschnitt Lange [km] | Art der Freigabe
A 2 | beide |AK/AS Bottrop — AK Oberhausen 6,0 temporar
A3 | Sud |AS Dinslaken-Siid — AK Oberhausen 3,1 temporar
A 3 | beide |AK Oberhausen — AK Oberhausen-West 6,4 temporar
A 3 | beide |AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg” 50 temporar
A3 | beide |AK Kaiserberg" — AK Breitscheid 12,7 temporar
A 3 | beide |AK Ratingen-Ost — AK Hilden 12,2 temporar

- Planfall 1: durchgehend
- Planfall 2: unterbrochen in AS Mettmann

A 3 | Nord |AS Solingen — AK Hilden 8,7 temporar
A4 | beide | AK KdIn-Gremberg — AK Kdln-Siud 5,6 temporar
A 40 | beide |AK Kaiserberg — AK Duisburg 15 permanent
A 42 | beide | AK Herne — AK Essen-Nord 15,4 temporar
A 43 | beide | AK Recklinghausen — AK Herne 4.4 temporar
A 43 | beide |AS Herne-Eickel — AS Bochum-Gerthe / AK Bochum 54 temporar
A 43 | beide | AK Bochum — AK Bochum/Witten 4,2 temporar
A 44 | beide | AS Unna-Ost — AK Dortmund/Unna 3,5 temporar
A 46 | Ost |6stl. AS Haan-Ost — AK Sonnborn 4,6 temporar
A 46 | beide | AS Wuppertal-Wichlinghausen — AK Sonnborn 10,5 temporar
A 52 | beide |AK Neersen — AS Monchengladbach-Nord 4,3 temporar
A 52 | beide | AK/AD Breitscheid — AS Ratingen / AK Dusseldorf-Nord 6,1 temporar
A 57 | beide | AS Krefeld-Gartenstadt — AK Meerbusch 8,9 temporar

- Planfall 1: Gesamtstrecke durchgehend
- Planfall 2: nur AS Krefeld-Oppum — AK Meerbusch

A 57 | Nord |AS KdIn-Bickendorf — AS Kdln-Longerich 3,1 permanent

A 59 | beide |AD Koln-Porz — AD St. Augustin-West 15,0 temporar
- Planfall 1: Gesamtstrecke durchgehend (beide FR)
- Planfall 2: nur AD KéIn-Porz — AS Flughafen (FR Siid)

1) Einschlie3lich dauerhafter Seitenstreifenumnutzung zwischen Aus- und Einfahrt des AK Kaiserberg

Tab. 1-1: Untersuchungsstrecken (Ldngenangaben beziehen sich auf die Abstande der Knotenpunktmitten)

1.2 Kenntnis- und Erfahrungsstand

Der Seitenstreifen ist in seiner Funktion als Sicherheitsraum zum Abstellen von Pannenfahrzeu-
gen und zur Abwicklung des Betriebsdienstes ein unverzichtbarer Bestandteil einer Autobahn.
Bei regelméaRigen Uberlastungen an raumlich begrenzten Engstellen kann die zeitlich befristete
Freigabe des Seitenstreifens fur den flieRenden Verkehr jedoch sinnvoll sein, um die Kapazitat
kurzfristig mit begrenztem Planungs- und Investitionsaufwand zu erhdhen. Dabei ist zwischen
der dauerhaften Umnutzung des Seitenstreifens durch eine Ummarkierung des Querschnitts
und der temporaren Seitenstreifenfreigabe mittels Wechselverkehrszeichen zu unterscheiden.

Die erste Anlage fur die temporare Seitenstreifenfreigabe in Deutschland wurde im Jahr 1996
auf einem 1,6 km langen Abschnitt der Autobahn A 4 bei Refrath in Betrieb genommen. Derzeit
kann der Seitenstreifen auf rund 210 Richtungskilometern der deutschen Autobahnen temporéar
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freigegeben werden, ein weiterer Ausbau ist vorgesehen (BMVBS, 2011). In vielen Féllen sind
die Anlagen fir die Seitenstreifenfreigabe in Streckenbeeinflussungsanlagen integriert.

Die Verkehrssicherheit auf Autobahnen mit dauerhafter Umnutzung des Seitenstreifens sowie
temporarer Seitenstreifenfreigabe wurde in mehreren Untersuchungen empirisch analysiert.
Hinsichtlich der Sicherheitswirkung einer dauerhaften Umnutzung wurden in mehreren Ver-
offentlichungen (insbesondere ARNOLD, 2001) die Ergebnisse von HEIDEMANN et al. (1998)
zur Sicherheitswirkung des Seitenstreifens auf Autobahnen aufgegriffen. Demnach weisen
Autobahnen ohne Seitenstreifen aufR3erhalb von Ballungsraumen bei mittleren Schwerverkehrs-
anteilen tber 10 % eine signifikant erhéhte Unfallrate und Unfallkostenrate im Vergleich zu Ab-
schnitten mit Seitenstreifen auf. Auch auf Strecken in Ballungsrdumen wurden erhéhte Unfall-
raten auf Abschnitten ohne Seitenstreifen festgestellt. Neuere Untersuchungen von MATTHEIS
(2002) und LEMKE (2007), die sich auf Abschnitte mit Seitenstreifenumnutzung beziehen,
gehen dagegen eher von einer neutralen Sicherheitswirkung der Seitenstreifenfreigabe aus.
Allerdings ist das in diesen Studien betrachtete Untersuchungskollektiv deutlich kleiner. In
Einzelfallen treten geringfiigige Zunahmen der Unfallraten auf den Abschnitten mit Seiten-
streifenfreigabe auf, die jedoch durch den Rlckgang der Unfallzahlen auf der Zulaufstrecke
aufgrund des geringeren Risikos von staubedingten Auffahrunféllen kompensiert oder teilweise
sogar Uberkompensiert werden.

Negative Sicherheitswirkungen einer temporaren Seitenstreifenfreigabe sind bislang in keiner
Untersuchung dokumentiert worden. Im Gegensatz zur dauerhaften Umnutzung des Seiten-
streifens bietet die temporére Freigabe den Vorteil, dass der Seitenstreifen aul3erhalb der
Spitzenstunden als Sicherheitsraum erhalten bleibt. Damit kann die Kapazitdt der Autobahn
bedarfsgerecht gesteuert werden. Sofern die Freigabe des Seitenstreifens auf die Zeitrdume
beschrankt wird, in denen die zusatzliche Kapazitat des Seitenstreifens wirklich bendtigt wird,
bildet sich bei einem Hindernis auf dem Seitenstreifen in der Regel sofort ein Stau. Durch das
verringerte Geschwindigkeitsniveau in Verbindung mit der Moglichkeit zur Absicherung der
Gefahrenstelle durch eine Streckenbeeinflussungsanlage wird das Risiko von Auffahrunféllen
auf liegengebliebene Fahrzeuge wirksam minimiert.

Erkenntnisse zu den verkehrlichen Wirkungen der temporaren Seitenstreifenfreigabe liegen u.a.
fur die Autobahnen A 3 und A5 in Hessen vor (GEISTEFELDT, GLATZ, 2010). Dabei wurde
eine Erhéhung der Kapazitat von dreistreifigen Richtungsfahrbahnen auf3erhalb von Knoten-
punkten durch die Seitenstreifenfreigabe um 20 bis 25 % ermittelt. Damit entspricht der durch
die Freigabe des Seitenstreifens erreichbare Kapazitatszuwachs etwa 60 % der mittleren Kapa-
zitat der Fahrstreifen der Hauptfahrbahn. Diese Erkenntnisse flieRen in die zukiinftige Fassung
des HBS (2001) ein (vgl. GEISTEFELDT, 2009). Im Einflussbereich von Knotenpunkten kénnen
sich z.B. infolge von Verflechtungsvorgangen stromaufwarts von Fahrstreifenreduktionen im
Einzelfall auch geringere Kapazitaten ergeben. Allerdings sind solche Effekte erheblich von den
jeweiligen verkehrlichen und streckengeometrischen Randbedingungen abhangig und daher in
der Regel nicht verallgemeinerbar.
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2. Methodik der Untersuchung

2.1 Untersuchungsansatz

Konventionelle Verfahren flur die verkehrstechnische Bemessung von StraRenverkehrsanlagen
basieren auf der Analyse des Verkehrsablaufs in einer einzelnen Spitzenstunde. Eine
Bewertung der Auswirkungen von Uberlastungen ist bei dieser vereinfachten Vorgehensweise
jedoch nicht mdglich. Insbesondere bei einer Analyse von Engpassen sind makroskopische
Simulationsmodelle fur eine differenzierte Beurteilung des Verkehrsablaufs Gber langere Zeit-
raume besser geeignet. In solchen Modellen wird der Verkehrsfluss anhand der Kenngréf3en
Verkehrsstarke, Verkehrsdichte und Geschwindigkeit zusammenfassend beschrieben.

Von BRILON, ZURLINDEN (2003) wurde ein makroskopischer Modellansatz fur eine Ganz-
jahresanalyse des Verkehrsablaufs entwickelt. Dieses Konzept erméglicht eine Quantifizierung
des Ausmafes von Uberlastungen anhand einer Gegeniiberstellung von Jahresganglinien der
Verkehrsnachfrage und der Kapazitéat. Als Mal3 fir die Qualitéat des Verkehrsablaufs werden die
Summen der Zeitverluste und Zeitkosten sowie die Anzahl der Staustunden pro Jahr ermittelt.
Zeitverluste infolge verringerter Geschwindigkeiten bei hohen Verkehrsstarken im flieRenden
Verkehr werden nicht berticksichtigt. Fir die Anwendung der Ganzjahresanalyse wurde das
Simulationsprogramm KAPASIM erstellt und in mehreren Versionen weiterentwickelt. Die
Realitatsnahe der Simulationsergebnisse wurde in verschiedenen Anwendungen aufgezeigt
(u.a. BRILON, ZURLINDEN, GEISTEFELDT, 2004; BRILON, GEISTEFELDT, REGLER, 2006).
Fur die vorliegende Untersuchung wurde das Programm dahingehend weiterentwickelt, dass
auch Zu- und Abflisse an Knotenpunkten anhand von Ganglinien beriicksichtigt werden
konnen. Dies ist bei einer Modellierung des Verkehrsablaufs auf langeren Strecken Uber Auto-
bahnkreuze hinweg erforderlich, um den Verkehrsaustausch an hoch belasteten Aus- und
Einfahrten prazise nachzubilden.

Die Bewertung der Qualitat des Verkehrsablaufs fir jeden Abschnitt erfolgt mit einem determi-
nistischen Warteschlangenmodell. Dabei werden alle Auswirkungen von Uberlastungen dem
Abschnitt zugeordnet, auf dem die Stérung entsteht. Die raumliche Ausbreitung von Staus wird
nicht bertcksichtigt. Im Ergebnis werden folgende GroR3en, jeweils als Summe Uber ein Jahr,
ermittelt:

e Zeitverluste [Kfz - h] infolge von Uberlastungen, differenziert nach Fahrzeugarten (Pkw,
Schwerverkehr) und Tagestypen (Werktag, Sonn-/Feiertag),

o Zeitkosten [€],
e Staudauer.

Fiur die Ermittlung der Zeitkosten werden die Kostensatze des BVWP (PLANCO, 2000) zu-
grunde gelegt, die fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen von Seitenstreifenfreigaben blicher-
weise verwendet werden (vgl. ARNOLD, 2001).

Die Nachbildung der Verkehrsnachfrage erfolgt auf der Grundlage der Daten von Dauerzahl-
stellen. Da bei einer Uberlastung die an Dauerzahlistellen gemessene Verkehrsstarke nicht der
Verkehrsnachfrage entspricht, werden die Ganglinien der Verkehrsnachfrage in Stunden-Inter-
vallen mit dem Verfahren der tagesindividuellen Typganglinien (BRILON, GEISTEFELDT, 2007)
modelliert. Fir die Simulationsrechnung werden die Ganglinie der Verkehrsnachfrage auf der
Hauptfahrbahn des Abschnitts am Beginn der Untersuchungsstrecke sowie die Ganglinien der
ein- und ausfahrenden Verkehre zugrunde gelegt. Die Verkehrsnachfrage am Beginn eines
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Folgeabschnitts ergibt sich aus dem Abfluss des vorangehenden Abschnitts sowie ggf. den an
Anschlussstellen aus- und einfahrenden Verkehrsmengen. Dabei wird bericksichtigt, dass der
abflieRende Verkehr durch Uberlastungen in den Vorlaufabschnitten in seinem zeitlichen Ver-
lauf beeinflusst wird.

Die Kapazitat wird nicht als deterministischer Wert, sondern gemaR jingeren Erkenntnissen
(z.B. MINDERHOUD et al, 1997; BRILON, GEISTEFELDT, REGLER, 2005) als eine
stochastische Gréf3e aufgefasst. Die Generierung von Ganglinien der Kapazitat erfolgt anhand
von Verteilungsfunktionen. Die am besten geeignete Verteilungsfunktion zur Beschreibung der
Kapazitat von Autobahnen ist die Weibull-Verteilung (BRILON, ZURLINDEN, 2003). Die Ver-
teilungsfunktion der Kapazitat Fc(q) lautet:

Fe(@)=1- e—(gj (2-1)

mit g = Verkehrsstarke [Kfz/h]
a = Formparameter [-]
b = Mal3stabsparameter [Kfz/h]

Der Formparameter a beschreibt die Streuung der Verteilungsfunktion. Eine Zunahme des
Parameters a bedeutet eine Verringerung der Varianz der Kapazitatsverteilung. In der vor-
liegenden Untersuchung wird in Anlehnung an die Ergebnisse von BRILON, GEISTEFELDT
(2010) der Wert a = 15 verwendet. Fur Abschnitte mit Streckenbeeinflussungsanlage wird a auf
18 erhoht, um der homogenisierenden Wirkung der Streckenbeeinflussungsanlage Rechnung
zu tragen. Aus dem gleichen Grund wird flr Abschnitte, an deren Beginn eine Zuflussregelung
eingesetzt wird, der Wert a = 24 angesetzt.

