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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung

Die A 7 erflllt eine wichtige Verbindungsfunktion fir den Fernverkehr in Deutschland und im
europaweiten Verkehr. Zudem ist sie fir den regionalen Verkehr im Innenstadtbereich von
Hamburg sehr bedeutsam. Die Verkehrsbelastung zwischen dem Elbtunnel und dem
Autobahndreieck Nordwest ist sehr hoch. Hinzu kommt intensiver ein- und ausfahrender sowie
verflechtender Verkehr der dicht aufeinander folgenden Ein- und Ausfahrten.

Um diesen Ansprichen auch mit steigender Verkehrsnachfrage in der Zukunft gerecht zu
werden, soll der Autobahnabschnitt nordlich des Elbtunnels bis zum Autobahndreieck Nordwest
in den nachsten Jahren um einen Fahrstreifen pro Richtung erweitert werden.

Ein erster Vorentwurf wurde von Dorsch-Consult (2004), auf Grundlage einer Verkehrs-
prognose von SSP-Consult, entwickelt. Dieser Vorentwurf wurde durch Trapp (2008) hinsicht-
lich der zu erwartenden Verkehrsqualitat in Anlehnung an die Methodik des HBS geprift. Dabei
wurde festgestellt, dass der Verkehr auch nach dem Ausbau nicht zufriedenstellend abgewickelt
wird. Daraufhin entwickelte Trapp (2008) einen neuen Plan flir die Anzahl der Fahrstreifen und
deren Anordnung, bei dem eine héhere aber immer noch nicht ausreichende Verkehrsqualitat
nach einem Verfahren in Anlehnung an das HBS 2001 erreicht wird. Die Grundlage dieser
Berechnungen war eine Verkehrsprognose von SSP-Consult. Diese wurde von der PTV AG auf
der Grundlage der Bundesverkehrsprognose 2025 fortgeschrieben.

Im Verlauf der Untersuchungen stellte sich heraus, dass aufgrund der engen Knotenpunkt-
abstande nicht mehr von unabhangigen Knotenpunkten im Zuge der A7 gesprochen werden
kann. Eine Berechnung nach der aus dem HBS 2001 abgeleiteten Methode ist somit nicht mehr
anwendbar. Es soll deshalb mit Hilfe der mikroskopischen Simulation der Verkehrsablauf
untersucht werden.

In der vorliegenden Untersuchung entstand in zwei Untersuchungsabschnitten eine
Konstellation von durchgehenden Fahrstreifen sowie Ein- und Ausfahrten, die geeignet ist, bei
der prognostizierten Verkehrsentwicklung auch in den Spitzenstunden die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs D nach HBS 2001 in allen Abschnitten bei der prognostizierten Verkehrs-
belastung zu erreichen.

Diese Untersuchung teilt sich in vier aufeinander aufbauende alternative Lésungen auf: In
einem ersten Planfall A wird ein Vorschlag von Seiten der DEGES simuliert (vgl. Anhang 1).
Aufbauend auf diesen Simulationsergebnissen wird der Vorschlag verbessert und in einem
zweiten Planfall B dargestellt. Auf der Grundlage des Planfalls B hat das Land Hamburg
anschlieliend nach Méglichkeiten gesucht, den Aufwand in finanzieller Hinsicht und hinsichtlich
des Eingriffs in die umgebenden Strukturen zu vermindern. Daraus ist ein geandertes Konzept
fur die Verkehrsfihrung entstanden (Planfall C; vgl. Anhang 2). Diese geanderte Losung hat
ebenfalls eine Simulation durchlaufen und sie wurde hinsichtlich ihrer verkehrstechnischen
Funktionsfahigkeit untersucht. Hieraus wurde ein abschlieliender vierter Planfall D entwickelt
(vgl. Anhang 3).

Zusatzlich soll fur Planfall C gepriuft werden, nach welchem Konzept die Verringerung des
Querschnitts von vier auf drei Fahrstreifen am sinnvollsten vorgenommen werden sollte.
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Eine detaillierte Betrachtung der Planfélle A und B findet sich im Schlussbericht der
vorangegangenen Untersuchung (Brilon e.a. 2009). Die Planfélle C und D bilden den
Schwerpunkt dieses Berichts.

1.2 Untersuchungsmethodik - Mikroskopische Simulation
1.2.1 Grundlagen

Bei der mikroskopischen Simulation als Analysemethode fur die zu erwartende Qualitat des
Verkehrsablaufs wird der Verkehrsfluss durch die Berechnung des Verhaltens der einzelnen
Fahrer und Fahrzeuge modelliert. Die Spannweite des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer wird
in mdglichst realitatsnaher Weise und unter Beachtung der auftretenden Streuungen durch
statistisch verteilte Parameter bertcksichtigt. Die Reaktion der Fahrer auf die jeweilige
Verkehrssituation wird durch Regeln, die sich als realitadtsnah erwiesen haben, abgebildet. In
diesen Regeln wird nicht nur auf das unmittelbare Umfeld des Fahrzeugs reagiert. Zusatzlich
spielen die weiter gehenden Absichten des Fahrers eine Rolle (z.B. wenn die angestrebte
Ausfahrt noch weit entfernt ist, besteht ein geringerer Drang nach rechts zu wechseln). Dabei
spielen die Verkehrsregeln nach der Strallenverkehrsordnung zwar eine Rolle. Aber sie werden
nur in dem MalRe beachtet, wie das auch im wirklichen Verkehrsablauf zu beobachten ist. Fir
alle Fahrzeuge wird in jeder 1/10-tel Sekunde die Verkehrssituation erfasst und daraus werden
die notwendigen Entscheidungen hergeleitet. Entsprechend dieser Entscheidungen werden alle
Fahrzeuge so weiterbewegt, dass daraus die Verkehrssituation zum nachsten Zeitschritt (also
0,1 s spater) eintreten wird.

Dadurch lassen sich insbesondere auch Verkehrssituationen, die bei engen Knotenpunki-
abstanden entstehen, beurteilen. Hier kommt das mikroskopische Simulationsprogramm
BABSIM zum Einsatz, das am Lehrstuhl des Auftragnehmers im Auftrag der BASt
(Bundesanstalt fir Strallenwesen) speziell fir den Verkehr auf deutschen Autobahnen
entwickelt und kalibriert wurde (Brilon e.a. 2005). Es wurde nachgewiesen, dass der
Verkehrsablauf auf zwei- sowie mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen und an ein- und
mehrstreifigen Ein- und Ausfahrten mit dem Simulationsprogramm realitdtsnah nachgebildet
wird (Brilon, Betz 2007). Nach der Entwicklungsphase ist das Modell verschiedentlich fir
Untersuchungen in der Praxis eingesetzt worden. Die dabei gewonnenen Erfahrungen und
Modellverbesserungen flie3en in die hier vorgelegte Untersuchung ein.

Zur Anpassung an Ortliche Besonderheiten ist eine Kalibrierung des Modells mit lokal
gewonnenen Daten sinnvoll. Die Kalibrierung aus der vorangegangenen Untersuchung (Brilon
e.a. 2009) wird hier ibernommen. In jeder Fahrtrichtung wurde eine Vorlaufstrecke (= simulierte
ebene Strecke ohne Anschlussstelle) von ca. 2 km eingerichtet. Dadurch kann sich der Verkehr
nach der Erzeugung am Startpunkt auf der Vorlaufstrecke zunachst ordnen. AuRerdem kann so
ein méglicherweise weitreichender Rickstau festgestellt werden.

An den Ein- und Ausfahrten sind, mit Ausnahme der Rampen zur A23, in der Realitat
Lichtsignalanlagen (LSA) vorhanden. Diese Lichtsignalanlagen sind teilweise mit verkehrs-
abhangigen Steuerungen ausgestattet. Komplizierte verkehrsabhangige Steuerungen kénnen in
BABSIM wegen der Spezialisierung auf den Autobahnverkehr nicht umgesetzt werden. Es
wurde jedoch die Funktion einer festzeitgesteuerten Lichtsignalsteuerung im Programm
realisiert. So kénnen an den Einfahrten Fahrzeugpulks ins System gespeist werden. Diese
einfahrenden Pulks fihren zu besonderen Verkehrssituationen an den Einfahrten. Dieses
Verhalten kann mit der Erweiterung des Simulationsprogramms auch in der Simulation
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realistisch dargestellt werden. Ebenso kann ein eventueller Rickstau auf die Autobahn, der von
der Signalanlage ausgeht, nachgebildet werden.

Fir alle Planfalle wurden zunachst die LSA-Steuerungen aus dem Bestandsnetz ibernommen.
An drei LSA (Ausfahrt Stellingen und Schnelsen-Nord in Fahrtrichtung Nord und Ausfahrt
Stellingen in Fahrtrichtung Sid) reichten die bestehenden Freigabezeiten flir den
prognostizierten Verkehr nicht aus, um auf der Autobahn einen rickstaufreien Zustand zu
realisieren. Es werden deshalb die Freigabezeiten ermittelt, die erforderlich sind, um einen
Ruckstau auf die Autobahn zu verhindern.

1.2.2 Durchfiihrung der Simulation

Zum Vergleich der einzelnen Planfalle werden g-v-Diagramme (= grafische Darstellung der
Abhangigkeit der mittleren momentanen Geschwindigkeit in km/h von der Verkehrsstarke in
Kfz/h) herangezogen. Die g-v-Diagramme kennzeichnen auf einen Blick die Qualitat des
Verkehrsablaufs auf einem Autobahnabschnitt. g-v-Diagramme werden in dieser Untersuchung
jeweils flir mehrere Querschnitte ermittelt. Alle Abschnitte der A7 zwischen zwei
Anschlussstellen werden jeweils durch mindestens einen Querschnitt reprasentiert. Die
maflgebenden Querschnitte liegen an denselben Stellen wie die heute vorhandenen
automatischen Messstellen (vgl. Anhang 4).

Fir jeden Planfall werden die Ganglinien der Verkehrsnachfrage vorgegeben (vgl. Absatz 3).
Zuerst wurde diese Verkehrsnachfrage proportional so gesteigert, dass an allen Querschnitten
der A7 die Kapazitat erreicht oder zeitweise Uberschritten wurde (Schritt 1). Erkennbar ist dies
an erheblichen Einbriichen in der Geschwindigkeit. Aus den so entstandenen g-v-Diagrammen
fur alle ausgewerteten Querschnitte (dargestellt durch pink-farbige Rauten in den Bildern in
Absatz 6ff sowie Anhang 10ff) wurde die Kapazitat des jeweiligen Streckenabschnitts
abgelesen.

AnschlieRend wurden die jeweils prognostizierten Ganglinien der Verkehrsnachfrage in der
Morgen- und der Nachmittagsspitze simuliert (Schritt 2). Um eine gewisse Streuung zu
erreichen und um aulergewohnliche Verkehrszustande (Ausreier) zu erkennen, wird jeder
Planfall durch finf Simulationslaufe untersucht. Diese Simulationslaufe werden jeweils mit einer
anderen Startzufallszahl gestartet, sodass sich bei jedem Lauf andere Verkehrskonstellationen
einstellen. Die daraus resultierenden Punkte im g-v-Diagramm sind in Abschnitt 6ff. durch blaue
Quadrate dargestellt. In dem dabei abgedeckten Bereich der Verkehrsstarke sind die g-v-
Diagramme aus Schritt 1 und 2 naturgemafl im Wesentlichen (bis auf zufallsbedingte geringe
Unterschiede) deckungsgleich.

Die Verkehrsstarke an der Obergrenze der g-v-Diagramme aus Schritt 2 wird ins Verhaltnis zu
der nach Schritt 1 ermittelten Kapazitat gestellt. So ergibt sich der Auslastungsgrad. Dieser wird
mit den Festlegungen nach HBS (vgl. Tab. 1-1) verglichen, um daraus die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs (QSV) nach HBS 2001 zu ermitteln.

In einigen Fallen wird mit Hilfe des Auslastungsgrades eine QSV berechnet, die im praktischen
Verkehrsablauf nicht beobachtet werden kann. Anzeichen fiir eine solche Uberschreitung sind
lang andauernde Zusammenbriiche, die in der ermittelten QSV nicht auftreten dirften. In
diesem Fall muss die QSV abweichend von der berechneten QSV auf eine dem Verkehrsablauf
angepasste Stufe herabgesetzt werden (z.B. bei einem Auslastungsgrad von 0,96 auf QSV F
anstelle der berechneten QSV E).
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Qsv Auslastungsgrad a [-]
A <0,30
B <0,55
C <0,75
D <0,90
E <1
F -

Tab. 1-1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach dem HBS 2001

Es muss betont werden, dass alle Punkte des g-v-Diagramms jeweils den Verkehrszustand —
gemittelt Gber 5 Minuten — reprasentieren. Die in Schritt 1 festgestellten Kapazitaten dirfen also
keinesfalls mit Verkehrsstarken verwechselt werden, die Uber eine ganze Stunde aufrecht
erhalten werden kénnen. Zur Umrechnung hat sich als Faustformel bewahrt:

C

mit
Cso imuten = Kapazitat aus 1-Stunden-Intervallen [Kfz/h]
Cs vimuten = Kapazitat aus 5-Minuten-Intervallen [Kfz/h]

Die Konzentration auf Zeitintervalle der Dauer von 5 Minuten (anstelle von 1 h) ist notwendig,
damit auch vorlbergehende Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs erkannt werden.
Verschiedene wissenschaftliche Untersuchungen haben dies als sinnvollen Kompromiss
zwischen sehr kurzen Intervallen (z.B. 1 Minute) und 1 h festgestellt. Deswegen ist die
Verwendung von 5-Minuten-Intervallen bei derartigen Untersuchungen gebrauchlich.

Aulder den g-v-Diagrammen werden bei der Simulation auch ausgewertet:
= Zeitraume, wahrend derer die Strecke Uberlastet ist,
= Reisezeiten zwischen allen Quellen und Zielen

Bei jedem Simulationslauf wird eine halbe Stunde Vor- und Nachlauf simuliert, die nicht in die
Simulationsergebnisse eingehen.

1.2.3 Kalibrierung

Das mikroskopische Simulationsmodell BABSIM wurde in der Entwicklung bereits fur typische
Verkehrssituationen auf Autobahnen kalibriert (Brilon e.a. 2005, Harding 2007). Im Falle dieser
Untersuchung sind jedoch vor Ort gewonnene Daten Uber den Verkehrsablauf verfiigbar, die fir
die méglichst genaue drtliche Anpassung des Simulationsmodells verwendet werden kénnen.

Zur Kalibrierung des Simulationsmodells wurde das Bestandsnetz (vgl. Bild 2-1) simuliert.
Anhand der in Kapitel 3 ermittelten Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage wurden realistische
Verkehrsstarken ins System eingespeist. Zur Ermittlung der Kapazitatsgrenzen werden diese
Verkehrsstarken auBerdem schrittweise so erhoht, dass eine Uberlastung simuliert werden
kann, um die Kapazitatsgrenzen zu erkennen.
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Zur Bewertung der Glte der Kalibrierung werden die g-v-Diagramme der Messwerte auf der
Hauptfahrbahn mit den Simulationsergebnissen verglichen. Im Fall dieses Untersuchungs-
gebietes mussen sehr viele verschiedene Streckenabschnitte untersucht werden. Deswegen ist
es auch notwendig, die Kalibrierung auf jedem dieser Streckenabschnitte durchzufiihren. Es
wurde durch Versuche mit verschiedenen Werten fir die Parameter des Modells eine mdglichst
gute Anpassung an alle g-v-Diagramme aus den vorhandenen Zahistellen gesucht. Das
Ergebnis flr den Parametersatz, der fir die gesamte Strecke verwendet wurde, ist in Tab. 1-3
dargestellt. Zum Verstandnis der Parameter wird auf Harding (2007) verwiesen.

Der Bereich des Elbtunnels in Fahrtrichtung Stden erforderte eine gesonderte Behandlung. Die
Kapazitat liegt mit ca. 3000 Kfz/h (in 1-Stunden-Intervallen) deutlich unter den Werten nach
HBS 2001. Hier wurde anhand der von Lemke (2000) berichteten g-v-Diagramme kalibriert, weil
aktuelle Daten aus den automatischen Messgeraten dem Gutachter nicht vorlagen. Im
Elbtunnel wenden die Fahrer offensichtlich eine andere Verhaltensweise an als auf der offenen
Strecke. Deswegen sind hier zwei Parameter besonders angepasst worden. Dies betrifft
vornehmlich die Abstandshaltung (Parameter “Zeitlicke®). Die fur den Elbtunnel geanderten
Parameter kdnnen aus Tab. 1-3 enthommen werden.