Der MalR3stabsparameter b ist proportional zum Erwartungswert der Verteilungsfunktion. Durch
die Anpassung des Mal3stabsparameters an die jeweiligen Verkehrs-, Umfeld- und Steuerungs-
bedingungen werden alle systematischen Einfliisse auf die Kapazitat erfasst. Dabei werden die
Kapazitatswerte der fortgeschriebenen Fassung des Handbuchs fir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen (HBS), die derzeit in den Gremien der FGSV erarbeitet wird (vgl.
GEISTEFELDT, 2009), zugrunde gelegt. Der Parameter b der Verteilungsfunktion der Kapazitat
wird durch Multiplikation des jeweils zutreffenden HBS-Kapazitatswertes mit dem Faktor 1,275
ermittelt (vgl. BRILON, GEISTEFELDT, REGLER, 2006).

Der ,capacity drop®, d.h. die verringerte Kapazitat im gestauten Verkehr nach einem Zusam-
menbruch des Verkehrsflusses, und die reduzierte Kapazitat bei nasser Fahrbahn werden
durch pauschale Abminderungsfaktoren von 15 % (capacity drop) bzw. 12 % (nasse Fahrbahn)
erfasst. Fur die Simulation der Auswirkungen von Storfallen auf den Verkehrsablauf werden die
von BAUMER (2002) ermittelten Pannenraten sowie die in den EWS (1997) angegebenen
Unfallraten verwendet.

Das Simulationsmodell KAPASIM erméglicht eine Quantifizierung des AusmaRes von Uber-
lastungen auf Autobahnen, die durch eine zu geringe Kapazitdt der Hauptfahrbahn verursacht
werden. Es ist somit geeignet, Kapazitatsdefizite von Hauptfahrbahnen im Sinne des HBS zu
identifizieren und die verkehrlichen Wirkungspotenziale einer Freigabe des Seitenstreifens zu
beurteilen. Nicht erfasst werden jedoch Zeitverluste, die aufgrund von Uberlastungen einzelner
Elemente an Knotenpunkten entstehen. Fir eine detaillierte Analyse der Wechselwirkungen
zwischen Strecke und Knotenpunkt sind im Einzelfall weitergehende Untersuchungen, z.B.
mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimulation, erforderlich. Dies gilt insbesondere fiir hoch
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belastete Autobahnknotenpunkte, an denen durch die Freigabe des Seitenstreifens ein erhdhter
Zufluss sowie eine Haufung von Verflechtungsvorgangen eintreten kann. Insofern erlaubt die
vorliegende Untersuchung nur eine vorlaufige Einschéatzung des verkehrlichen Nutzens einer
Seitenstreifenfreigabe, die ggf. durch weitere Analysen zu ergéanzen ist.

Fur die Uberprufung und Plausibilisierung der Simulationsergebnisse werden die Auswertungen
der Zeitverluste und Staudauern fiir alle Engpasse des Autobahnnetzes in Nordrhein-Westfalen
aus der vorangegangenen Untersuchung (GEISTEFELDT, LOHOFF, 2011) verwendet. Um mit
der Simulation vergleichbare Werte zu erhalten, wurden dabei nur die Staus berticksichtigt, die
nicht der Ursache ,Baustelle” oder ,Tagesbaustelle® zugeordnet waren.

Zu bericksichtigen ist, dass mit dem Programm KAPASIM die Zeitverluste und Staudauern
nach dem Prinzip des ,vertical queuing® fir jeden Abschnitt individuell ermittelt werden. In der
Realitat treten dagegen Ruickstaueffekte auf, d.h. an lokalen Zahlstellen werden Staus erfasst,
die auf verschiedenen Abschnitten stromabwarts der Messstelle verursacht wurden. Dies gilt
insbesondere bei kurzen Abschnitten zwischen dicht aufeinander folgenden Knotenpunkten.
Abweichungen zwischen den Simulationsergebnissen und dem tatsachlichen Verkehrsablauf
kénnen darlber hinaus u.a. folgende Ursachen haben:

¢ Einflisse aus den stochastischen Eigenschaften des verwendeten Simulationsmodells einer-
seits und der Zufalligkeit des realen Verkehrsgeschehens (z.B. aufgrund von Witterungsein-
flussen) andererseits,

e Unterschiede zwischen der tatsachlichen Kapazitat der Autobahn und den im Modell zu-
grunde gelegten Bemessungswerten des HBS,

e Uberlastungen von stromabwarts liegenden Knotenpunkten, die im Modell nicht nachgebildet
werden kbénnen,

e Uberlastungen im Zulauf des betrachteten Streckenabschnitts, die zu einer Drosselung der
auf den Abschnitt zuflieBenden Verkehrsstarke im Bereich von Verkehrsspitzen fithren und
somit das Ausmalf der in der Realitat auftretenden Uberlastungen verringern.

Abweichungen zwischen den Simulationsergebnissen und den empirisch ermittelten Zeit-
verlusten und Staudauern werden fir jede Untersuchungsstrecke analysiert und bewertet. Dies
erm@glicht eine Einschatzung, ob die Simulationsergebnisse in einer realistischen Grolien-
ordnung liegen und inwieweit Engpasse im Bereich von Knotenpunkten wirksam werden, die
durch eine Freigabe des Seitenstreifens nicht behoben werden kénnen.

2.2 Aufbau der Simulationsmodelle

Die in Tab. 1-1 angegebenen Untersuchungsstrecken werden richtungsgetrennt im Simulations-
programm KAPASIM nachgebildet. Sofern sich die Untersuchungsstrecken Uber mehrere
Knotenpunkte erstrecken, werden sie in mehrere Streckenabschnitte unterteilt, die jeweils durch
die Knotenpunkte begrenzt werden. Die Strecken zwischen den Aus- und Einfahrten an Knoten-
punkten werden nur dann als separate Abschnitte modelliert, wenn aufgrund einer geringeren
Fahrstreifenanzahl (bei Aus- und Einfahrten mit Fahrstreifensubtraktion bzw. -addition) oder
aufgrund einer Unterbrechung der temporaren Seitenstreifenfreigabe eine hthere Auslastung
als in den Streckenabschnitten au3erhalb des Knotenpunkts gegeben ist.
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Direkt aneinander angrenzende Untersuchungsstrecken werden in gemeinsamen Netzmodellen
nachgebildet, um eine mogliche Verlagerung von Uberlastungen bei einer Freigabe des Seiten-
streifens in stromabwaérts gelegene Abschnitte zu beriicksichtigen. Ansonsten werden bei den
Netzmodellen in der Regel keine Vor- und Nachlaufstrecken bericksichtigt, da alle Unter-
suchungsstrecken an Abschnitte mit deutlich geringerer Verkehrsbelastung und/oder an Auto-
bahnkreuze, an denen die Verlagerung von Uberlastungen innerhalb des Knotenpunkts nicht
nachgebildet werden kann, angrenzen. Mogliche Verlagerungen von Uberlastungen aufgrund
einer Freigabe des Seitenstreifens auf einzelnen Abschnitten werden jedoch in jedem Einzelfall
qualitativ analysiert und bewertet. Unter Beriicksichtigung der Zusammenfassung aneinander
angrenzender Untersuchungsstrecken ergeben sich die in Tab. 2-1 angegebenen Netzmodelle.

BAB FR |Abschnitt
A2/A3| Sud |AK Bottrop — AK Oberhausen — AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg — AK Breitscheid
A2/A3 | Nord | AK Breitscheid — AK Kaiserberg — AK Oberhausen-West — AK Oberhausen — AK Bottrop

A3 Sud | AS Dinslaken-Sud — AK Oberhausen

A3 Sud |AK Ratingen-Ost — AK Hilden

A3 | Nord |AS Solingen — AK Hilden — AK Ratingen-Ost

A4 |West|AK Kodln-Gremberg — AK KdIn-Sud

A4 Ost |AK KéIn-Sid — AK KdIn-Gremberg

A 40 |West|AK Kaiserberg — AK Duisburg

A 40 | Ost |AK Duisburg— AK Kaiserberg

A 42 |West|AK Herne — AS Herne-Wanne

A 43 | Sud |AK Recklinghausen — AK Herne — AK Bochum — AK Bochum/Witten

A 43 | Nord | AK Bochum/Witten — AK Bochum — AK Herne — AK Recklinghausen

A 44 |West|AS Unna-Ost — AK Dortmund/Unna

A 44 | Ost |AK Dortmund/Unna — AS Unna-Ost

A 46 | Ost |AS Haan-Ost — AK Sonnborn

A 52 |West|AK Neersen — AS Mdnchengladbach-Nord

A 52 | Ost |AS Mdnchengladbach-Nord — AK Neersen

A 52 |West|AK/AD Breitscheid — AK Disseldorf-Nord

A 52 Ost | AK Disseldorf-Nord — AK/AD Breitscheid

A 57 | Sud |AS Krefeld-Gartenstadt — AK Meerbusch

A 57 | Nord |AK Meerbusch — AS Krefeld-Gartenstadt

A 57 | Nord | AS KdIn-Bickendorf — AS KdIn-Longerich

A59 | Sud |AD Kéln-Porz — AD St. Augustin-West

A 59 | Nord [AD St. Augustin-West — AD Kéln-Porz

Tab. 2-1: Analysierte Netzmodelle

Fur die Nachbildung der Verkehrsnachfrage werden Daten von automatischen Dauerzéahlstellen
aufbereitet und ausgewertet. Die Kontinuitat der Verkehrsstarken auf der Hauptfahrbahn und in
den Ein- und Ausfahrten wird fir jede Untersuchungsstrecke manuell geprift. Soweit erforder-
lich werden die Messwerte durch Schatzwerte ersetzt, um die Kontinuitat und Plausibilitat der
Verkehrsstarken auf der Hauptfahrbahn zu gewahrleisten. Der Einfluss der zeitlichen Variabilitat
des Schwerverkehrs wird anhand der Ganglinie des Schwerverkehrsanteils in Stunden-Interval-
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len am Beginn der Untersuchungsstrecke nachgebildet. Bei langeren Untersuchungsstrecken
wird stattdessen die Ganglinie des Schwerverkehrsanteils im hdchst belasteten Strecken-
abschnitt zugrunde gelegt. Da der Schwerverkehrsanteil nur fir die Ermittlung der Kapazitat
bendtigt wird und er sich Ublicherweise im Verlauf einer Untersuchungsstrecke nur geringfiigig
andert, wird im Simulationsprogramm KAPASIM auf die Nachbildung der Veréanderung des
Schwerverkehrsanteils an Anschlussstellen verzichtet.

Im Rahmen der Aufbereitung der Verkehrsdaten stellte sich heraus, dass aufgrund des durch
Baustellen bedingten Ausfalls mehrerer Dauerzahlistellen fur die Autobahn A 46 zwischen
Wuppertal-Wichlinghausen und Sonnborner Kreuz keine ausreichenden Daten fUr eine prézise
Ermittlung der Verkehrsnachfrage verfigbar waren. Daher wurde dieser Abschnitt aus den
Simulationsuntersuchungen ausgeklammert. Fir die Untersuchungsstrecke der Autobahn A 42
zwischen Kreuz Herne und Kreuz Essen-Nord wurde eine Seitenstreifenfreigabe nur auf dem
Teilabschnitt zwischen Kreuz Herne und Anschlussstelle Herne-Crange in Fahrtrichtung West
analysiert (vgl. Ziffer 3.6).

Die Ermittlung der Kapazitat erfolgt fur jeden Streckenabschnitt analog zum Bemessungs-
verfahren des HBS (2001) anhand der Parameter:

e Fahrstreifenanzahl,

e mit/ ohne temporare Seitenstreifenfreigabe,

¢ (maximale) Langsneigung,

¢ Schwerverkehrsanteil,

e Geschwindigkeitsbeschrankung,

e Lage des Streckenabschnitts (innerhalb oder au3erhalb von Ballungsraumen).

Hinsichtlich der Geschwindigkeitsbeschrankung im Planfall mit temporérer Seitenstreifenfrei-
gabe wird in Abstimmung mit dem Auftraggeber davon ausgegangen, dass die Anlage der
temporaren Seitenstreifenfreigabe mit einer Streckenbeeinflussungsanlage kombiniert wird. Auf
einigen Untersuchungsstrecken ist die Einrichtung einer Streckenbeeinflussungsanlage ohnehin
bereits vorgesehen (unabhangig von der Umsetzung einer temporaren Seitenstreifenfreigabe).

2.3 Verkehrsnachfrageszenarien

Fur die Quantifizierung der Nutzenpotenziale der Seitenstreifenfreigabe auf Autobahnen in
Nordrhein-Westfalen werden zwei Nachfrageszenarien analysiert. Einerseits wird die Verkehrs-
nachfrage im Jahr 2010, die aus den Verkehrsdaten der automatischen Dauerzéhlstellen
ermittelt werden kann, zugrunde gelegt. Andererseits wird ein Prognosewert der Verkehrs-
nachfrage angesetzt, der reprasentativ fir den mdglichen Nutzungszeitraum einer temporaren
Freigabe oder dauerhaften Umnutzung des Seitenstreifens ist. Da fur die einzelnen Unter-
suchungsabschnitte keine Verkehrsprognosewerte vorliegen, wird die zu erwartende Zunahme
der Verkehrsnachfrage auf der Grundlage der Fortschreibung der Verkehrsprognose des
Bundesverkehrswegeplans geschétzt.

Aufgrund der erforderlichen Planungs- und Umsetzungszeitrdume ist fur die einzelnen Mal3-
nahmen in der Regel von einer Inbetriebnahme frihestens im Jahr 2013 auszugehen. Bei einer
gemal den EWS (1997) fur die Untersuchung der Wirtschaftlichkeit von Investitionen in die
Strallenausstattung anzusetzenden Abschreibungsdauer von zehn Jahren erstreckt sich dem-
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entsprechend die anzusetzende Nutzung auf den Zeitraum von 2013 bis 2022 (oder spater).
Unter der Annahme einer naherungsweise linearen Zunahme der Verkehrsnachfrage in den
kommenden Jahren wird das Jahr 2018 als Referenzjahr fur die Ermittlung des verkehrlichen
Nutzens zugrunde gelegt, so dass die Verkehrsnachfrage im Referenzjahr ungeféahr der durch-
schnittlichen Verkehrsnachfrage wahrend des moglichen Nutzungszeitraums entspricht.

GemaR der Verkehrsprognose fiir das Jahr 2025, die im Rahmen der Uberpriifung des Bundes-
verkehrswegeplans 2003 erstellt worden ist, ist fir den Zeitraum von 2004 bis 2025 eine
Zunahme der Verkehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs um 16 % und des Stral3en-
guterfernverkehrs um 84 % zu erwarten (ITP, 2007). Dies entspricht einer mittleren jahrlichen
Zunahme des motorisierten Individualverkehrs um 0,7 % und des Stral3enguterfernverkehrs um
2,9 %. Eine Uberpriifung der Verkehrsprognosewerte unter Beriicksichtigung der Auswirkungen
der Wirtschafts- und Finanzkrise hat ergeben, dass trotz des insbesondere im Guterverkehr zu
verzeichnenden Rickgangs der Verkehrsnachfrage im Jahr 2009 die langfristigen Wachstums-
prognosen wahrscheinlich erreicht werden (BMVBS, 2010).

Vor diesem Hintergrund wird im Rahmen der vorliegenden Untersuchung die Verkehrsnach-
frage im Jahr 2018 auf der Grundlage der Verkehrsdaten des Jahres 2010 und unter Ansatz der
0.g. jahrlichen Zuwachsraten von 0,7 % flr den motorisierten Individualverkehr bzw. 2,9 % fir
den Schwerverkehr ermittelt. Anhand der prognostizierten Zuwachsraten des motorisierten
Individualverkehrs und des Schwerverkehrs werden fir jede Untersuchungsstrecke in Ab-
hangigkeit vom mittleren Schwerverkehrsanteil Faktoren fir die Zunahme des Kfz-Verkehrs und
des Schwerverkehrsanteils nach folgender Gleichung ermittelt, mit denen die Verkehrsnach-
fragewerte fiir samtliche Stunden des Jahres multipliziert werden:

fe, = (1—bgy) 10072 + bg,, - 1,029°

~ 1029° (2-2)
foz

mit fui, = Zunahmefaktor des Kfz-Verkehrs 2010 — 2018 [-]

fsy = Zunahmefaktor des Schwerverkehrsanteils 2010 — 2018 [-]
bsy = mittlerer Schwerverkehrsanteil im Jahr 2010 [-]

fSV

Bei einem mittleren Schwerverkehrsanteil im Jahr 2010 von 10 % ergibt sich z.B. eine Zunahme
des Kfz-Verkehrs zwischen 2010 und 2018 um insgesamt ca. 8 % und eine Zunahme des
mittleren Schwerverkehrsanteils um ca. 17 %.
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3. Untersuchungsstrecken

Nachfolgend werden die einzelnen Untersuchungsstrecken vorgestellt, die wesentlichen Ergeb-
nisse der Simulationsrechnungen dargestellt und im Kontext der empirischen Stauauswertun-
gen fur das Jahr 2010 interpretiert.

3.1 A2/A3KreuzBottrop — Kreuz Breitscheid

Die Autobahn A 3 zwischen Kreuz Oberhausen und Kreuz Breitscheid ist die wichtigste Nord-
Sud-Achse im westlichen Ruhrgebiet. Durch die Uberlagerung von starken Fern- und Pendler-
verkehrsstromen ist die sechsstreifig ausgebaute A 3 mit bis zu ca. 127.000 Kfz/d zwischen
Kreuz Oberhausen-West und AS Oberhausen-Lirich sehr hoch belastet. In diesem Bereich
traten im Jahr 2010 in beiden Fahrtrichtungen an mehr als 400 Stunden Staus auf. Am Kreuz
Oberhausen geht die Hauptfahrbahn der A 3 in die Autobahn A 2 (ber. Der sechsstreifige
Abschnitt der A 2 zwischen Kreuz Oberhausen und Kreuz Bottrop weist einen DTV von bis zu
113.000 Kfz/d auf. Der mittlere Schwerverkehrsanteil betragt bis zu 20 %.

Im Folgenden wird die Einrichtung einer temporaren Seitenstreifenfreigabe auf den folgenden
Abschnitten, jeweils in beiden Fahrtrichtungen, analysiert:

e AK/AS Bottrop — AK Oberhausen,

e AK Oberhausen — AK Oberhausen-West,
¢ AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg,
e AK Kaiserberg — AK Breitscheid.

Am Kreuz Kaiserberg wird in beiden Fahrtrichtungen der rechte Fahrstreifen der dreistreifigen
Richtungsfahrbahn subtrahiert, so dass zwischen der Aus- und Einfahrt jeweils nur zwei Fahr-
streifen fur den durchgehenden Verkehr zur Verfligung stehen. Bei einer Freigabe des Seiten-
streifens auf den angrenzenden Streckenabschnitten muisste der auf dem freigegebenem
Seitenstreifen fahrende Verkehr (insbesondere der Schwerverkehr) zwei Fahrstreifenwechsel
durchfihren, um dem Streckenverlauf der A 3 weiter zu folgen. Da dies erhebliche Stérungen
des Verkehrsablaufs im Bereich der Ausfahrt verursachen wiirde, kommt eine Seitenstreifen-
freigabe auf den nérdlich und sidlich an das Kreuz Kaiserberg angrenzenden Abschnitten der
A 3 nur in Verbindung mit einer permanenten Umnutzung des Seitenstreifens als dritten
Fahrstreifen zwischen Aus- und Einfahrt am Kreuz Kaiserberg in Betracht. Dies wurde in den
Simulationsmodellen fur den Planfall bertcksichtigt.

Da die o.g. Teilabschnitte unmittelbar aneinander angrenzen, ist eine isolierte Betrachtung der
Seitenstreifenfreigaben nicht sinnvoll. Trotz des starken Verkehrsaustauschs an den Autobahn-
kreuzen ist bei einer Freigabe des Seitenstreifens auf einem einzelnen Teilabschnitt mit einer
erheblichen Verlagerung von Staus auf die stromabwarts liegenden Abschnitte zu rechnen, so-
fern dort nicht ebenfalls der Seitenstreifen freigegeben wird. Die stufenweise Umsetzung einer
Seitenstreifenfreigabe auf einzelnen Abschnitten ist nur sinnvoll, sofern mit den Abschnitten
begonnen wird, die den hdchsten Auslastungsgrad aufweisen. Daher werden fir die Berech-
nung des Planfalls mit Seitenstreifenfreigabe die folgenden Planfélle unterschieden, bei denen
teilweise mehrere Seitenstreifenfreigaben zusammengefasst sind:

¢ Planfall 1: AK/AS Bottrop — AK Oberhausen,
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¢ Planfall 2: AK Oberhausen — AK Kaiserberg,

¢ Planfall 3: AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg,
e Planfall 4: AK Kaiserberg — AK Breitscheid,

¢ Planfall 5: AK/AS Bottrop — AK Kaiserberg,

e Planfall 6: AK/AS Bottrop — AK Breitscheid.

Die Ergebnisse der Simulationsrechnungen sind in Tab. 3-1 fir die Fahrtrichtung Sid sowie in
Tab. 3-2 fur die Fahrtrichtung Nord zusammengefasst. Die fUr den Nullfall ermittelten Zeit-
verluste entsprechen in Fahrtrichtung Nord nahezu exakt den modellbasiert ermittelten Werten.
In Fahrtrichtung Sid sind die modellbasiert ermittelten Zeitverluste deutlich geringer als die
realen Werte. Dies ist in erster Linie darauf zurlickzufihren, dass in der Realitdt erhebliche
Ruckstaus vor dem Kreuz Breitscheid auftreten, die im Modell nicht mehr erfasst werden. Ohne
diesen Einfluss ergibt sich auch in Fahrtrichtung Sud eine gute Ubereinstimmung.

Im Vergleich der betrachteten Planfélle zeigt sich eindeutig, dass sich in Fahrtrichtung Sid ein
hoher Nutzen ausschlieRlich durch eine temporére Seitenstreifenfreigabe auf dem Abschnitt
zwischen Kreuz Oberhausen-West und Kreuz Kaiserberg (Planfall 3) ergibt. Die eingesparten
Zeitkosten sind mit insgesamt Uber 10 Mio. € p.a. im Bezugsjahr 2018 betrachtlich. Eine zusatz-
liche Freigabe des Seitenstreifens auf weiteren Abschnitten (Planfall 2, 5 und 6) ergibt dagegen
nur einen geringen Mehrnutzen.
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Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 433 394.391 6.184.222 - - -

Modell 2010 ohne TSF 354 199.096 3.228.862 - - -

Modell 2018 ohne TSF 801 801.986 |13.742.270 - - -

Planfall 1: TSF AK Bottrop — AK Oberhausen

Modell 2010 mit TSF 351 192.882 3.138.831 90.031 878.442 0,1

Modell 2018 mit TSF 797 795.024 |13.635.726 106.544 878.442 0,1

Planfall 2: TSF AK Oberhausen — AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg

Modell 2010 mit TSF 67 59.103 946.585 2.282.277 2.260.320 1,0

Modell 2018 mit TSF 195 188.073 3.128.390 |10.613.880 2.260.320 4,7

Planfall 3: TSF AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg

Modell 2010 mit TSF 60 59.219 952.273 2.276.589 1.342.632 1,7

Modell 2018 mit TSF 182 207.206 3.439.173 |10.303.097 1.342.632 7,7

Planfall 4: TSF AK Kaiserberg — AK Breitscheid

Modell 2010 mit TSF 355 193.981 3.145.393 83.469 1.380.927 0,1

Modell 2018 mit TSF 806 790.143 |13.520.226 222.044 1.380.927 0,2

Planfall 5: TSF AK Bottrop — AK Oberhausen — AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg

Modell 2010 mit TSF 61 44.098 701.306 2.527.556 3.138.762 0,8

Modell 2018 mit TSF 195 159.020 2.636.605 |11.105.665 3.138.762 3,5

Planfall 6: TSF AK Bottrop — AK Oberhausen — AK Oberhausen-West — AK Kaiserberg — AK Breitscheid

Modell 2010 mit TSF

31

35.073

556.749

2.672.113

4.484.520

0,6

Modell 2018 mit TSF

111

102.076

1.701.507

12.040.763

4.484.520

2,7

Tab. 3-1: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A2/ A 3 AK/AS Bottrop — AK Oberhausen — AK Ober-
hausen-West — AK Kaiserberg — AK Breitscheid, Fahrtrichtung Std




17

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]
Nullfall: Gesamtstrecke
Empirie 2010 ohne TSF 537 411.620 6.184.221 - - -
Modell 2010 ohne TSF 466 405.124 6.328.332 - - -
Modell 2018 ohne TSF 1.018 1.704.224 |27.322.152 - - -
Planfall 1: TSF AK Oberhausen — AK/AS Bottrop
Modell 2010 mit TSF 465 366.150 5.718.846 609.486 878.442 0,7
Modell 2018 mit TSF 1.018 1.507.676 |24.182.932 3.139.220 878.442 3,6
Planfall 2: TSF AK Kaiserberg — AK Oberhausen-West — AK Oberhausen
Modell 2010 mit TSF 205 149.883 2.357.871 3.970.461 2.260.320 1,8
Modell 2018 mit TSF 622 795.299 |[12.781.848 |14.540.304 2.260.320 6,4
Planfall 3: TSF AK Kaiserberg — AK Oberhausen-West
Modell 2010 mit TSF 211 159.617 2.507.473 3.820.859 1.342.632 2,8
Modell 2018 mit TSF 626 834.093 |13.405.385 |13.916.767 1.342.632 | 10,4
Planfall 4: TSF AK Breitscheid — AK Kaiserberg
Modell 2010 mit TSF 461 373.941 5.838.055 490.277 1.380.927 0,4
Modell 2018 mit TSF 1.016 1.603.619 |25.725.619 1.596.533 1.380.927 1,2
Planfall 5: TSF AK Kaiserberg — AK Oberhausen-West — AK Oberhausen — AK Bottrop
Modell 2010 mit TSF 131 88.150 1.387.113 4.941.219 3.138.762 1,6
Modell 2018 mit TSF 363 356.866 5.745.087 |21.577.065 3.138.762 6,9
Planfall 6: TSF AK Breitscheid — AK Kaiserberg — AK Oberhausen-West — AK Oberhausen — AK Bottrop
Modell 2010 mit TSF 31 63.122 989.458 5.338.874 4.484.520 1,2
Modell 2018 mit TSF 92 205.875 3.354.382 |23.967.770 4.484.520 53

Tab. 3-2: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A2/ A 3 AK Breitscheid — AK Kaiserberg — AK Ober-
hausen-West — AK Oberhausen — AK Bottrop, Fahrtrichtung Nord

In Fahrtrichtung Nord entsteht ebenfalls durch die temporére Freigabe des Seitenstreifens
zwischen Kreuz Kaiserberg und Kreuz Oberhausen-West (Planfall 3) mit 13,9 Mio. € im Jahr
2018 der grofRte Nutzen, allerdings kann der Nutzen durch die zusatzliche Freigabe des Seiten-
streifens auf den folgenden Abschnitten zwischen Kreuz Oberhausen-West und Kreuz Ober-
hausen sowie zwischen Kreuz Oberhausen und Kreuz Bottrop auf insgesamt 21,8 Mio. € p.a.
gesteigert werden (Planfall 5). Eine temporare Seitenstreifenfreigabe auf dem Abschnitt
zwischen Kreuz Breitscheid und Kreuz Kaiserberg erreicht einen vergleichsweise geringen
Nutzen von rund 1,6 Mio. € p.a. (Planfall 4).