Das Ergebnis der Kalibrierung kann in Anhang 6 betrachtet werden. Hier sind in blauer Farbe
die Messdaten dargestellt, die aus den heute vorhandenen Messgeraten ermittelt wurden. Zum
Vergleich sind in pink die Simulationsergebnisse dargestellt. Es ergeben sich im Wesentlichen
Ubereinstimmungen zwischen beiden Punktewolken. Allerdings gibt es auch einige merkbare
Unterschiede. Diese betreffen im Wesentlichen die Geschwindigkeiten im synchronisierten
Verkehr — also nach dem Zusammenbruch, in dem semi-stabilen Bereich zwischen flieRendem
Verkehr und volligem Stau. Dabei weist z.B. der MQ 11 in der Realitdt einen vollig
ungewodhnlichen Verlauf: der synchronisierte Verkehr unterscheidet sich fast gar nicht vom
flieRenden Verkehr. Dieses ungewdhnliche Verhalten, das sich ansonsten bei Messdaten nicht
zeigt, wird offenkundig von BABSIM nicht nachgebildet. Zutreffend ist aber: Im Bereich des
flieRenden Verkehrs wird mit dem Programm zusammen mit den ermittelten Parametern der
Verkehrsfluss an allen Stellen sehr gut wiedergegeben. Vor allem sind die Grenzen des
Zusammenbruchs vom flieRenden in den synchronisierten Verkehr weitestgehend identisch.
Dies ist entscheidend fir die Realitatsnahe der Ergebnisse.

Im Simulationsmodell werden fiir die Bestimmung der Wunschgeschwindigkeiten der Fahrzeuge
statistische Verteilungsfunktionen zugrunde gelegt. Zur Berlcksichtigung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten wurden die in Tab. 1-2 dargestellten Mittelwerte und Standard-
abweichungen der Verteilungsfunktionen der Wunschgeschwindigkeiten festgelegt.

Pkw Lkw

M o M o

Streckenabschnitt [km/h] [km/h] [km/h] [km/h]
Hauptfahrbahn: v,,=120 km/h 135 20 92 7
Hauptfahrbahn: v,,=100 km/h 115 20 87 7
Hauptfahrbahn: v,,=80km/h 100 20 70 7

Hauptfahrbahn: v,,=60km/h +
Ein- und Ausfahrten, 65 15 60 5
StadtstralRen

Tab. 1-2:

Wunschgeschwindigkeiten der Fahrzeuge in BABSIM
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Tab. 1-3:

Absicht Parameter Einheit |Einstellung
traegheitAbstandHalten [-] 1
Zeitluecke (gesamtes Netz) [s] 0,30
Abstand halten Zeitluecke (Elbtunnel) [s] 0,70
troedelwahrscheinlichkeit [-] 1,0
troedelzeit [s] 3
traegheitUeberholen [-] 1
traegheitUeberholenFahrstreifen1 [-] 0,5
Uberholen traegheitUeberholenFahrstreifen2 [-] 0,1
distanzFahrstreifeneinzug [m] 500
Ungeduld [m/s] 20
traegheitRechtsfahrgebot [-] 0,1
Rechtsfahrgebot distanzFahrstreifen.sut.)tralftion [m] 1500
toleranzGeschwindigkeit [km/h] 60
toleranzRelativgeschwindigkeit m/s] 5
minTC [s] 2
Seitenabstand maxTC [s] 4
toleranzHintenLinks [-] 2,5
traegheitRouteFolgen [-] 1
distanzNormierung [m] 1000
interaktionsschwelleLinks [m] 500
interaktionsschwelleRechts [m] 300
komfortdistanz [m] 1000
Route folgen kritischeZeitlueckeLinks [s] 5
kritischeZeitlueckeRechts [s] 8
ey | m | s
unters’[(lgﬁ)l:lrjﬁigghwelle [m] 750
traegheitUnterstitzen [-1 1
Unterstiitzen minimalGeschwindigkeit [m/s] 1
maximaleBremsverzoegerung [m/s?] -1

Parametereinstellungen fiir das Fahrverhalten in BABSIM
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2 Definition des Untersuchungsgebietes

Der zu untersuchende Streckenabschnitt der A7 liegt zwischen der Landesgrenze nach
Schleswig-Holstein und dem Elbtunnel. Die Autobahn wird mit allen Aus- und Einfahrten
zwischen den Autobahnkilometern 144+026 und 155+650 bertcksichtigt. AuRerdem gehdrt das
Portal zum Elbtunnel zum Untersuchungsgebiet. In Fahrtrichtung Stiden wird auch der gesamte
Elbtunnel in die Untersuchungsstrecke einbezogen, um Engpasse, die von dieser Strecke auf
den offenen Abschnitt der A7 zuriick wirken konnten, zu erkennen. Betrachtet wird dabei nur
der Steuerungszustand, in dem zweimal zwei Fahrstreifen im Elbtunnel in Fahrtrichtung Sid zur
Verfligung stehen. Das Untersuchungsgebiet ist mit allen Ein- und Ausfahrten im heutigen
Zustand (bei vélliger Offnung des Elbtunnels) schematisch in Bild 2-1 dargestellt.

Im Untersuchungsgebiet ist die Grundversorgung der zuldssigen Geschwindigkeit der
Streckenbeeinflussungsanlage (SBA) 100 km/h. Lediglich an den Randern des Unter-
suchungsgebietes sind andere zulassige Hochstgeschwindigkeiten geschaltet. So gilt in
Fahrtrichtung Nord ab der AS Schnelsen eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 120 km/h. In
Fahrtrichtung Sid ist vor der AS Schnelsen-Nord 120 km/h geschaltet. Stidlich der AS Bahren-
feld (vor der Tunneleinfahrt und im Elbtunnel) wird im Grundzustand der Steuerung eine zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h geschaltet. Die genaue Abgrenzung ist in Anlage 5
beschrieben.

=(NK

VL ), S, S, ST, e &

d
al

I e e N

Schnelsen
Schnelsen
AD-
Nordwest
Stellingen
Volkspark
Bahrenfeld
Othmarschen
Elbtunnel

Nord

Bild 2-1:  Systemskizze des Untersuchungsgebietes (heutiger Zustand)

Im weiteren Verlauf der Untersuchungen wird das Untersuchungsgebiet in die beiden Fahrt-
richtungen aufgeteilt. Die beiden Fahrtrichtungen werden getrennt betrachtet, weil sie
unabhangig voneinander funktionieren.

An den Ein- und Ausfahrten werden die Bezeichnungen der Quellen und Ziele aus Grinden der
Ubersichtlichkeit vereinfacht. So haben die Ein- und Ausfahrten jeweils nur eine Quell- und eine
Zielbezeichnung. Im Simulationsmodell sind dort allerdings teilweise bis zu vier Quellen oder
Ziele (Rechts- und Linksabbieger) vorhanden. Dies fuhrt in Fahrtrichtung Nord zu 16 Quellen
und 21 Zielen und in Fahrtrichtung Sid zu 18 Quellen und 22 Zielen. Die Quell- und
Zielbezeichnung der beiden Fahrtrichtungen sind im Folgenden dargestellt.
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Fahrtrichtung Sid

In beiden Fahrtrichtungen wurden die Quellen und Ziele zur besseren Ubersichtlichkeit mit
Kirzeln bezeichnet. Diese Bezeichnungen sind fir die Fahrtrichtung Sid in Tab. 2-1 aufgelistet.
Sie sind in Bild 2-2 in einer Systemskizze dargestellt.