Der bauliche Aufwand fur eine Ertichtigung des Seitenstreifens ist insbesondere im Abschnitt
zwischen Kreuz Kaiserberg und Kreuz Oberhausen-West sehr hoch. Eine kurzfristige Realisier-
barkeit der Malinahme ist daher fraglich.

3.2 A 3 AS Dinslaken-Sid - Kreuz Oberhausen

Die Autobahn A 3 ist im Abschnitt zwischen AS Dinslaken-Siud und Kreuz Oberhausen vier-
streifig ausgebaut und mit einem DTV von rund 70.000 Kfz/d belastet. In Fahrtrichtung Sud
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treten im Zulauf auf das Kreuz Oberhausen regelmaRig Uberlastungen auf. Im Jahr 2010
wurden rund 150 Stunden Stau auf diesem Abschnitt gemessen.

Als Planfall wurde die Einrichtung einer temporéren Seitenstreifenfreigabe zwischen AS Dins-
laken-Std und Kreuz Oberhausen analysiert. Die Ergebnisse sind in Tab. 3-3 dargestellt. Ein
Vergleich mit dem tatsachlichen Uberlastungsgeschehen zeigt, dass das in der Simulation
ermittelte AusmaR der Uberlastungen deutlich geringer ist als in der Realitat. Dies deutet darauf
hin, dass das Kreuz Oberhausen und nicht die Strecke im Zulauf den maf3gebenden Engpass
darstellt. Dafur spricht auch, dass in der Realitéat die Staudauer unmittelbar vor dem Kreuz
Oberhausen am grof3ten ist. Vor dem Hintergrund des geringen Nutzens einer temporaren
Seitenstreifenfreigabe wird empfohlen, die Planung nicht weiterzuverfolgen.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 156 17.804 272.979 - - -

Modell 2010 ohne TSF 61 8.024 121.530 - - -

Modell 2018 ohne TSF 175 37.121 575.812 - - -

Planfall: TSF AS Dinslaken-Siid — AK Oberhausen

Modell 2010 mit TSF 5 1.569 23.391 98.139 883.175 0,1

Modell 2018 mit TSF 12 3.014 46.355 529.457 883.175 0,6

Tab. 3-3: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 3 AS Dinslaken-Sid — AK Oberhausen, Fahrtrichtung
Ssud

3.3 A 3 Kreuz Ratingen-Ost — Kreuz Hilden — AS Solingen

Die sechsstreifige Autobahn A 3 ist im Bereich 6stlich von Dusseldorf mit einem DTV von bis zu
ca. 127.000 Kfz/d zwischen Kreuz Ratingen-Ost und Kreuz Hilden bzw. 120.000 Kfz/d zwischen
Kreuz Hilden und AS Solingen belastet. Der mittlere Schwerverkehrsanteil betragt rund 12 %.
Der Streckenabschnitt zwischen Kreuz Ratingen-Ost und AS Mettmann ist dabei in beiden
Fahrtrichtungen mit ca. 240 bzw. 340 Stunden Stau im Jahr 2010 besonders haufig Uberlastet.

Die Analyse der verkehrlichen Wirkungen einer temporéren Seitenstreifenfreigabe erfolgt fir
den Abschnitt zwischen Kreuz Ratingen-Ost und Kreuz Hilden in beiden Fahrtrichtungen sowie
zwischen AS Solingen und Kreuz Hilden in Fahrtrichtung *!crd. Die beiden Teilabschnitte in
Fahrtrichtung Nord werden in einem gemeinsamen NetzmcJac.l analysiert. Als Variante fur den
Abschnitt zwischen Kreuz Ratingen-Ost und Kreuz Hilden wird in beiden Fahrtrichtungen zu-
satzlich eine an der AS Mettmann unterbrochene Seitenstreifenfreigabe untersucht.

Die Simulationsergebnisse (siehe Tab. 3-4 und Tab. 3-5) stimmen in beiden Fahrtrichtungen gut
mit den empirischen Werten uberein. Fir den Streckenabschnitt zwischen Kreuz Ratingen-Ost
und Kreuz Hilden ergibt sich im Bezugsjahr 2018 durch die temporére Seitenstreifenfreigabe ein
hoher Nutzen von 3,9 Mio. € in Fahrtrichtung Sud bzw. 5,1 Mio. € in Fahrtrichtung Nord. Dem
stehen allerdings auch hohe Kosten fur die bauliche Ertichtigung des Seitenstreifens gegen-
Uber. Aufgrund der starken ein- und ausfahrenden Strome an der AS Mettmann wird ein Grol3-
teil dieses Nutzens bereits fur die Variante einer an der Anschlussstelle unterbrochenen Seiten-
streifenfreigabe erreicht. Insofern kommt eine solche Umsetzung als erste Stufe in Betracht.
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Allerdings steht dieses Ergebnis unter dem Vorbehalt, dass durch die Fahrstreifenwechsel-
vorgange des durchfahrenden Verkehrs auf dem freigegebenen Seitenstreifen an der AS Mett-
mann keine Storungen erzeugt werden. Dies sollte vor der Umsetzung einer solchen L6sung
z.B. anhand einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation geprift werden.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 239 71.387 1.092.337 - - -

Modell 2010 ohne TSF 132 70.350 1.049.974 - - -

Modell 2018 ohne TSF 477 303.946 4.648.713 - - -

Planfall 1: TSF AK Ratingen-Ost — AK Hilden (durchgehend)

Modell 2010 mit TSF 36 26.017 390.475 659.499 2.565.104 0,3

Modell 2018 mit TSF 74 50.722 777.848 3.870.865 2.565.104 15

Planfall 2: TSF AK Ratingen-Ost — AK Hilden (unterbrochen an der AS Mettmann)

Modell 2010 mit TSF 33 32.779 492.168 557.806 2.361.123 0,2

Modell 2018 mit TSF 134 82.891 1.258.136 3.390.577 2.361.123 14

Tab. 3-4: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 3 AK Ratingen-Ost — AK Hilden, Fahrtrichtung Std

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 341 102.407 1.557.101 - - -

Modell 2010 ohne TSF 196 108.443 1.642.363 - - -

Modell 2018 ohne TSF 587 448.017 6.966.773 - - -

Planfall 1: TSF AK Hilden — AK Ratingen-Ost (durchgehend)

Modell 2010 mit TSF 49 46.276 705.569 936.794 2.565.104 0,4

Modell 2018 mit TSF 157 118.710 1.849.684 5.117.089 2.565.104 2,0

Planfall 2: TSF AK Hilden — AK Ratingen-Ost (unterbrochen an der AS Mettmann)

Modell 2010 mit TSF 72 56.821 867.954 774.409 2.361.123 0,3

Modell 2018 mit TSF 151 165.876 2.575.904 | 4.390.869 2.361.123 19

Planfall 3: TSF AS Solingen — AK Hilden

Modell 2010 mit TSF 194 97.676 1.488.479 153.884 2.161.143 0,1

Modell 2018 mit TSF 595 441.058 6.863.327 103.446 2.161.143 0,0

Tab. 3-5: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 3 AS Solingen — AK Hilden — AK Ratingen-Ost, Fahrt-
richtung Nord

Auf dem Abschnitt zwischen AS Solingen und Kreuz Hilden in Fahrtrichtung Nord wird durch die
temporare Seitenstreifenfreigabe dagegen nur ein sehr geringer Nutzen erreicht. Die Planung
einer Seitenstreifenfreigabe auf diesem Abschnitt kann daher verworfen werden.
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3.4 A 4 Kreuz KéIn-Gremberg — Kreuz Koln-Sud

Die Autobahn A 4 zwischen Kreuz Kdéln-Gremberg und Kreuz KdIn-Sud ist Teil des stdlichen
Kdélner Rings und als Rheinquerung im sudlichen Stadtgebiet von Koln zusétzlich fir den regio-
nalen Verkehr von Bedeutung. Der DTV zwischen AS Kdéln-Poll und Kreuz Kdéln-Sid betragt
etwa 120.000 Kfz/d, auf dem 0stlich angrenzenden Abschnitt zwischen Kreuz Koln-Gremberg
und AS KoIn-Poll rund 110.000 Kfz/d. In Fahrtrichtung West wurden im Jahr 2010 an den drei
Dauerzahlstellen im Verlauf der Untersuchungsstrecke jeweils tiber 500 Stunden Stau gemes-
sen. In der Gegenrichtung traten Uberlastungen dagegen nur relativ selten auf.

Im Planfall wird eine durchgehende Seitenstreifenfreigabe zwischen Kreuz Kéln-Gremberg und
Kreuz KdéIn-Sid in beiden Fahrtrichtungen analysiert. In Fahrtrichtung West (Tab. 3-6) sind die
modellbasiert ermittelten Werte deutlich geringer als das tatsachliche AusmaR der Uberlastun-
gen. In dieser Fahrtrichtung treten erhebliche Rickstaus vom Kreuz KoIn-Sid auf. Trotz des mit
rund 5,2 Mio. € p.a. hohen rechnerischen Nutzens einer temporaren Seitenstreifenfreigabe
zwischen Kreuz Koéln-Gremberg und Kreuz KoéIn-Sud ist eine Umsetzung nur dann sinnvoll,
wenn eine Verlagerung von Uberlastungen in den Knotenpunkt ausgeschlossen werden kann
oder durch die temporare Seitenstreifenfreigabe eine verbesserter Verkehrsablauf im Bereich
der Ausfahrt am Kreuz KdéIn-Sud entsteht. Um dies beurteilen zu kénnen, wéaren detailliertere
Untersuchungen des Verkehrsablaufs im Knotenpunktbereich erforderlich. In Fahrtrichtung Ost
(Tab. 3-7) wurde fir den derzeitigen Ausbauzustand in der Simulation ein im Vergleich zu den
empirischen Daten sehr hohes AusmaR an Uberlastungen ermittelt. Der Unterschied ist in
erster Linie auf die sehr hohe Kapazitat des Streckenabschnitts zurtickzufiihren, die mit ca.
6.000 Kfz/h um rund 10 % Uber dem Kapazitatswert des HBS liegt (vgl. Bild 3-1).

Vor dem Hintergrund der hohen Investitionskosten fir die Einrichtung einer temporaren Seiten-
streifenfreigabe, der Beeinflussung des Uberlastungsgeschehens in Fahrtrichtung West durch
Ruckstaus vom Kreuz Koéln-West und des derzeit eher geringen Ausmalies der Staus in Fahrt-
richtung Ost wird empfohlen, durch ergdnzende mikroskopische Untersuchungen zu prifen,
inwieweit sich durch die temporére Seitenstreifenfreigabe ein Nutzen hinsichtlich einer
Verbesserung der Aus- und Einfahrsituation am Kreuz KoéIn-Std ergibt.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 739 164.749 2.506.648 - - -

Modell 2010 ohne TSF 235 67.247 1.048.389 - - -

Modell 2018 ohne TSF 754 350.103 5.645.893 - - -

Planfall: TSF AK Kd&In-Gremberg — AK KéIn-Siid

Modell 2010 mit TSF 28 16.186 255.903 792.486 3.048.326 0,3

Modell 2018 mit TSF 67 27.072 428.159 5.217.734 3.048.326 1,7

Tab. 3-6: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 4 Kreuz Kdln-Gremberg — Kreuz KoéIn-Sid, Fahrtrich-

tung West
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Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]
Nullfall: Gesamtstrecke
Empirie 2010 ohne TSF 64 16.255 258.954 - - -
Modell 2010 ohne TSF 348 125.450 1.929.131 - - -
Modell 2018 ohne TSF 873 518.724 8.227.201 - - -
Planfall: TSF AK KdIn-Sud — AK Kéln-Gremberg
Modell 2010 mit TSF 38 19.103 293.363 1.635.769 3.048.326 0,5
Modell 2018 mit TSF 101 43.843 692.496 7.534.705 3.048.326 2,5
Tab. 3-7: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 4 Kreuz KéIn-Sud — Kreuz KdIn-Gremberg, Fahrtrich-
tung Ost
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Bild 3-1: g-v-Diagramm (Stunden-Intervalle) der Autobahn A 4 zwischen Kreuz KéIn-Sid und AS Koln-Poll

in Fahrtrichtung Ost

3.5 A 40 Kreuz Kaiserberg — Kreuz Duisburg

Die Autobahn A 40 ist zwischen Kreuz Kaiserberg und Kreuz Duisburg sechsstreifig ausgebaut
und mit einem DTV von ca. 107.000 Kfz/d belastet. Aufgrund der Nahe der beiden benach-
barten Knotenpunkte kommt auf diesem Streckenabschnitt eine dauerhafte Umnutzung des
Seitenstreifens als durchgehender Verflechtungsstreifen in Betracht. Im Jahr 2010 wurden in
Fahrtrichtung Ost tber 900 Stunden Stau gemessen. In der Gegenrichtung traten dagegen nur
selten Uberlastungen auf.

Die Simulation des Streckenabschnitts ergab in beiden Fahrtrichtungen im Nullfall ohne Seiten-
streifenumnutzung nur sehr geringe Uberlastungen (vgl. Tab. 3-8 und Tab. 3-9). Dies bedeutet,
dass die in Fahrtrichtung Ost entstehenden Staus nicht auf die zu geringe Streckenkapazitat
zwischen Kreuz Duisburg und Kreuz Kaiserberg zurtickzufiihren sind, sondern vermutlich durch
Stérungen aufgrund der Verflechtungsvorgdnge vor dem Kreuz Kaiserberg entstehen. Eine
Umnutzung des Seitenstreifens in Fahrtrichtung Ost konnte daher zur Verbesserung des
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Verkehrsflusses im Zulauf auf das Kreuz Kaiserberg in Betracht kommen. Allerdings lasst sich
der Nutzen einer solchen Mafinahme mit der in der vorliegenden Untersuchung angewandten
Methodik nicht ermitteln, sondern wére nur durch eine mikroskopische Simulation zu beurteilen.
In Fahrtrichtung West kann eine Umnutzung des Seitenstreifens zwischen Kreuz Kaiserberg
und Kreuz Duisburg in jedem Fall verworfen werden, da sich weder aus den empirischen Daten
noch aus den Simulationsrechnungen eine Engpasssituation ableiten lasst.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne PSU 923 95.488 1.582.568 - - -

Modell 2010 ohne PSU 5 1.140 18.610 - - -

Modell 2018 ohne PSU 18 2.839 47.483 - - -

Planfall: Permanente Seitenstreifenumnutzung (PSU) AK Duisburg — AK Kaiserberg

Modell 2010 mit PSU 2 798 11.797 6.813 402.149 0,0

Modell 2018 mit PSU 3 1.822 31.388 16.095 402.149 0,0

Tab. 3-8: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A 40 AK Duisburg — AK Kaiserberg, Fahrtrichtung Ost

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne PSU 66 4.422 - - -

Modell 2010 ohne PSU 9 1.324 19.763 - - -

Modell 2018 ohne PSU 39 5.736 93.701 - - -

Planfall: Permanente Seitenstreifenumnutzung (PSU) AK Kaiserberg — AK Duisburg

Modell 2010 mit PSU 2 680 10.416 9.347 402.149 0,0

Modell 2018 mit PSU 4 2.624 42.422 51.279 402.149 0,1

Tab. 3-9: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 40 AK Kaiserberg — AK Duisburg, Fahrtrichtung West

3.6 A 42 Kreuz Herne — Kreuz Essen-Nord

Die Autobahn A 42 ist als West-Ost-Achse im nérdlichen Ruhrgebiet vor allem fir den
regionalen Verkehr von Bedeutung. Auf dem vierstreifig ausgebauten Abschnitt zwischen Kreuz
Herne und Kreuz Essen-Nord liegt der DTV zwischen etwa 70.000 und 80.000 Kfz/d. Die
grolten Verkehrsbelastungen werden auf dem westlich an das Kreuz Herne angrenzenden Ab-
schnitt erreicht. Zwischen Kreuz Herne und Kreuz Essen-Nord sind samtliche Anschlussstellen
mit einer Zuflussregelung ausgeristet.

In Fahrtrichtung Ost wird zwischen AS Herne-Crange und Kreuz Herne bereits dauerhaft der
Seitenstreifen als durchgehender Verflechtungsstreifen genutzt. In Erganzung dazu wird im
Folgenden der Nutzen einer dauerhaften Umnutzung des Seitenstreifens in der Gegenrichtung
als Verflechtungsstreifen zwischen Kreuz Herne und AS Herne-Crange analysiert. Um eine
eventuelle Verlagerung von Uberlastungen zu erfassen, wird auch der stromabwarts an-
grenzende Abschnitt bis zur AS Herne-Wanne im Simulationsmodell nachgebildet. Aufgrund der
geringeren Verkehrsbelastungen im weiteren Verlauf der A 42 bis Kreuz Essen-Nord und der
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dort bereits vorhandenen Zuflussregelungsanlagen wurde die urspringlich vorgesehene Unter-
suchung einer temporaren Seitenstreifenfreigabe auf der Gesamtstrecke verworfen.

In der Simulation wurde fur die dauerhafte Umnutzung des Seitenstreifens zwischen Kreuz
Herne und AS Herne-Crange ein Nutzen aus vermiedenen Zeitverlusten im Jahr 2018 in Hohe
von 2,5 Mio. € p.a. ermittelt (vgl. Tab. 3-10). Das Ausmal der Verlagerung von Uberlastungen
in den stromabwaérts liegenden Abschnitt ist dabei relativ gering. Die Simulationsergebnisse
stehen allerdings unter dem Vorbehalt, dass im Planfall keine Beeintrachtigungen der Kapazitat
durch die Verflechtungsvorgédnge zwischen den dicht aufeinander folgenden Knotenpunkten
auftreten. Fur eine Beurteilung dieses Sachverhalts wird empfohlen, zuséatzlich eine mikro-
skopische Analyse des Verkehrsablaufs im Planfall durchzuftihren und tber die Umsetzung der
MalRnahme in Abh&ngigkeit von den Ergebnissen dieser ergdnzenden Untersuchungen zu ent-
scheiden.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne PSU 258* 19.798* 321.195* - - -

Modell 2010 ohne PSU 232 59.574 931.588 - - -

Modell 2018 ohne PSU 521 230.361 3.748.303 - - -

Planfall: Permanente Seitenstreifenumnutzung (PSU) AK Herne — AS Herne-Crange

Modell 2010 mit PSU 85 20.151 312.634 618.924 513.236 1,2

Modell 2018 mit PSU 231 79.676 1.281.416 2.466.887 513.236 4.8

Tab. 3-10: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 42 AK Herne — AS Herne-Wanne, Fahrtrichtung West
(* empirische Werte sind aufgrund des Einflusses einer Dauerbaustelle nur bedingt mit den
Simulationsergebnissen vergleichbar)

3.7 A 43 Kreuz Recklinghausen — Kreuz Bochum/Witten

Die Autobahn A 43 zwischen Kreuz Recklinghausen und Kreuz Bochum/Witten ist die wichtig-
ste Nord-Sud Achse im mittleren Ruhrgebiet. Im Untersuchungsabschnitt wird auf einem vier-
streifigen Querschnitt ein DTV von bis zu 93.000 Kfz/d erreicht. Der mittlere Schwerverkehrs-
anteil ist mit unter 10 % eher gering.

Fur die Autobahn A 43 wird die Einrichtung einer temporaren Seitenstreifenfreigabe auf den
folgenden Abschnitten, jeweils in beiden Fahrtrichtungen, analysiert:

e AK Recklinghausen — AK Herne,
e AS Herne-Eickel — AS Bochum-Gerthe / AK Bochum,
e AK Bochum — AK Bochum/Witten.

Sudlich des Kreuzes Herne beginnt bzw. endet die Seitenstreifenfreigabe am Ende bzw. Beginn
des dreistreifigen Verflechtungsbereichs zwischen Kreuz Herne und AS Herne-Eickel. Da die
0.g. Teilabschnitte unmittelbar aneinander angrenzen, werden die folgenden Planfalle unter-
schieden, bei denen teilweise mehrere Seitenstreifenfreigaben zusammengefasst sind:

e Planfall 1: TSF AK Recklinghausen — AK Herne,
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e Planfall 2: TSF AS Herne-Eickel — AS Bochum-Gerthe / AK Bochum,

e Planfall 3: TSF AK Bochum — AK Bochum/Witten,

e Planfall 4: TSF AK Recklinghausen — AK Herne — AK Bochum,

¢ Planfall 5: TSF AK Recklinghausen — AK Herne — AK Bochum — AK Bochum/Witten.

Die Ergebnisse fur die einzelnen Varianten zeigen, dass in Fahrtrichtung Sud (vgl. Tab. 3-11)
die temporére Seitenstreifenfreigabe zwischen AS Herne-Eickel und Kreuz Bochum (Planfall 2)
mit 6,6 Mio. € p.a. im Bezugsjahr 2018 den hdchsten Nutzen aus vermiedenen Zeitverlusten
ergibt, wahrend eine zusatzliche Freigabe des Seitenstreifens auf den nérdlich und sidlich an-
grenzenden Abschnitten (Planfall 4 bzw. 5) nur einen vergleichsweise geringen Mehrnutzen
bringt. In Fahrtrichtung Nord (vgl. Tab. 3-12) ist der erreichbare Nutzen auf den Abschnitten
zwischen Kreuz Recklinghausen und Kreuz Herne (Planfall 1) sowie zwischen Kreuz Herne und
Kreuz Bochum (Planfall 2) mit jeweils rund 2,6 Mio. € im Bezugsjahr 2018 ungefahr gleich hoch,
durch die gleichzeitige Einrichtung einer temporaren Seitenstreifenfreigabe auf beiden Abschnit-
ten (Planfall 4) betragt der Gesamtnutzen ca. 7,3 Mio. €. Eine Freigabe des Seitenstreifens auf
dem sudlich angrenzenden Abschnitt zwischen Kreuz Bochum/Witten und Kreuz Bochum ergibt
sowohl als isolierte MaBnahme (Planfall 3) als auch in Kombination mit der temporéren Seiten-
streifenfreigabe auf den beiden weiteren Abschnitten (Planfall 5) nur einen vergleichsweise
geringen zusatzlichen Nutzen. In beiden Fahrtrichtungen stimmen die modellbasiert ermittelten
Ergebnisse fiir den Nullfall gut mit dem tatséachlichen Staugeschehen im Jahr 2010 Uberein.

Die Einrichtung einer temporéaren Seitenstreifenfreigabe zwischen AS Herne-Eickel und Kreuz
Bochum in Fahrtrichtung Sud erreicht mit 5,2 das hdchste Nutzen-Kosten-Verhaltnis der be-
trachteten Planfalle. Es wird daher empfohlen, diese MalRnhahme mit hoher Prioritat weiterzu-
verfolgen. Erganzend kann in der Gegenrichtung eine Seitenstreifenfreigabe zwischen Kreuz
Bochum und Kreuz Recklinghausen in Fahrtrichtung Nord in Erwdgung gezogen werden. Im
Zuge der weiteren Planung sollten mdgliche Wechselwirkungen zwischen der durch eine
Seitenstreifenfreigabe erhohten Streckenkapazitdt und den angrenzenden Knotenpunkten
detailliert geprift werden.



25

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 579 141.269 2.082.000 - - -

Modell 2010 ohne TSF 575 219.029 3.312.432 - - -

Modell 2018 ohne TSF 997 586.425 9.077.862 - - -

Planfall 1: TSF AK Recklinghausen — AK Herne

Modell 2010 mit TSF 581 211.037 3.187.605 124.827 1.357.126 0,1

Modell 2018 mit TSF 1.025 560.831 8.672.718 405.144 1.357.126 0,3

Planfall 2: TSF AS Herne-Eickel — AK Bochum

Modell 2010 mit TSF 86 49.479 737.755 2.574.677 1.264.575 2,0

Modell 2018 mit TSF 267 160.421 2.474.168 6.603.694 1.264.575 5,2

Planfall 3: TSF AK Bochum — AK Bochum/Witten

Modell 2010 mit TSF 574 215.853 3.259.583 52.849 605.527 0,1

Modell 2018 mit TSF 1.003 570.898 8.822.321 255.541 605.527 0,4

Planfall 4: TSF AK Recklinghausen — AK Herne — AK Bochum

Modell 2010 mit TSF 93 37.498 563.776 2.748.656 2.621.700 1,0

Modell 2018 mit TSF 284 100.325 1.536.247 7.541.615 2.621.700 29

Planfall 5: TSF AK Recklinghausen — AK Herne — AK Bochum — AK Bochum/Witten

Modell 2010 mit TSF 34 29.201 428.496 2.883.935 3.227.228 0,9

Modell 2018 mit TSF 45 49.948 755.483 8.322.379 3.227.228 2,6

Tab. 3-11: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A 43 AK Recklinghausen — AK Herne — AK Bochum - AK
Bochum/Witten, Fahrtrichtung Sud
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Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 456 131.708 1.934.413 - - -

Modell 2010 ohne TSF 269 144.646 2.089.634 - - -

Modell 2018 ohne TSF 665 602.676 8.808.262 - - -

Planfall 1: TSF AK Herne — AK Recklinghausen

Modell 2010 mit TSF 251 99.788 1.445.056 644.578 1.357.126 0,5

Modell 2018 mit TSF 666 421.689 6.170.678 2.637.584 1.357.126 1,9

Planfall 2: TSF AK Bochum — AS Herne-Eickel

Modell 2010 mit TSF 314 106.006 1.531.319 558.315 1.264.575 0,4

Modell 2018 mit TSF 670 415.048 6.065.481 2.742.781 1.264.575 2,2

Planfall 3: TSF AK Bochum/Witten — AK Bochum

Modell 2010 mit TSF 267 142.924 2.064.789 24.845 605.527 0,0

Modell 2018 mit TSF 681 575.625 8.413.994 394.268 605.527 0,7

Planfall 4: TSF AK Bochum — AK Herne — AK Recklinghausen

Modell 2010 mit TSF 50 33.484 488.255 1.601.379 2.621.700 0,6

Modell 2018 mit TSF 213 100.637 1.487.318 7.320.944 2.621.700 2,8

Planfall 5: TSF AK Bochum/Witten — AK Bochum — AK Herne — AK Recklinghausen

Modell 2010 mit TSF 15 29.644 433.371 1.656.263 3.227.228 0,5

Modell 2018 mit TSF 32 53.709 802.207 8.006.055 3.227.228 25

Tab. 3-12: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A 43 AK Bochum/Witten — AK Bochum — AK Herne — AK
Recklinghausen, Fahrtrichtung Nord

3.8 A 44 AS Unna-Ost — Kreuz Dortmund-Unna

Die Autobahn A 44 ist im Bereich dstlich von Dortmund vierstreifig ausgebaut. Der nur rund
3 km lange Abschnitt zwischen Kreuz Dortmund/Unna und AS Unna-Ost ist mit einem DTV von
Uiber 80.000 Kfz/d hoch belastet und stellt in Verbindung mit dem Kreuz Dortmund/Unna einen
deutlichen Engpass dar. Vor allem in Fahrtrichtung West traten im Jahr 2010 erhebliche Uber-
lastungen auf. Auf einem Teil des Streckenabschnitts zwischen Kreuz Dortmund/Unna und AS
Unna-Ost wird der Seitenstreifen bereits dauerhaft als dritter Fahrstreifen genutzt, allerdings
endet der Bereich der Umnutzung vor der AS Unna-Ost.