Bezeichnung Quelle / Ziel

Q1 Autobahn von Flensburg

Q2 Einfahrt Schnelsen-Nord

Q3 Einfahrt Schnelsen

Q4 Einfahrt AD-Nordwest

Q5 Einfahrt Stellingen

Q6 Einfahrt Volkspark

Q7 Einfahrt Bahrenfeld

Q8 Einfahrt Othmarschen

Z1 Ausfahrt Schnelsen-Nord

Z2 Ausfahrt Schnelsen

Z3 Ausfahrt AD-Nordwest

Z4 Ausfahrt Stellingen

Z5 Ausfahrt Volkspark

Z6 Ausfahrt Bahrenfeld

z7 Ausfahrt Othmarschen

Z8A Autobahn in Richtung Hannover (rechter Tunnel)
Z8B Autobahn in Richtung Hannover (linker Tunnel)

Tab. 2-1:  Ubersicht der Bezeichnungen der Quellen und Ziele in Fahrtrichtung Siid

Autobahn von
Flensburg

Autobahn nach

Hannover

——

Schnelsen
Schnelsen

Nord

AD-

iZ8A

NN N =~/ N N/ N

@@ @ @@ @) @@

Nordwest
Stellingen
Volkspark

Bahrenfeld
Othmarschen

Bild 2-2: Systemskizze der Quellen und Ziele in Fahrtrichtung Siid (heutiger Zustand)




A7 Hamburg — Mikrosimulation Seite 12

Fahrtrichtung Nord

Die Fahrtrichtung Nord wird unabhangig von der Fahrtrichtung Std untersucht. In Tab. 2-2 sind
die Bezeichnungen der Quellen und Ziele in Fahrtrichtung Nord angegeben. Auch hier werden
sie in Bild 2-3 zur Ubersichtlichkeit mit der Fahrstreifenanzahl dargestellt.

Bezeichnung Quelle / Ziel

Q1A Autobahn von Hannover (rechter Tunnel)
Q1B Autobahn von Hannover (linker Tunnel)
Q2 Einfahrt Othmarschen

Q3 Einfahrt Bahrenfeld

Q4 Einfahrt Volkspark

Q5 Einfahrt Stellingen

Q6 Einfahrt AD-Nordwest

Q7 Einfahrt Schnelsen

Q8 Einfahrt Schnelsen-Nord

Z1 Ausfahrt Othmarschen

Z2 Ausfahrt Bahrenfeld

Z3 Ausfahrt Volkspark

Z4 Ausfahrt Stellingen

Z5 Ausfahrt AD-Nordwest

Z6 Ausfahrt Schnelsen

Z7 Ausfahrt Schnelsen-Nord

Z8 Autobahn in Richtung Flensburg

Tab. 2-2:  Ubersicht der Bezeichnungen der Quellen und Ziele in Fahrtrichtung Nord

Autobahn nach Autobahn von
Flensburg Hannover

@@ @eE) @ @ @ @@ @@

“Jk T N/ A SV g

A

C

C -— C °© o
o) S 7 o) ~ > <
0 0 ¢ @] = = Q
E-E c |-E = (7] 9 @©
F S-S s =
wn 2 1%5) o0 s
> o)

Bild 2-3: Systemskizze der Quellen und Ziele in Fahrtrichtung Nord (heutiger Zustand)
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3 Datengrundlage

3.1 Ganglinien der Verkehrsnachfrage

Vom Auftraggeber wurden die Daten der Dauerzahlstellen auf der A7 in 5-Minuten-Intervallen
zur Verfligung gestellt. In anderen Untersuchungen, in denen das Berechnungsverfahren nach
HBS 2001 angewendet wird, sind 1-Stunden-Intervalle ausreichend. Das HBS zieht fir die
Bewertung der Verkehrsqualitat nur Stundenwerte heran. Fir die mikroskopische Simulation ist
diese Genauigkeit jedoch nicht ausreichend. Als Eingangsdaten in die mikroskopische
Simulation werden die Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage in 15-Minuten-Intervallen fir
jeden Einzeltag ermittelt. Durch diese gewahlte Intervalldauer werden die periodischen
Schwankungen der Verkehrsnachfrage realistisch erfasst, zufallige verkehrsbedingte
Schwankungen jedoch weitgehend ausgeglichen. Diese Zufalligkeiten entstehen im
Simulationsmodell selbst durch die stochastische Nachbildung des Verkehrsablaufs. Die Daten
der Einzeltage wurden schliel3lich gemittelt, um eine breitere Datenbasis zu erhalten.

Aus diesen Daten werden die Tagesganglinien und g-v-Diagramme fir die malRgebenden
Querschnitte auf der Hauptfahrbahn und in den Einfahrten berechnet.

Fir die Ermittlung der reprasentativen Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage wurden 9
Wochen ausgewahlt. Fir die Auswahl dieser Tage wurden folgende Kriterien zugrunde gelegt:

o nur Werktage: Dienstags bis Donnerstags

e nur Tage aulierhalb der Ferienzeiten in Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-
Holstein

o kein Frost (Wintermonate)
o Vollstandigkeit der vorliegenden Daten

Aufgrund dieser Kriterien wurde eine Auswahl von neun Wochen aus dem Jahr 2007 getroffen.
Dies waren die Kalenderwochen 17, 23, 36, 37, 38, 39, 41, 46 und 47. Die Daten dieser
Wochen wurden ausgewertet und einzelne fehlerhafte Datensatze gel6scht. Eine
Mittelwertbildung dieser Daten war gerechtfertigt, da die Streuung der ausgewahlten Ganglinien
relativ gering war. Die Montage und Freitage wurden nicht in die Auswertung mit einbezogen,
da an diesen Tagen sehr viele Fehler in den Daten festgestellt wurden. Aul3erdem konnten
keine Unterschiede in den Tagesganglinien im Vergleich zu den anderen Tagen festgestellt
werden.

Die Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage an den acht Quellen fir die beiden Fahrtrichtungen
sind in Bild 3-1 und Bild 3-2 dargestellt. An den Quellen des Systems auf der Hauptfahrbahn
wurden vereinzelt Staus festgestellt. Diese traten jedoch nicht systematisch zu jeder
Spitzenstunde auf. Deshalb kann angenommen werden, dass die Verkehrsnachfrage die
Kapazitat nicht Uberschreitet und somit auch die reale Verkehrsnachfrage darstellt. An den
Einfahrten auf die Hauptfahrbahn wurden keine Geschwindigkeiten aufgezeichnet.
Verkehrszusammenbriche kénnen hier also nicht festgestellt werden.

In Bild 3-1 und Bild 3-2 stellen sich relativ deutliche Spitzenstunden der Verkehrsnachfrage
heraus. In Fahrtrichtung Sud ist eindeutig die Morgenspitze héher belastet. Die Verkehrs-
nachfrage am Abend ist im Vergleich dazu eher gering. In der Fahrtrichtung Nord ist die
Verkehrsbelastung morgens und abends sehr hoch. Deswegen werden hier beide Spitzen
betrachtet. Der morgendliche Untersuchungszeitraum liegt zwischen 5:00 und 10:00 Uhr. Am
Abend werden zwischen 14:30 und 19:30 Uhr die héchsten Verkehrsbelastungen erreicht.
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Bild 3-1: Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage und Simulationszeitrdume (in rot) in Fahrtrichtung Siid
[15-Minuten-Intervalie]
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Bild 3-2: Tagesganglinien der Verkehrsnachfrage und Simulationszeitraume (in rot) in Fahrtrichtung Nord
[15-Minuten-Intervalle]
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3.2 Quell-Zielbeziehungen im Analysezustand

Fir die Verkehrsprognose wurde von der PTV AG (Karlsruhe) zunachst das Analysenetz in
einem VISUM-Netz erstellt. Aus dieser VISUM-Datei kénnen die DTV-Werte der Quell- Ziel-
beziehungen aller Ein- und Ausfahrten im Analysezustand gewonnen werden (Tab. 3-1 und
3-2). Die Aufteilung in Pkw und Lkw geht aus Anlage 8 hervor.

21 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8A Z8B |Summe
Q1 7264 3850 1640 4411 1588 1482 889 7078 9105 | 37309
Q2 61 7285 1416 1792 2905 1614 2466 | 2562 | 20101
Q3 2212 1150 876 838 700 1305 1904 8985
Q4 13754 | 4329 1943 1246 4384 5798 | 31455
Q5 744 1977 1476 3283 | 4221 | 11701
Q6 571 485 1013 1971 4041
Q7 752 5759 6185 | 12696
Q8 8488 8488
Summe| 7264 3911 | 11137 | 20731 | 9329 9717 7163 | 33777 | 31746

Tab. 3-1:  Fjj-Matrix in Fahrtrichtung Sud [Kfz/ Werktag]

21 Z2 Z3 Z4 Z5 26 z7 Z8 Summe
Q1A 8554 5475 1318 3025 4055 1481 3450 6663 34021
Q1B 6216 1906 4430 6036 1225 2031 9420 31263
Q2 1004 610 1610 2282 573 1664 992 8736
Q3 604 3143 1131 738 2820 1062 9498
Q4 1236 2316 760 1812 931 7055
Q5 17622 1771 1749 5011 26154
Q6 1764 8564 2067 12395
Q7 395 5047 5442
Q8 6247 6247
Summe | 8554 12695 4438 13444 | 33443 8312 22487 | 37439

Tab. 3-2:  Fjj-Matrix in Fahrtrichtung Nord [Kfz/ Werktag]

3.2.1 Ganglinien der Quell-Zielbeziehungen in der Analyse

Die DTV-Werte gehen nach einer Uberlagerung mit den Tagesganglinien als Eingangsdaten in
die Simulation ein. Dazu wurden die Verkehrsstarken an den Quellen entsprechend den
Anteilen der Fj-Matrix, die in der Umlegung durch PTV ermittelt wurden, festgelegt. Die Anteile
der Zielverkehre am Quellverkehr sind in Tab. 3-3 und Tab. 3-4 dargestellt.