Im Planfall wird eine temporére Seitenstreifenfreigabe zwischen Kreuz Dortmund/Unna und AS
Unna-Ost in beiden Fahrtrichtungen analysiert. Da in der makroskopischen Simulation der
Bereich mit der geringsten Kapazitat innerhalb des betrachteten Streckenabschnitts malf3-
gebend ist, wird die bereits bestehende Seitenstreifenumnutzung im Nullfall nicht berticksichtigt.
Die fur den derzeitigen Ausbauzustand die Fahrtrichtung Ost ermittelte Staudauer (vgl. Tab.
3-14) entspricht dem tatsédchlichen Wert, die ermittelten Zeitverluste sind in der Simulation
dagegen héher, da in den empirischen Daten die Riuickstaus im Bereich des Kreuzes Dortmund/
Unna und auf den Zulaufstrecken der A 1 nicht enthalten sind. Nach der Modellrechnung ergibt
die temporare Seitenstreifenfreigabe im Bezugsjahr 2018 einen Nutzen in Héhe von 6,0 Mio. €
p.a. und in Verbindung mit den moderaten Investitionskosten fur die Ertiichtigung des Seiten-
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streifens ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 8,1. In der Gegenrichtung (Tab. 3-13) ist das tat-
séchliche Ausmald der Staus um ein Vielfaches hoher als die modellbasiert ermittelten Werte.
Dies ist auf die bestehenden Engpésse im Bereich des Kreuzes Dortmund/Unna zuriickzu-
fuhren, die bereits im Zulauf zu einer deutlich verringerten Kapazitat fihren. Durch eine Seiten-
streifenfreigabe kdnnte daher vor allem in Verbindung mit dem geplanten Ausbau des Kreuzes
Dortmund/Unna eine erhebliche Verbesserung der Stausituation erreichet werden. Bei einem
freien Abfluss am Kreuz Dortmund/Unna wirde die Seitenstreifenfreigabe zwischen AS Unna-
Ost und Kreuz Dortmund/Unna gemafd der Modellrechnung fir das Bezugsjahr 2018 einen
Nutzen in Hohe von ca. 1,5 Mio. € p.a. ergeben. Es wird empfohlen, die Einrichtung einer
Seitenstreifenfreigabe zwischen AS Unna-Ost und Kreuz Dortmund/Unna in beiden Fahrtrich-
tungen im Kontext des vorgesehenen Ausbaus des Kreuzes Dortmund/Unna weiterzuverfolgen
und im Rahmen der weiteren Planungen die Wechselwirkungen zwischen Strecke und Knoten-
punkt detailliert zu analysieren.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 853 178.597 2.817.765 - - -

Modell 2010 ohne TSF 92 16.974 277.335 - - -

Modell 2018 ohne TSF 332 101.367 1.682.970 - - -

Planfall: TSF AS Unna-Ost — AK Dortmund-Unna

Modell 2010 mit TSF 12 2.455 38.970 238.365 737.077 0,3

Modell 2018 mit TSF 39 10.562 175.530 1.507.440 737.077 2,0

Tab. 3-13: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 44 AS Unna-Ost — AK Dortmund-Unna, Fahrtrichtung

West

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 180 30.190 477.469 - - -

Modell 2010 ohne TSF 181 56.206 871.417 - - -

Modell 2018 ohne TSF 527 388.376 6.153.698 - - -

Planfall: TSF AK Dortmund-Unna — AS Unna-Ost

Modell 2010 mit TSF 15 6.111 94.912 776.505 737.077 11

Modell 2018 mit TSF 35 9.574 149.685 6.004.013 737.077 8,1

Tab. 3-14: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 44 AK Dortmund-Unna — AS Unna-Ost, Fahrtrichtung

Ost

3.9 A 46 AS Haan-Ost — Sonnborner Kreuz

Auf der Autobahn A 46 in Fahrtrichtung Ost ist zwischen AS Haan-Ost und Sonnborner Kreuz
eine Fahrstreifenreduktion von drei auf zwei Fahrstreifen angeordnet, die aufgrund der hohen
Belastung der Richtungsfahrbahn mit einem (richtungsbezogenen) DTV von rund 46.000 Kfz/d
einen erheblichen Engpass darstellt. Im Jahr 2010 traten vor der Fahrstreifenreduktion Staus
mit einer Dauer von rund 350 Stunden auf. Durch eine temporére Seitenstreifenfreigabe auf
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dem Abschnitt zwischen AS Haan-Ost und Sonnborner Kreuz kénnte der Engpass — im Vorgriff
auf den ohnehin geplanten Ausbau — weitgehend beseitigt werden.

Die Ergebnisse der Modellrechnung auf der Grundlage der Bemessungskapazitaten des HBS
ergeben bereits fur das Bezugsjahr 2010 einen sehr hohen Nutzen aus vermiedenen Zeitver-
lusten von uber 4 Mio. € p.a. (Tab. 3-15). Allerdings ist das im Nullfall ermittelte Ausmaf3 der
Uberlastungen im Modell deutlich héher als in der Realitat. Aus dem g-v-Diagramm der
betrachteten Richtungsfahrbahn stromabwarts der Fahrstreifenreduktion (Bild 3-2) ergibt sich,
dass die Kapazitat des Streckenabschnitts um etwa 5 % utber den HBS-Werten liegt. Daher
wurde eine zusatzliche Modellrechnung durchgefiihrt, um zu prifen, ob sich auch unter Ansatz
der hoheren Kapazitat des Streckenabschnitts ein ausreichender Nutzen der temporaren
Seitenstreifenfreigabe ergibt. Die Ergebnisse in Tab. 3-16 zeigen, dass auch in diesem Fall ein
Nutzen in H6he von 1,8 Mio. € p.a. im Bezugsjahr 2010 bzw. 7,8 Mio. € im Jahr 2018 erreicht
wird. Daraus ergibt sich fur die Mallnahme ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 3,1. Daher wird
eine Umsetzung mit hoher Prioritdét empfohlen. Aufgrund der Lage des Abschnitts in einer
Geféallestrecke und der relativ geringen Sichtweiten infolge der Kurvigkeit sind Aspekte der
Verkehrssicherheit im Zuge der weiteren Planungen mit besonderer Sorgfalt zu prifen.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 350 98.301 1.452.778 - - -

Modell 2010 ohne TSF 717 325.378 4.715.906 - - -

Modell 2018 ohne TSF 1.261 1.030.707 |15.168.605 - - -

Planfall: TSF AS Haan-Ost — AK Sonnborn

Modell 2010 mit TSF 62 21.703 317.908 4.397.998 2.477.070 18

Modell 2018 mit TSF 128 46.575 691.379 |14.477.226 2.477.070 5,8

Tab. 3-15: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 46 AS Haan-Ost — AK Sonnborn, Fahrtrichtung Ost
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Bild 3-2:

g-v-Diagramm (Stunden-Intervalle) der Autobahn A 46 zwischen AS Haan-Ost und AK Sonnborn




29

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 350 98.301 1.452.778 - - -

Modell 2010 ohne TSF 455 135.988 1.973.006 - - -

Modell 2018 ohne TSF 909 555.675 8.167.116 - - -

Planfall: TSF AS Haan-Ost — AK Sonnborn

Modell 2010 mit TSF 35 11.963 176.976 1.796.031 2.477.070 0,7

Modell 2018 mit TSF 73 24.519 365.645 7.801.471 2.477.070 31

Tab. 3-16: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 46 AS Haan-Ost — AK Sonnborn, Fahrtrichtung Ost
(angepasste Kapazitéat)

3.10 A 46 Sonnborner Kreuz — AS Wuppertal-Wichlinghausen

Die vierstreifig ausgebaute Autobahn A 46 zwischen Sonnborner Kreuz und AS Wuppertal-
Wichlinghausen ist im Stadtgebiet Wuppertal mit einem DTV von teilweise tber 80.000 Kfz/d
hoch belastet. Die Autobahn verfligt mit einer Streckenbeeinflussungsanlage und mehreren
Zuflussregelungsanlagen bereits Uiber eine umfangreiche verkehrstelematische Infrastruktur.

Wegen umfangreicher BaumaRnahmen im Jahr 2010 lagen fur weite Teile der Untersuchungs-
strecke keine ausreichenden Daten fiir eine Ermittlung von Ganglinien der Verkehrsnachfrage
vor. Dartber hinaus waren die Ergebnisse einer makroskopischen Simulation aufgrund der
mdglichen Beeinflussung des Verkehrsablaufs durch die sehr dicht aufeinander folgenden
Knotenpunkte nur von eingeschrankter Aussagekraft.

Die geschatzten Investitionskosten fur die Einrichtung einer temporéren Seitenstreifenfreigabe
auf dem Streckenabschnitt der A 46 zwischen Sonnborner Kreuz und AS Wuppertal-Wichling-
hausen in beiden Fahrtrichtungen sind mit rund 73 Mio. € sehr hoch. Allein aus diesem Grund
erscheint die Mdglichkeit einer Umsetzung der temporaren Seitenstreifenfreigabe fraglich. Es
bleibt weiteren Untersuchungen vorbehalten, den Nutzen kleinerer MalRnahmen wie z.B. die
Umnutzung des Seitenstreifens als durchgehender Verflechtungsstreifen zwischen aufeinander
folgenden Knotenpunkten zu prufen.

3.11 A 52 Kreuz Neersen — AS Monchengladbach-Nord

Die Autobahn A 52 ist zwischen Kreuz Neersen und AS Modnchengladbach-Ost vierstreifig
ausgebaut und mit knapp 80.000 Kfz/d belastet. In beiden Fahrtrichtungen traten im Jahr 2010
jeweils rund 300 Stunden Stau auf. Im Folgenden wird die Wirkung einer durchgehenden
temporaren Seitenstreifenfreigabe zwischen Kreuz Neersen und AS Monchengladbach-Ost in
beiden Fahrtrichtungen analysiert.

In beiden Fahrtrichtungen ergibt sich durch die temporare Seitenstreifenfreigabe anhand der
Modellrechnung fir das Bezugsjahr 2018 ein sehr hoher Nutzen durch vermiedene Zeitkosten
in Hohe von jeweils tber 11 Mio. € p.a. (vgl. Tab. 3-17 und Tab. 3-18). Im Nullfall sind ins-
besondere die modellbasiert ermittelten Zeitverluste jedoch deutlich héher als die empirischen
Werte. Dies ist vor allem auf die sehr hohe Kapazitat des Streckenabschnitts zurtickzufiihren,
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die in beiden Fahrtrichtungen um etwa 10 % Uber den Werten des HBS liegt. Als Beispiel zeigt
Bild 3-3 das g-v-Diagramm in Fahrtrichtung Ost.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 292 36.214 504.335 - - -

Modell 2010 ohne TSF 565 269.015 3.898.129 - - -

Modell 2018 ohne TSF 896 782.488 |11.470.191 - - -

Planfall: TSF AK Neersen — AS Mdnchengladbach-Nord

Modell 2010 mit TSF 19 6.727 98.515 3.799.614 678.608 5,6

Modell 2018 mit TSF 55 20.189 300.487 |11.169.704 678.608 | 16,5

Tab. 3-17: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 52 AK Neersen — AS Mdnchengladbach-Nord, Fahrt-

richtung West

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 333 26.892 390.697 - - -

Modell 2010 ohne TSF 526 303.405 4.671.374 - - -

Modell 2018 ohne TSF 832 738.273 [11.894.723 - - -

Planfall: TSF AS Modnchengladbach-Nord — AK Neersen

Modell 2010 mit TSF 41 10.052 151.580 4.519.794 678.608 6,7

Modell 2018 mit TSF 124 39.558 612.997 [11.281.726 678.608 | 16,6

Tab. 3-18: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 52 AS Mdnchengladbach-Nord — AK Neersen, Fahrt-

richtung Ost
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Bild 3-3:

in Fahrtrichtung Ost

g-v-Diagramm (Stunden-Intervalle) der Autobahn A 52 im Bereich der AS Mdnchengladbach-Nord
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Um der erhdhten Kapazitat des Streckenabschnitts Rechnung zu tragen, wurde zuséatzlich der
Verkehrsablauf unter Annahme einer um 10 % erhohten Kapazitat modelliert. Die Ergebnisse
sind in Tab. 3-18 fur die Fahrtrichtung West und in Tab. 3-19 fur die Fahrtrichtung Ost darge-
stellt. Nach dieser Berechnung ergibt sich in beiden Fahrtrichtung ein Nutzen aus vermiedenen
Zeitverlusten durch die temporare Seitenstreifenfreigabe in Hohe von Uber 4 Mio. € p.a. im
Bezugsjahr 2018. Dies entspricht einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von jeweils Uber 6. Aufgrund
dieses Ergebnisses und des vergleichsweise geringen Umsetzungsaufwands wird eine zlgige
Realisierung der Ma3nahme empfohlen.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 292 36.214 504.335 - - -

Modell 2010 ohne TSF 269 71.495 1.040.088 - - -

Modell 2018 ohne TSF 577 301.332 4.429.837 - - -

Planfall: TSF AK Neersen — AS Ménchengladbach-Nord

Modell 2010 mit TSF 8 5.329 77.826 962.262 678.608 14

Modell 2018 mit TSF 18 7.969 117.345 4.312.492 678.608 6,4

Tab. 3-19: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A 52 AK Neersen — AS Mdnchengladbach-Nord, Fahrt-
richtung West (angepasste Kapazitat)

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 333 26.892 390.697 - - -

Modell 2010 ohne TSF 296 106.900 1.623.453 - - -

Modell 2018 ohne TSF 503 300.848 4.736.798 - - -

Planfall: TSF AS Monchengladbach-Nord — AK Neersen

Modell 2010 mit TSF 14 6.242 93.353 1.530.101 678.608 2,3

Modell 2018 mit TSF 39 12.193 188.704 4.548.093 678.608 6,7

Tab. 3-20: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 52 AS Mdnchengladbach-Nord — AK Neersen, Fahrt-
richtung Ost (angepasste Kapazitat)

3.12 A 52 Kreuz/Dreieck Breitscheid — Kreuz Diusseldorf-Nord

Auf der Autobahn A 52 zwischen dem Kreuz / Dreieck Breitscheid und dem Kreuz Disseldorf-
Nord werden auf einem sechsstreifigen Querschnitt Verkehrsstarken von bis zu 100.000 Kfz/d
erreicht. Fur diesen Abschnitt wird in beiden Fahrtrichtungen die Einrichtung einer temporéren
Seitenstreifenfreigabe zwischen dem Beginn bzw. Ende der Verteilerfahrbahnen am Kreuz
Breitscheid und am Kreuz Disseldorf-Nord analysiert.