Die Tagesganglinien aus Bild 3-1 und Bild 3-2 wurden mit diesen Werten multipliziert. So
entstanden jeweils 36 Ganglinien in Fahrtrichtung Sid und Nord. Aul3erdem wurden die Quellen
und Ziele jeweils noch in die verschiedenen Fahrtrichtungen an den Anschlussstellen unterteilt.
So entstanden in Fahrtrichtung Sud 18 Quellen und 21 Ziele und in Fahrtrichtung Nord 16
Quellen und 21 Ziele. Insgesamt entstanden so in beiden Fahrtrichtungen 352 Tagesganglinien.
Der Ubersicht wegen sind hier nur die Anteile der Ganglinien zu den verschiedenen Oberzielen
(Z1 bis Z8 im Sinne von Bild 2-2 und 2-3) dargestellt (Tab. 3-3 und 3-4).
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21 z2 Z3 Z4 Z5 Z6 7 Z8A Z8B | Summe
Q1 0,195 | 0,103 | 0,044 | 0,118 | 0,043 | 0,040 | 0,024 | 0,190 | 0,244 1,00
Q2 0,003 | 0,362 | 0,070 | 0,089 | 0,145 | 0,080 | 0,123 | 0,127 1,00
Q3 0,246 | 0,128 | 0,097 | 0,093 | 0,078 | 0,145 | 0,212 1,00
Q4 0,437 | 0,138 | 0,062 | 0,040 | 0,139 | 0,184 1,00
Q5 0,064 | 0,169 | 0,126 | 0,281 | 0,361 1,00
Q6 0,141 | 0,120 | 0,251 | 0,488 1,00
Q7 0,059 | 0,454 | 0,487 1,00
Qs 1,000 1,00

Tab. 3-3: Anteile der Ganglinien der Quellen am Zielverkehr in Fahrtrichtung Siid

21 Y4 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8 Summe
Q1A 0,251 0,161 0,039 0,089 0,119 0,044 0,101 0,196 1,00
Q1B 0,199 0,061 0,142 0,193 0,039 0,065 0,301 1,00
Q2 0,115 0,070 0,184 0,261 0,066 0,191 0,114 1,00
Q3 0,064 0,331 0,119 0,078 0,297 0,112 1,00
Q4 0,175 0,328 0,108 0,257 0,132 1,00
Q5 0,674 0,068 0,067 0,192 1,00
Q6 0,142 0,691 0,167 1,00
Q7 0,073 0,927 1,00
Q8 1,000 1,00

Tab. 3-4: Anteile der Ganglinien der Quellen am Zielverkehr in Fahrtrichtung Nord

3.2.2 Anteile des Schwerverkehrs in der Spitzenstunde in der Analyse

Die von PTV berechneten Schwerverkehrsstarken der Quell- und Zielbeziehungen sind im
Anhang 8 enthalten. Da diese sich jedoch auf den DTV beziehen und in dieser Untersuchung
die Spitzenstunden am Morgen und Nachmittag behandelt werden, missen diese Anteile
umgerechnet werden. In der Analyse der Verkehrsdaten wurde deutlich, dass die
Tagesganglinie der Schwerverkehrsstarke im Gegensatz zum Kfz-Verkehr einen wesentlich
flacheren Verlauf nimmt. In Bild 3-3 und Bild 3-4 wird deutlich, dass die Verkehrsstarke des
Schwerverkehrs tber den Tagesverlauf (6:00 bis 17:00 Uhr) relativ konstant ist.

Aus diesem Grund wurde aus den Daten der Dauerzahistellen der Schwerverkehrsanteil in der
Spitzenstunde ermittelt. Diese Daten werden auf der Hauptfahrbahn von den Dauerzahlstellen
geliefert und missen im Bereich der Rampen der Verkehrszahlung von SCHMECK (2009)
entnommen oder mit Abminderungsfaktoren aus den Werten der Hauptfahrbahn berechnet
werden. In Anhang 8 sind die so berechneten Schwerverkehrsanteile dargestellt.
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Bild 3-3:

Mittlere Tagesganglinie des Kfz- und Lkw-Verkehrs am MQ 6 (Landesgrenze) in Fahrtrichtung Siid
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Bild 3-4:

Mittlere Tagesganglinie des Kfz- und Lkw-Verkehrs am MQ 34 (Bahrenfeld) in Fahrtrichtung Nord
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3.3 Quell-Zielbeziehungen in der Prognose

Fir das Prognosejahr 2025 wurde von dem Unternehmen PTV AG (Karlsruhe) eine
Verkehrsprognose erstellt. Analog zu den Quell-Zielbeziehungen der Analyse wurden flur die
Prognose die in Tab. 3-5 und Tab. 3-6 dargestellten Fj-Matrizen ermittelt. Diese Werte sind die
Grundlage der verkehrstechnischen Analyse der vorliegenden Untersuchung. Die Planfalle A
und B sind mit der ersten Stufe dieser Prognosewerte bearbeitet worden. Im Verlauf der
Untersuchung wurden die Werte geringfligig modifiziert. Diese Werte sind im Folgenden
dargestellt. Damit sind die Planfalle C und D behandelt worden.

Z1 z2 z3 Z4 Z5 Z6 7 Z8A Z8B |Summe

Q1 10558 | 4969 2936 6438 3317 2140 1254 8248 9050 | 48911
Q2 25 9076 1583 1889 2987 1353 2985 3109 | 23006
Q3 3042 1059 598 735 410 1538 1625 9006

Q4 14403 | 4408 3146 2509 3326 5510 | 33301
Q5 1159 1729 1434 3612 5369 | 13304
Q6 403 638 1021 2700 4763

Q7 2186 6280 6722 | 15189
Q8 10032 10032

Summe | 10558 | 4994 | 15054 | 23482 | 11371 | 11140 | 9783 | 37044 | 34085

Tab. 3-5:  Fjj-Matrix in Fahrtrichtung Sud [Kfz/ Werktag]

Z1 z2 z3 Z4 Z5 Z6 7 Z8 Summe
Q1A 9331 6416 1036 3985 3557 945 3037 8057 36364
Q1B 7263 2781 4811 5077 1574 2949 9093 33548
Q2 1169 718 1519 3333 599 1747 1519 10603
Q3 866 3197 2002 688 2601 1568 10921
Q4 1709 3609 601 1893 2449 10262
Q5 14545 1215 2226 7411 25397
Q6 3703 9311 3963 16977
Q7 329 6878 7207
Q8 8949 8949
Summe 9331 14848 5401 15221 | 32123 9325 24093 | 49886

Tab. 3-6:  Fjj-Matrix in Fahrtrichtung Nord [Kfz/ Werktag]

Die Aufteilung dieser Fj-Matrizen des DTV nach Pkw und Lkw ist in Anhang 9 angegeben.
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3.3.1 Ganglinien der Quell-Zielbeziehungen in der Prognose

Aus Tab. 3-5 und Tab. 3-6 ergeben sich die Anteile der Ziele am Verkehr, der von den acht
Quellen ausgeht (Tab. 3-7 und Tab. 3-8). Nach demselben Prinzip wie im Analysenetz werden
im Prognosenetz unter Heranziehung der heutigen Ganglinien (Bild 3-1 und Bild 3-2) an den
Einfahrten die Ganglinien der zukunftigen Verkehrsbeziehungen zu den einzelnen Zielen mit
einer zeitlichen Auflésung von 15 Minuten errechnet.