Wahrend in Fahrtrichtung Ost die Zeitverluste in der modellbasierten Simulation mit denen der
empirischen Messung sehr gut Gbereinstimmen (Tab. 3-21), ergeben sich in Fahrtrichtung West
im Modell deutlich héhere Staudauern als in der Realitat (Tab. 3-22). Die Unterschiede in Fahrt-
richtung West sind auf die hohe Kapazitat des Streckenabschnitts zurtickzufiihren. Aus dem in
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Bild 3-4 dargestellten g-v-Diagramm der A 52 zwischen Kreuz Breitscheid und AS Tiefenbroich
geht hervor, dass in Stunden-Intervallen Verkehrsstarken von deutlich tber 6.000 Kfz/h im
flielBenden Verkehr erreicht werden. Trotz des rechnerisch ermittelten Nutzens ergibt sich somit
in Fahrtrichtung West kein Handlungsbedarf. Gegen die Einrichtung einer temporéaren Seiten-
streifenfreigabe spricht auch, dass im weiteren Verlauf der A 52 der Ubergang in das Stadt-
gebiet Disseldorf den mafligebenden Engpass darstellt.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 283 90.122 1.245.727 - - -

Modell 2010 ohne TSF 196 82.718 1.154.285 - - -

Modell 2018 ohne TSF 328 247.510 3.492.833 - - -

Planfall: TSF AK Dusseldorf-Nord — AK/AD Breitscheid

Modell 2010 mit TSF 15 8.293 115.582 1.038.703 781.270 1,3

Modell 2018 mit TSF 35 16.950 239.695 3.253.138 781.270 4,2

Tab. 3-21: Simulationsergebnisse fiir die Autobahn A 52 AK Disseldorf-Nord — AK/AD Breitscheid, Fahrt-

richtung Ost

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 14 3.265 49.525 - - -

Modell 2010 ohne TSF 418 342.764 4.863.608 - - -

Modell 2018 ohne TSF 598 734.156 |10.619.446 - - -

Planfall: TSF AK/AD Breitscheid — AK Disseldorf-Nord

Modell 2010 mit TSF 85 42.384 600.898 4.262.710 781.270 55

Modell 2018 mit TSF 181 111.583 1.601.607 9.017.839 781.270 11,5

Tab. 3-22: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 52 AK/AD Breitscheid — AK

richtung West

Disseldorf-Nord, Fahrt-
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Bild 3-4: g-v-Diagramm (Stunden-Intervalle) der Autobahn A 52 zwischen Kreuz Breitscheid und AS Tiefen-
broich in Fahrtrichtung West

In Fahrtrichtung Ost betragt der ermittelte Nutzen einer temporaren Seitenstreifenfreigabe ca.
3,3 Mio. € p.a. in 2018. Dieser Nutzen ergibt sich jedoch nur unter der Voraussetzung, dass der
zusatzliche Verkehr bei freigegebenem Seitenstreifen am Kreuz Breitscheid abflieBen kann. Da
diese Voraussetzung derzeit nicht erfillt ist, wird empfohlen, die MaZnahme zurlickzustellen.

3.13 A 57 AS Krefeld-Gartenstadt — Kreuz Meerbusch

Die Autobahn A 57 ist im Bereich Krefeld durch die Uberlagerung starker Fern- und Pendler-
verkehrsstrome mit einem DTV von bis zu 90.000 Kfz/d bei einem mittleren Schwerverkehrs-
anteil von etwa 12 % sehr hoch belastet. Die Autobahn ist vierstreifig ausgebaut und mit einer
Streckenbeeinflussungsanlage sowie mehreren Zuflussregelungsanlagen an Anschlussstellen
ausgeristet. Im Jahr 2010 traten in beiden Fahrtrichtungen Staus mit einer Gesamtdauer von
jeweils Gber 500 Stunden auf.

Die Ermittlung des Nutzens einer tempordren Seitenstreifenfreigabe zwischen AS Krefeld-
Gartenstadt und Kreuz Meerbusch in beiden Fahrtrichtungen erfolgt einerseits fiir eine durch-
gehende Freigabe des Seitenstreifens auf der Gesamtstrecke (Planfall 1). Aufgrund des hohen
Aufwands fur die bauliche Ertlichtigung des Seitenstreifens im Bereich eines Briickenbauwerks
zwischen AS Krefeld-Zentrum und AS Krefeld-Oppum wird als Variante zusatzlich die Einrich-
tung einer Seitenstreifenfreigabe nur auf dem sidlichen Abschnitt der Untersuchungsstrecke
zwischen AS Krefeld-Oppum und Kreuz Meerbusch in beiden Fahrtrichtungen analysiert (Plan-
fall 2).

Die in Tab. 3-23 und Tab. 3-24 zusammengefassten Simulationsergebnisse liegen fir den
Nullfall in einer ahnlichen GroRenordnung wie die empirischen Werte. Die Abweichungen
hinsichtlich der Zeitverluste in Fahrtrichtung Nord werden vorwiegend auf die unvollstandige
Erfassung der Stauausbreitung durch Rickstaueffekte insbesondere im Bereich des Kreuzes
Meerbusch in den empirischen Daten zurtickgefuhrt.

Die Einrichtung einer durchgehenden temporéren Seitenstreifenfreigabe auf der Gesamtstrecke
ergibt fUr das Bezugsjahr 2018 einen sehr hohen Nutzen von Uber 25 Mio. € p.a. in der Summe
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beider Fahrtrichtungen. In Fahrtrichtung Sud kann mehr als die Halfte des Nutzens bereits bei
einer Freigabe des Seitenstreifens nur auf dem sidlichen Abschnitt zwischen AS Krefeld-
Oppum und Kreuz Meerbusch erreicht werden. In der Gegenrichtung ist der Nutzen im Planfall
2 mit 1,3 Mio. € im Bezugsjahr 2018 dagegen deutlich geringer. Dabei muss betont werden: Die
Verteilung der Uberlastungsbedingten Zeitverluste tber die Untersuchungsstrecke ist in starkem
Maf3e vom Verhéltnis der Verkehrsnachfrage in den Streckenabschnitten AS Krefeld-Zentrum —
AS Krefeld-Oppum sowie AS Krefeld-Oppum — Kreuz Meerbusch abhéngig. Geringfiigige
Ungenauigkeiten bei der Erfassung und Prognose der Verkehrsnachfrage wirken sich daher
erheblich auf die Verteilung der Uberlastungen und damit auf den Nutzen der TeilmaRnahme
(Planfall 2) aus. Dennoch sprechen die Ergebnisse dafir, dass durch die Freigabe des Seiten-
streifens auf dem sudlichen Teilabschnitt bereits ein erheblicher Nutzen erreicht werden kann.
Denkbar wére auch, dass sich durch die Bereitstellung einer hoheren Kapazitat zwischen AS
Krefeld-Oppum und Kreuz Meerbusch eine andere Verteilung der Quell- und Zielverkehrs-
stréme aus dem Stadtgebiet von Krefeld in dem Sinne ergibt, dass in Richtung Sutiden fahrende
bzw. aus Richtung Suden kommende Verkehrsteilnehmer verstarkt die Anschlussstelle Krefeld-
Oppum nutzen und damit den im Planfall 2 kritischen Abschnitt der A 57 zwischen AS Krefeld-
Oppum und AS Krefeld-Zentrum entlasten. Dies kdnnte ggf. durch eine entsprechende Weg-
weisung im Stadtgebiet Krefeld unterstitzt werden. Da die Umsetzung einer temporéren Seiten-
streifenfreigabe auf der Gesamtstrecke nach derzeitigem Stand nicht mdglich ist, wird emp-
fohlen, eine Freigabe des Seitenstreifens auf dem sudlichen Teilabschnitt zwischen AS Krefeld-
Oppum und Kreuz Meerbusch in Fahrtrichtung Sid sowie ggf. auch in der Gegenrichtung
weiterzuverfolgen und die Ergebnisse der Nutzenermittlung durch weitere verkehrsplanerische
Untersuchungen zu validieren.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 557 144.009 2.236.234 - - -

Modell 2010 ohne TSF 401 197.679 3.176.457 - - -

Modell 2018 ohne TSF 770 635.495 [10.692.431 - - -

Planfall 1: TSF AS Krefeld-Gartenstadt — AK Meerbusch

Modell 2010 mit TSF 42 21.272 338.980 2.837.477 2.590.147 11

Modell 2018 mit TSF 118 61.775 1.016.870 9.675.561 2.590.147 3,7

Planfall 2: TSF AS Krefeld-Oppum — AK Meerbusch

Modell 2010 mit TSF 221 77.931 1.242.387 1.934.070 1.122.397 1,7

Modell 2018 mit TSF 517 284.011 4.717.140 5.975.291 1.122.397 53

Tab. 3-23: Simulationsergebnisse fiir die Autobahn A 57 AS Krefeld-Gartenstadt — AK Meerbusch, Fahrt-

richtung Siad
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Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall: Gesamtstrecke

Empirie 2010 ohne TSF 803 125.831 1.880.252 - - -

Modell 2010 ohne TSF 417 339.485 5.022.702 - - -

Modell 2018 ohne TSF 829 1.200.246 |17.985.490 - - -

Planfall 1: TSF AK Meerbusch — AS Krefeld-Gartenstadt

Modell 2010 mit TSF 34 28.578 432.091 4.590.611 2.590.147 1,8

Modell 2018 mit TSF 82 78.084 1.195.448 |16.790.042 2.590.147 6,5

Planfall 2: TSF AK Meerbusch — AS Krefeld-Oppum

Modell 2010 mit TSF 498 329.989 4.882.986 139.716 1.122.397 0,1

Modell 2018 mit TSF 938 1.111.772 |16.658.711 1.326.779 1.122.397 1,2

Tab. 3-24: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 57 AK Meerbusch — AS Krefeld-Gartenstadt, Fahrt-

richtung Nord

3.14 A 57 AS KolIn-Bickendorf — AS Kdln-Longerich

Die Autobahn A 57 zwischen AS KoIn-Bickendorf und AS Koéln-Longerich ist seit Mai 2011 in
Fahrtrichtung Sid bereits mit einer tempordren Seitenstreifenfreigabe ausgerustet. Der vier-
streifig ausgebaute Querschnitt ist mit einem DTV von ca. 90.000 Kfz/d sehr stark belastet.
Aufgrund des geringen Abstands der Ein- und Ausfahrten der beiden Knotenpunkte wird fir die
Gegenrichtung eine dauerhafte Umnutzung des Seitenstreifens analysiert.

Durch die Umnutzung des Seitenstreifens zwischen AS Kdln-Bickendorf und AS Kdln-Longerich
in Fahrtrichtung Nord ist im Bezugsjahr 2018 ein Nutzen aus vermiedenen Zeitverlusten in
Hohe von ca. 3,4 Mio. € zu erwarten (vgl. Tab. 3-25). Die Ergebnisse der Modellrechnung
stimmen relativ gut mit den empirischen Werten tberein, wobei zu berlcksichtigen ist, dass die
Einschatzung des tatsachlichen Uberlastungsgeschehens nur auf den Daten eines einzigen
Querschnitts basiert und somit nur eine ungefahre Aussage ermoglicht. Aufgrund des mit 11,7
sehr hohen Nutzen-Kosten-Verhéltnisses und der einfachen Realisierbarkeit der Mal3hahme
wird eine zligige Umsetzung empfohlen.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne PSU 346 27.932 372.302 - - -

Modell 2010 ohne PSU 299 67.979 933.950 - - -

Modell 2018 ohne PSU 625 260.008 3.580.060 - - -

Planfall: Permanente Seitenstreifenumnutzung (PSU) AS Kéln-Bickendorf — AS Kéln-Longerich

Modell 2010 mit PSU 12 6.294 87.274 846.676 295.394 2,9

Modell 2018 mit PSU 18 9.101 125.724 3.454.336 295.394 | 11,7

Tab. 3-25: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A 57 AS Kdéln-Bickendorf — AS Kdéln-Longerich, Fahrt-

richtung Nord
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3.15 A 59 Dreieck KoIn-Porz — Dreieck St. Augustin-West

Die Autobahn A 59 zwischen Dreieck Kéln-Porz und Dreieck St. Augustin-West ist mit einem
DTV zwischen 75.000 und 95.000 Kfz/d sehr stark belastet. Mit Ausnahme des dreistreifigen
Abschnitts AS Koéln-Wahn — AS Flughafen — AD KdéIn-Porz in Fahrtrichtung Nord, auf dem der
Seitenstreifen dauerhaft umgenutzt ist, sind alle Richtungsfahrbahnen zweistreifig ausgebaut.
Die Analyse der verkehrlichen Wirkungspotenziale einer Seitenstreifenfreigabe erfolgt fur zwei
Varianten. Im Planfall 1 wird fur beide Fahrtrichtungen die Einrichtung einer durchgehenden
temporéaren Seitenstreifenfreigabe auf allen zweistreifigen Richtungsfahrbahnen untersucht. Im
Planfall 2 wird die Freigabe des Seitenstreifens nur auf dem hochst belasteten noérdlichen
Abschnitt zwischen Dreieck Kdln-Porz und AS Kéln-Flughafen in Fahrtrichtung Sid betrachtet.

In Fahrtrichtung Sud werden die empirisch ermittelten Zeitverluste durch das Modell sehr gut
abgebildet (Tab. 3-26), wahrend in Fahrtrichtung Nord die empirischen Werte eher iberschatzt
werden (Tab. 3-27). Der ermittelte Nutzen einer temporéaren Freigabe des Seitenstreifens auf
allen zweistreifigen Fahrbahnen (Planfall 1) ist mit 12,2 Mio. € in Fahrtrichtung Suad und 8,0
Mio. € in Fahrtrichtung Nord sehr hoch. In Fahrtrichtung Sud wird jedoch ein erheblicher Anteil
des Nutzens allein durch die Freigabe des Seitenstreifens auf dem Abschnitt zwischen Dreieck
KdIn-Porz und AS Kdaln-Flughafen erreicht. Vor dem Hintergrund des hohen Umsetzungsauf-
wands fur eine Seitenstreifenfreigabe auf der Gesamtstrecke zwischen Dreieck Kdln-Porz und
Dreieck St. Augustin-West kommt als kurzfristig realisierbare Mal3Bnahme in erster Linie eine
Seitenstreifenfreigabe zwischen Dreieck KéIn-Porz und AS Kdéin-Flughafen in Fahrtrichtung Sud
in Betracht. Dabei sollten eventuelle Wechselwirkungen mit den Vor- und Nachlaufen (ins-
besondere der AS Kdln-Flughafen) noch im Detail untersucht werden.

Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 888 212.535 3.135.235 - - -

Modell 2010 ohne TSF 459 213.707 3.082.533 - - -

Modell 2018 ohne TSF 1.222 892.107 |13.079.223 - - -

Planfall 1: TSF AD Kéln-Porz — AD St. Augustin-West

Modell 2010 mit TSF 27 30.058 435.263 2.647.270 2.271.025 1,2

Modell 2018 mit TSF 63 57.497 843.876 |12.235.347 2.271.025 54

Planfall 2: TSF AD KoIn-Porz — AS KdlIn-Flughafen

Modell 2010 mit TSF 353 161.905 2.333.551 748.982 439.064 1,7

Modell 2018 mit TSF 804 627.232 9.149.101 3.930.122 439.064 9,0

Tab. 3-26: Simulationsergebnisse fur die Autobahn A 59 AD KéIn-Porz — AD St. Augustin-West, Fahrtrichtung

Siud
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Szenario max. Stau- | Zeitverluste | Zeitkosten | Nutzen p.a. | Kosten p.a. | NKV
dauer [h] [Kfz - h] [€] [€] [€] [-]

Nullfall

Empirie 2010 ohne TSF 72 57.788 852.945 - - -

Modell 2010 ohne TSF 385 212.909 3.070.087 - - -

Modell 2018 ohne TSF 870 638.857 9.392.669 - - -

Planfall 1: TSF AD St. Augustin-West — AD Kdéln-Porz

Modell 2010 mit TSF 32 46.802 675.388 2.394.699 2.271.025 11

Modell 2018 mit TSF 61 90.947 1.335.900 8.056.769 2.271.025 3,5

Tab. 3-27: Simulationsergebnisse fir die Autobahn A 59 AD St. Augustin-West — AD KdIn-Porz, Fahrtrichtung

Nord
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4. Zusammenfassung und Empfehlungen

Die temporare oder dauerhafte Freigabe des Seitenstreifens fur den flieBenden Verkehr ist eine
effektive MaRnahme, um mit begrenztem Planungs- und Investitionsaufwand die Kapazitat hoch
belasteter Streckenabschnitte von Autobahnen zu erhthen. Im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung wurden fiir Autobahnabschnitte mit einer Gesamtlange von rund 270 Richtungs-
kilometern in Nordrhein-Westfalen die verkehrlichen Wirkungspotenziale einer Seitenstreifen-
freigabe analysiert. Unter Verwendung des makroskopischen Verkehrssimulationsmodells
KAPASIM wurde der bei einer Freigabe des Seitenstreifens zu erwartende Nutzen aus vermie-
denen Zeitverlusten quantifiziert und mit den einschlagigen Zeitkostenséatzen volkswirtschaftlich
bewertet. Die Simulationsrechnungen wurden sowohl auf der Grundlage der aus Daten von
Dauerzéahlstellen ermittelten Verkehrsnachfrage des Jahres 2010 als auch fir Prognosewerte
der Verkehrsnachfrage des Jahres 2018 durchgefiihrt. Das Jahr 2018 reprasentiert dabei
ungefahr den Durchschnitt der wahrend des mdglichen Nutzungszeitraums einer Seitenstreifen-
freigabe zu erwartenden Verkehrsnachfrage. Zur Validierung der Modellrechnungen wurden die
Simulationsergebnisse fir den Ist-Zustand im Jahr 2010 mit empirisch ermittelten Staudauern
und Zeitverlusten verglichen.

Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit wurde das Nutzen-Kosten-Verhéltnis der Einzelmaf3nah-
men ermittelt. Dazu wurden Kostenschatzungen fiur die Verstarkung des Seitenstreifens, den
Anbau von Beschleunigungs- bzw. Verzdgerungsstreifen und Nothaltebuchten, die Ertlichtigung
von Ingenieurbauwerken sowie fur die Telematikeinrichtungen bei einer temporéren Seitenstrei-
fenfreigabe durch den Auftraggeber bereitgestellt. Die Kostenschatzungen liegen dabei eher auf
der sicheren Seite. So wurde u.a. fir alle Investitionen eine einheitliche Nutzungsdauer von 10
Jahren angesetzt, obwohl bei den BaumalRhahmen auch deutlich langere Nutzungsdauern ge-
geben sein kénnen, sofern sie im Vorgriff auf einen spateren Ausbau durchgefihrt werden.

Im Ergebnis der Simulationsrechnungen konnte fur viele der untersuchten Streckenabschnitte
ein erheblicher verkehrlicher Nutzen der Seitenstreifenfreigabe ermittelt werden. Aufgrund des
Gesamtumfangs der untersuchten Streckenabschnitte ist daher fur eine Priorisierung der Ein-
zelmalRhahmen in erster Linie der Umsetzungsaufwand maRRgebend. In Abstimmung mit dem
Auftraggeber wurden daher die folgenden Abschnitte festgelegt, auf denen eine Seitenstreifen-
freigabe kurzfristig realisiert werden soll:

¢ A 3 zwischen Dreieck Ratingen-Ost und Kreuz Hilden, Fahrtrichtung Sid (temporéare Seiten-
streifenfreigabe, unterbrochen an der AS Mettmann),

e A 3 zwischen Kreuz Hilden und Kreuz Ratingen-Ost, Fahrtrichtung Nord (temporére Seiten-
streifenfreigabe, unterbrochen an der AS Mettmann),

e A 43 zwischen AS Herne-Eickel und AS Bochum-Gerthe / Kreuz Bochum, Fahrtrichtung Std
(durchgehende temporére Seitenstreifenfreigabe),

e A 46 zwischen AS Haan-Ost und Sonnborner Kreuz, Fahrtrichtung Ost (durchgehende tem-
porare Seitenstreifenfreigabe),

e A 52 zwischen Kreuz Neersen und AS Mdnchengladbach-Nord, Fahrtrichtung West (durch-
gehende temporare Seitenstreifenfreigabe),

e A 52 zwischen AS Moénchengladbach-Nord und Kreuz Neersen, Fahrtrichtung Ost (durch-
gehende temporare Seitenstreifenfreigabe),
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e A 57 zwischen AS Koéln-Bickendorf und AS Koéln-Longerich, Fahrtrichtung Nord (dauerhafte
Umnutzung des Seitenstreifens als durchgehender Verflechtungsstreifen).

A 57 AS Kéln-Bickendorf — AS KdIn-Longerich

A 52 AS Mdénchengladbach-Nord — AK Neersen

A 52 AK Neersen — AS Monchengladbach-Nord

A 43 AS Herne-Eickel — AS Bochum-Gerthe

A 46 AS Haan-Ost — AK Sonnborn

A 3 AK Hilden — AK Ratingen-Ost

HNKV 2010
NKV 2018

0123 456 7 8 91011121314
Nutzen-Kosten-Verhaltnis [-]

A 3 AK Ratingen-Ost — AK Hilden

Bild 4-1: Nutzen-Kosten-Verhéltnis der fir die kurzfristige Umsetzung vorgesehenen MalBnahmen bezogen
auf die Verkehrsnachfrage im Jahr 2010 und die prognostizierte Verkehrsnachfrage im Jahr 2018

Die kurzfristig umzusetzenden MalRBnhahmen umfassen eine Gesamtlange von rund 45 Rich-
tungskilometern (bezogen auf die Abstande der Knotenpunktmitten). In der Summe bewirken
die MalRnahmen eine Reduktion von Zeitverlusten in Hohe von ca. 0,6 Mio. Kfz - h (entspricht
ca. 9 Mio. € Zeitkosten) im Jahr 2010 bzw. ca. 2,3 Mio. Kfz - h (entspricht ca. 35 Mio. € Zeit-
kosten) im Jahr 2018. Die fur die einzelnen Malinahmen ermittelten Nutzen-Kosten-Verhalt-
nisse zeigt Bild 4-1.

Bei den o.g. Autobahnabschnitten handelt es sich um Engpdasse, bei denen die auftretenden
Uberlastungen im Wesentlichen auf die zu geringe Kapazitat der Strecke und nicht oder nur zu
einem geringen Teil auf Auswirkungen der angrenzenden Knotenpunkte zurtickzufiihren sind.
Die Freigabe des Seitenstreifens ist somit ein geeignetes Mittel, um die Kapazitatsdefizite zu
beseitigen. Darlber hinaus wurden mehrere Abschnitte identifiziert, auf denen die in der Reali-
tat auftretenden Uberlastungen zu einem erheblichen Teil im Zusammenhang mit dem Einfluss
von Knotenpunkten stehen. Dazu z&hlen insbesondere die folgenden Streckenabschnitte:

o A 4 zwischen Kreuz-KéIn-Gremberg und Kreuz KdéIn-Sid, Fahrtrichtung West (durchgehende
temporare Seitenstreifenfreigabe),

e A 40 zwischen Kreuz Duisburg und Kreuz Kaiserberg, Fahrtrichtung Ost (dauerhafte Um-
nutzung des Seitenstreifens als durchgehender Verflechtungsstreifen),

e A 42 zwischen Kreuz Herne und AS Herne-Crange, Fahrtrichtung West (dauerhafte Um-
nutzung des Seitenstreifens als durchgehender Verflechtungsstreifen),
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o A 44 zwischen AS Unna-Ost und Kreuz Dortmund/Unna, Fahrtrichtung West (temporére
Seitenstreifenfreigabe oder dauerhafte Seitenstreifenumnutzung)?,

e A 44 zwischen Kreuz Dortmund/Unna und AS Unna-Ost, Fahrtrichtung Ost (temporére
Seitenstreifenfreigabe oder Verlangerung der Seitenstreifenumnutzung bis AS Unna-Ost).

Fur diese Streckenabschnitte wére eine Freigabe des Seitenstreifens insbesondere dann sinn-
voll, wenn durch die Nutzung des Seitenstreifens im Zu- bzw. Ablauf der Knotenpunkte die Ein-
und Ausfadelungsvorgange zusatzlich verbessert werden kénnten. Ein diesbezlglicher Nutzen
lasst sich jedoch mit dem in der vorliegenden Untersuchung verwendeten makroskopischen
Simulationsmodell nicht beurteilen. Daher sind fur diese Abschnitte ggf. ergdnzende Unter-
suchungen mittels mikroskopischer Verkehrsflusssimulation erforderlich, um den verkehrlichen
Nutzen der MalRBnahmen detaillierter beurteilen zu kénnen.

Die Lage der Streckenabschnitte, auf denen eine temporare Seitenstreifenfreigabe oder eine
dauerhafte Umnutzung des Seitenstreifens mit hoher Prioritat realisiert werden soll, ist in Bild
4-2 dargestellt. In der Karte sind dartiber hinaus die Abschnitte gekennzeichnet, fir die in Ab-
hangigkeit von den Ergebnissen weiterer Untersuchungen eine Seitenstreifenfreigabe vor allem
zur Verbesserung des Verkehrsablaufs im Einflussbereich groRer Knotenpunkte sinnvoll sein
kann.

! Eine dauerhafte Umnutzung des Seitenstreifens zwischen AS Unna-Ost und Kreuz Dortmund/Unna ist
bereits geplant.
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(beide Fahrtrichtungen / eine Fahrtrichtung)

‘|, Umsetzung von weiteren Untersuchungen abhéngig
\Jl' (beide Fahrtrichtungen / eine Fahrtrichtung)
Seitenstreifenfreigabe in Betrieb bzw. in Umsetzung
(eine Fahrtrichtung)

Bild 4-2: Lage der Streckenabschnitte, auf denen die Realisierung einer Seitenstreifenfreigabe mit hoher
Prioritét vorgesehen bzw. von den Ergebnissen weiterer Untersuchungen abhéngig ist

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchung das hohe Potenzial
der Seitenstreifenfreigabe im Hinblick auf eine Reduzierung des Ausmal3es der Staus auf den
nordrhein-westfalischen Autobahnen. Die bereits in Umsetzung befindlichen sowie die fur eine
kurzfristige Realisierung vorgeschlagenen Maf3nahmen betreffen flnf der 25 grofiten Engpasse
des nordrhein-westfélischen Autobahnnetzes sowie zwei weitere Bereiche, in denen ohne die
Freigabe des Seitenstreifens zukinftig mit einem erheblichen Stauaufkommen zu rechnen
ware. Vorbehaltlich der Ergebnisse erganzender Untersuchungen kommen darliber hinaus
mittelfristig weitere MalRnahmen fur eine Umsetzung in Betracht.
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