Z1 z2 z3 Z4 Z5 Z6 7 Z8A Z8B Summe
Q1 0,216 | 0,102 | 0,060 | 0,132 | 0,068 | 0,044 0,026 0,169 0,185 1,00
Q2 0,001 | 0,394 | 0,069 | 0,082 | 0,130 0,059 0,130 0,135 1,00
Q3 0,338 | 0,118 | 0,066 | 0,082 0,045 0,171 0,180 1,00
Q4 0,433 | 0,132 | 0,094 0,075 0,100 0,165 1,00
Q5 0,087 | 0,130 0,108 0,272 0,404 1,00
Q6 0,085 0,134 0,214 0,567 1,00
Q7 0,144 0,414 0,443 1,00
Qs 1,000 1,00

Tab. 3-7:  Anteile der Ganglinien der Quellen am Zielverkehr in Fahrtrichtung Siid

Z1 z2 z3 Z4 Z5 Z6 7 Z8 Summe
Q1A 0,129 0,089 0,014 0,055 0,049 0,013 0,042 0,111 1,00
Q1B 0,108 0,041 0,071 0,075 0,023 0,044 0,135 1,00
Q2 0,110 0,068 0,143 0,314 0,056 0,165 0,143 1,00
Q3 0,079 0,293 0,183 0,063 0,238 0,144 1,00
Q4 0,167 0,352 0,059 0,185 0,239 1,00
Q5 0,573 0,048 0,088 0,292 1,00
Q6 0,218 0,548 0,233 1,00
Q7 0,046 0,954 1,00
Q8 1,000 1,00

Tab. 3-8: Anteile der Ganglinien der Quellen am Zielverkehr in Fahrtrichtung Nord

3.3.2 Anteile des Schwerverkehrs in der Spitzenstunde in der Prognose

Der Schwerverkehrsanteil ist aus den Prognosen der PTV AG flir den Prognosezustand nur als
DTV-Wert bekannt. Weil der Schwerverkehr im Verlauf des Tages eine systematisch andere
Ganglinie aufweist als der Pkw-Verkehr (vgl. Bild 3-3 und Bild 3-4) muss hierfir eine eigene
Tagesganglinie bertcksichtigt werden. Der Schwerverkehrsanteil der Spitzenstunden wurde
dem Verhaltnis entsprechend, in dem sich der Schwerverkehrsanteil im DTV im Vergleich zum
Bestandsnetz verandert hat, angepasst.

Die in den Simulationen verwendeten Schwerverkehrsanteile kénnen in Anhang 9 nach-
geschlagen werden.

Insgesamt entstand so fiir jedes Feld der Fij-Matrix1 eine Tagesganglinie der prognostizierten
Verkehrsstarke in 15-Minuten-Intervallen jeweils fur Pkw und Lkw. Dieses sehr differenzierte
Wertegerist der zukiinftigen Verkehrsnachfrage wurde der Simulation unterlegt.

! Diese Matrix ist intern noch zusatzlich nach den Fahrtrichtungen an den Anschlussstellen unterteilt, sodass in

Fahrtrichtung Sud 18 Quellen und 21 Ziele sowie in Fahrtrichtung Nord 16 Quellen und 21 Ziele verwendet
werden.
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4 Linkseinzug versus Fahrstreifensubtraktion

4.1 Problembeschreibung

Von der BSU (Land Hamburg) ist fur Planfall C vorgeschlagen worden zu untersuchen, ob die
erforderliche Verringerung der Anzahl von Fahrstreifen von 4 auf 3 besser durch

1) eine Fahrstreifen-Subtraktion an einer Ausfahrt (d.h. der rechte Fahrstreifen geht in die
Rampe der Ausfahrt Gber)

2) oder durch Einziehung des linken Fahrstreifens hinter der Ausfahrt und Anordnen einer
Ausfahrt rechts vom durchgehenden rechten Fahrstreifen (,Linkseinzug®)

zu volliziehen ist. Diese Frage stellt sich in Planfall C fur den Entwurf der Ausfahrt HH-Stellingen
oder nach Bericksichtigung der erkannten Engpasssituation (Planfall D vgl. Absatz 9) an der
Ausfahrt AD HH-Nordwest in Fahrtrichtung Nord.

Als Argument gegen die Variante 1) und flir 2) wird vorgebracht, dass bei 2) die Lkw im Zuge
der A7 auf dem rechten Fahrstreifen durchfahren kénnen. Durch die Vermeidung von Lkw-
Fahrstreifenwechseln werden eine hdhere Sicherheit und ein verbesserter Verkehrsfluss
erwartet.

Zur Vorbereitung einer Entscheidung in dieser Frage werden als Untersuchungsschritte
durchgeflhrt:

» Literatursicht und Analyse der Richtlinien,
= mikroskopische Simulation beider Entwurfsformen.

4.2 Literatur

Die einzige einschlagige Literaturquelle zu dieser Frage ist der Forschungsbericht von Weiser
e.a. (2006). In der Arbeit werden Ausfahrten aus Autobahnen untersucht, die einen so starken
ausfahrenden Verkehr aufweisen, dass die anschlieBende Ausfahrrampe zweistreifig
ausgebildet werden muss. Die Untersuchung beruht auf Auswertungen von Unféllen und
Messungen des Verkehrsflusses an 20 Autobahnausfahrten unterschiedlicher Ausbauform.
Verglichen werden 3 Typen, die in der Literaturquelle? benannt sind wie in Bild 4-1 dargestellt.
In allen Fallen handelte es sich um einen Ubergang von drei auf zwei durchgehende
Fahrstreifen.

Die Unfallanalyse ergibt ein vernichtendes Urteil Uber die Variante 2) (= Typ 3 in Bild 4-1). Bei
allen unterschiedlichen Betrachtungen (gemeint sind die unten erlauterten Kategorien) der
erhobenen Unfalldaten erweist sich diese Losung als erheblich gefahrlicher im Vergleich zu den
beiden anderen Typen (vgl. Bild 4-3). Dies wird im Folgenden erlautert.

2 teilweise abweichend von den derzeit giiltigen Richtlinien (RAA 2008)




A7 Hamburg — Mikrosimulation

Seite 21

Typ bei
Weiser e.a.

Typ nach
RAA
2008

Anzahl der
analysierten
Ausfahrten

A3
entspricht
Variante 2)
(siehe oben;
bei Weiser
als A3
bezeichnet)

Nach rechts angesetzte 2-streifige Ausfahrt mit Einzug des linken Fahrstreifens
stromabwarts

A4

entspricht

Variante 1)
(siehe
oben)

A4

12

A5

A5

23

A5

AT

Fahrstreifensubtraktion mit zuséatzlicher kurzer Direktausfahrt vom mittleren Fahrstreifen

Bild 4-1:

Typenbezeichnung von Ausfahrten in der Literaturquelle Weiser e.a. (2006)

Bild 4-2:

Ausfahrt vom Typ A 5 an der A7 am AD HH-Nordwest mit Ausfahrt in die A23 (rechts: von Siiden;

links: in Richtung Flensburg und Heide)

Eine von beiden untersuchten Ausfahrten ist die Verzweigung der A7/A23 am AD HH-Nordwest Fahrtrichtung
Norden (vgl. Bild 4-2)
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Unfallkostenrate [€/1000 Kfz*km]
0 5 10 15 20 25 30 35

Typ A3*

H K1
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@ K3

Typ A4

Typ A5

Bild 4-3:  Unfallkostenrate der Ausfahrtypen A 3%, A 4 und A 5 (nach Weiser e.a. 2006)

Zum Verstandnis der Grafik in Bild 4-3 werden die drei gewahlten Kategorien von Unfalldaten
erklart:

Alle Unfélle im Bereich von 2400 m vor der Trenninselspitze bis 500 m hinter der

Ki Trenninselspitze (1847 Unfalle)

Als Teil von K1: alle Unfalle im Langsverkehr (d.h. Fahrstreifenwechsel und

K2 Auffahrunfélle); ohne Alkoholunfalle, Nebel- und Glatteisunfalle (1250 Unfalle)

K3 Als Teil von K2: ohne Unfalle im Stau (677 Unfalle)

Das Unfallgeschehen im Bereich der Ausfahrten wird Uberwiegend durch die Unfélle im
Langsverkehr gepragt. Deswegen wird diesem Unfalltyp eine besondere Aufmerksamkeit
gewidmet (Unfallkollektiv K2).

60,0

50,0 - i i— R S e S =

)
I
}
|
|
|

30,04+— - =

[€/(1.000 Kfz -km)]

0.0

1 2 3 4 5 6 7 B8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Untersuchungsnummer

Bild 4-4: Unfallkostenrate der 20 untersuchten Ausfahrten (nach Weiser e.a. 2006) fiir Unfallkollektiv K2
(Nr.1-4:Typ A 3;5-15: Typ A 4; 16 — 20: Typ A 5; Nr. 17: AK HH-Nordwest)
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Zu dem Gesamtergebnis kdnnte man anmerken, dass das ungunstige Resultat fir den Typ A 3*
stark von einem Autobahnknoten (Nr. 2 in Bild 4-4; AK Leverkusen der A1 und der A3, A1
Fahrtrichtung West) gepragt wird. Jedoch verbleiben auch die andern drei Unter-
suchungsobjekte vom Typ A 3* immer in einem besonders unglnstigen Bereich. Dagegen
erweisen sich bei jeder Einteilung der Unfallkategorien die Ausfahrten vom Typ A5 als
besonders sicher. Dies zeigt sich z.B. auch an der Ausfahrt von der A7 zur A23 am
Autobahndreieck HH-Nordwest (Nr. 17 in Bild 4-4).

In der Untersuchung von Weiser e.a. (2006) wurde auch der Verkehrsablauf durch
verschiedene empirische Methoden untersucht. Dabei konnten nur in begrenztem Umfang
Ergebnisse erreicht werden, weil die Messstellen — insbesondere beim Typ A 3* — nicht bis zur
Leistungsgrenze ausgelastet waren. Fir den Typ A 3* zeigte sich jedoch, dass ein héheres
Risiko fir die Uberlastung des rechten Fahrstreifens eintritt. Ursachen sind:

= Der durchgehende Verkehr verbleibt zu einem erheblichen Teil auf diesem Fahrstreifen
(was ja auch — zumindest fiir den Schwerverkehr — beabsichtigt ist; siche oben)

= Der ausfahrende Verkehr ordnet sich friihzeitig auf den rechten Fahrstreifen ein. Die
Ausfahrvorgange konzentrieren sich auf den Beginn des ersten Ausfadelungsstreifens.

= Die Starke dieser beiden Verkehrsstrome addiert sich auf dem rechten Fahrstreifen am
Beginn des Ausfadelungsstreifens.

Dadurch kommt es bei starkem ausfahrenden Verkehr zu einer Uberlastung des rechten
durchgehenden Fahrstreifens. Die anderen Fahrstreifen sowie die Strecke der
Ausfadelungsstreifen werden nicht ausgenutzt. Konsequenz sind Staus auf der durchgehenden
Fahrbahn auch schon bei Belastungen, die unterhalb der Kapazitat der durchgehenden
Fahrbahn liegen.

Dagegen wird beim Typ 5 die vorhandene Fahrbahnflache intensiver ausgenutzt. Der
ausfahrende Verkehr kann den rechten und den mittleren Fahrstreifen der zuflihrenden
Fahrbahn benutzen. Dies ist auch die Grundlage fur die Funktionsfahigkeit der heute
vorhandenen Ausfahrt von der A7 in die A23 am Autobahndreieck HH-Nordwest.

Unter dem Eindruck dieser Forschungsergebnisse kann — vor allem aus Grinden der
Verkehrssicherheit - nur dringend von einem Entwurf im Sinne von Typ A 3* (= Alternative 2);
siehe oben) abgeraten werden, wenn an der Stelle des Fahrstreifeneinzugs ein starker
ausfahrender Verkehr zu erwarten ist.

4.3 Richtlinien

Einschlagige Richtlinie ist die RAA (2008). Hier sind in Bild 6.30 die anwendbaren Ausfahrttypen
definiert. Fur eine zweistreifige Ausfahrt, an der der durchgehende Querschnitt um einen
Fahrstreifen reduziert wird, kommen die in Bild 4-5 genannten Typen in Betracht. Typ A 3*
(nach Weiser e.a. 2006) fallt nicht in diese Gruppe. Der Typ A 3 nach RAA ist hier nur zum
Vergleich mit den zuvor beschriebenen Forschungsergebnissen genannt. Gesprache mit
Experten, die an der Entstehung der RAA — hier insbesondere im Bereich der planfreien
Knotenpunkte — entscheidend beteiligt waren, haben ergeben, dass die zuvor im Absatz 4.2
genannten Forschungsergebnisse maligebend dafir waren, dass die Losung im Sinne des
Typs A 3* (vgl. Bild 4-1) nicht in die RAA aufgenommen wurde®. Dies bedeutet zugleich, dass
diese Losung (Linkseinzug) von der RAA ausdricklich nicht erwlinscht ist. Sie gilt wegen der
erwiesenen Untauglichkeit nicht als Stand der Technik.

Der spater von der RAA aufgenommene Typ A 3 (Bild 4-5, 1. Zeile) unterscheidet sich von dem gleichnamigen
Typ A 3 nach Weiser e.a. (Bild 4-1, 1. Zeile), der hier zur Unterscheidung als A 3* bezeichnet wird.
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Typ nach
RAA 2008
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Bild 4-5: Typenbezeichnung von Ausfahrten mit zweistreifiger Ausfahrtrampe in der RAA (Quelle: RAA
2008, Bild 6.30)

Der Einsatz der zulassigen Typen A4, A5 und A7 richtet sich nach dem Abstand zu

benachbarten Ausfahrten sowie nach der Starke des ausfahrenden Verkehrs (RAA, Tabelle

6.4). Danach kommt hier nur der Ausfahrttyp A 5 in Betracht — also die Losung, die auch schon

heute am AD HH-Nordwest vorhanden ist.

4.4 Simulations-Untersuchungen

Die beiden diskutierten Ldsungen wurden auch durch Simulationen im Rahmen des
vorliegenden Projekts untersucht. Bei der Simulation des Planfalls C werden folgende Varianten
fur die AS HH-Stellingen (Planfall C), jeweils Fahrtrichtung Nord, verglichen (vgl. Bild 4-6):

= Variante 1: Ein Fahrstreifen wird an der Ausfahrt subtrahiert (d.h. der rechte von 4 Fahr-
streifen wird in die Ausfahrrampe gefiihrt) und es werden nach der Ausfahrt drei Fahrstreifen
auf der Hauptfahrbahn weitergefuhrt.

» Variante 2: An der Ausfahrt werden vier Fahrstreifen auf der Hauptfahrbahn weiter gefihrt.
Zwischen der Ausfahrt und der nachfolgenden Einfahrt wird der linke Fahrstreifen der
Hauptfahrbahn eingezogen (,Linkseinzug®).
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Bild 4-6:  Darstellung der untersuchten Varianten in Fahrtrichtung Nord (Planfall C)

Die Unterschiede zwischen Variante 1 und 2 werden in den nachfolgenden Kapiteln bei Planfall
C ausfihrlich diskutiert. In den folgenden Tabellen ist zur Ubersicht die Veranderung der Pkw-
Reisegeschwindigkeit beim Wechsel von Variante 1 (FS-Subtraktion) auf Variante 2 (Links-

Einzug) dargestellt.

Eine steigende Reisegeschwindigkeit zeigt einen flissigeren und

ungestorten Verkehrsablauf beim ,Linkseinzug“ an, wahrend ein Rickgang der Geschwindigkeit
auf Stérungen im Netz als Folge des ,Linkseinzugs” hindeutet.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
[%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
Q1 -2 -1 -1 -3 -4 0 1 1
Q2 0 1 -3 -7 -2 0 4
Q3 2 -3 -7 1 1 3
Q4 -6 -10 3 -1 -1
Q5 -10 -1 -1 -1
Q6 -2 -2 -1
Q7 -2 0
Q8 0
Tab. 4-1: Verdnderung der mittleren Reisegeschwindigkeiten von Fahrstreifensubtraktion auf Linkseinzug
fir das Netz Planfall C, vormittags [Minus: Linkseinzug fiihrt zu geringerer Geschwindigkeit; %]
Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
[%] [%] [%] [%] [%] [%] [%] [%]
Q1 -1 0 -2 3 -10 -10 -8 -10
Q2 0 -2 -1 -13 -14 -8 -13
Q3 -7 -1 -16 -21 -9 -17
Q4 -13 -4 -2 -2 -33
Q5 -3 -3 -2 -3
Q6 -2 3 1
Q7 6 0
Q8 0
Tab. 4-2: Veranderung der mittleren Reisegeschwindigkeiten von Fahrstreifensubtraktion auf Linkseinzug

fiir das Netz Planfall C, nachmittags [Minus: Linkseinzug fiihrt zu geringerer Geschwindigkeit; %]
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Die Betrachtung von Tab. 4-1 und Tab. 4-2 zeigt starke Beeintrachtigungen des Verkehrs in
zahlreichen Relationen. Ein Rickgang der Geschwindigkeit lasst auf Probleme im Bereich des
Linkseinzugs schlie3en.

Die Simulationen zeigen aber auch, dass der Unterschied zwischen den beiden Varianten bei
normaler Auslastung nur gering ist. Umso mehr sich die Verkehrsstarke jedoch der der
Kapazitat nahert, desto groRer wird der negative Einfluss des ,Linkseinzugs® (Tab. 4-1: keine
Uberlastungen; Tab. 4-2: starke Uberlastungen).

4.5 Zusammenfassende Bewertung des ,,Linkseinzugs*

In den Ergebnissen der Simulation zeigt sich im stark ausgelasteten Planfall C eine deutliche
Beeintrachtigung des Verkehrs bei der Variante 2) mit Linkseinzug. Vor allem bei starkerer
Auslastung der Autobahn flhrt eine Fahrstreifensubtraktion (Variante 1) zu einer besseren
Verkehrsqualitat. Auf der Basis der Simulation wird geraten, den Einzug des vierten Fahr-
streifens in Form einer Fahrstreifensubtraktion zu gestalten.

Auch eine Literaturrecherche anhand des einschlagigen Forschungsberichts sowie der
geltenden Richtlinien fihrt sehr eindeutig zu dem Ergebnis, dass ein Fahrstreifeneinzug des
linken Fahrstreifens zu Problemen im Verkehrsablauf und in der Verkehrssicherheit fihrt. In
Kombination mit den Ergebnissen der Simulation wird nachdricklich zu Variante 1) (Fahr-
streifensubtraktion nach Typ A 5 der RAA) geraten.

Dabei ist zu beachten:

= Die hier vorgesehene Beschrankung der zuldassigen Hdchstgeschwindigkeit (vgl. Absatz 2
und Anhang 5) ist flr die sichere Funktionsweise unerlasslich.

= Die Wegweisung mit Portalwegweisern muss die richtige Fahrstreifenwahl unterstutzen.
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5 Definition der Untersuchungsfalle

5.1 Planfall A

Fir die Verkehrssituation des Prognosezustands im Jahre 2025 wird ein neuer Ausbauzustand
geplant. Erste Uberlegungen seitens des Auftraggebers flihrten zu dem Ausbauzustand, der in
Bild 5-1 skizziert ist (vgl. auch Anhang 1). Dieser Vorschlag unterscheidet sich vom
Bestandsnetz im Wesentlichen durch die Addition eines durchgehenden Fahrstreifens und die
Verbindung einiger nahe bei einander liegenden Ein- und Ausfahrten durch Verflechtungs-
fahrstreifen. Zusatzlich zu dem Ausbau des Autobahnquerschnitts sollen einige Strecken-
abschnitte in der Zukunft aus Larmschutzgriinden durch Tunnel gefiihrt werden. In Bild 5-1 ist
die ungefahre Lage der Tunnel durch die grau unterlegten Flachen skizziert.
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‘Bild 5-1: Ausbauzustand des Autobahnnetzes im Planfall A

Im Planfall A werden in den Tunnelabschnitten eine zulassige Geschwindigkeit von 80 km/h und
ein Lkw-Uberholverbot angeordnet. Dementsprechend wird auch in der Simulation diese
zulassige Hochstgeschwindigkeit angenommen. In Anhang 5 sind die Geschwindigkeits-
beschrankungen und die Tunnelabmessungen im Untersuchungsgebiet (nach den Vorgaben
des Auftraggebers) dargestelit.
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5.2 Planfall B

Aufbauend auf den Simulationsergebnissen von Planfall A werden Veranderungen in der
Querschnittsgestaltung vorgeschlagen. Mit diesen Vorschlagen werden in den Simulationen
aufgezeigte Engstellen behoben und tUberdimensionierte Abschnitte wirtschaftlicher gestaltet.

= Zusatzliche Abschnitte
Il Geloschte Abschnitte
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Bild 5-2: Ausbauzustand des Autobahnnetzes im Planfall B

Fahrtrichtung Sid

In Fahrtrichtung Std wurden drei Streckenabschnitte identifiziert auf denen der Verzicht auf
einen Fahrstreifen als mdglich erscheint. In allen drei Fallen handelt es sich um den
Verflechtungsfahrstreifen, der entfallen kann und durch eine Einfahrt und nachfolgende Ausfahrt
ersetzt wird. Diese drei Bereiche (Schnelsen — AD-Nordwest, Stellingen — Volkspark und
Volkspark — Bahrenfeld) sind in Bild 5-2 rot markiert.

In Kapitel 6 stellt sich aulRerdem heraus, dass der Streckenabschnitt zwischen AD-Nordwest
und Stellingen mit einer QSV E bis F nicht mehr im akzeptablen Bereich liegt. In diesem Bereich
wurde ein zusatzlicher Verflechtungsfahrstreifen zwischen dem AD Nordwest (aus der Einfahrt
Eidelstedt kommend) und der AS Stellingen geplant.

Fahrtrichtung Nord

In Fahrtrichtung Nord wurden ebenfalls drei Verflechtungsfahrstreifen identifiziert, deren
Notwendigkeit in einer weiteren Simulation gepruft werden sollen. Die Verflechtungsbereiche
liegen auf den Streckenabschnitten Bahrenfeld — Volkspark, Volkspark — Stellingen und
Stellingen — AD-Nordwest. Sie entfallen im Planfall B.

Aullerdem zeigt sich in Kapitel 6, dass der Verflechtungsbereich zwischen Schnelsen und
Schnelsen-Nord an der Kapazitatsgrenze liegt und die Qualitatsstufe F aufweist. Da nicht nur
der Verflechtungsbereich an sich hoch belastet ist, sondern auch die Ausfahrt Schnelsen-Nord,
wird ein zweiter Ausfahrtfahrstreifen addiert. Dieser sorgt flir eine héhere Kapazitat der Ausfahrt
und entzerrt gleichzeitig die Verflechtungsvorgange.
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5.3 Planfall C

Der Planfall C stellt Uberlegungen dar, das in den vorherigen Simulationen entwickelte Netz des
Planfalls B sparsamer zu gestalten. Der wesentliche Unterschied zu den vorherigen Unter-
suchungen liegt in der geringeren Fahrstreifenanzahl an der Anschlussstelle Stellingen. Anstatt
von vier Fahrstreifen werden in dem Planfall C nur drei durchgehende Fahrstreifen auf der
Autobahn nérdlich von Stellingen geflhrt.

Die Uberlegungen seitens der Stadt Hamburg (BSU) fihrten zu dem Ausbauzustand, der in Bild
5-3 skizziert ist (vgl. auch Anhang 2).

Tunnelbauwerke

N

N\ \S - {:L

A

AAA

YYVvVY

AN 7N 5
c

c

0] QCJ + c X ° _GC)

@ ® @ o © Q2 o

[} —_ (< (@)} o c ﬁ)

c = © = 4 =

o O < N = [0) = < €

»n =2 &} oo = o © <
2 <z n > o 5

Bild 5-3: Ausbauzustand des Autobahnnetzes im Planfall C (Variante 1: ,,Fahrstreifensubtraktion®)

Zusatzlich zu der geanderten Fahrstreifenanzahl auf der Hauptfahrbahn werden die
Fahrstreifenmarkierungen am AD Nordwest und den AS Stellingen und Volkspark geandert. Zu
Beginn der Verflechtungsstreifen wird durch die Markierung (Z 296 StVO) ein Fahrstreifen-
wechselverbot nach rechts angeordnet. Den einfahrenden Fahrzeugen wird hierdurch der
Wechsel auf die Hauptfahrbahn erleichtert und der Verflechtungsbereich wird besser
ausgenutzt. Die Art der Markierung und deren Langen kann sinngemaf aus Anhang 7
enthommen werden.

Fahrtrichtung Nord

Die Verringerung der Fahrstreifenanzahl an der AS Stellingen in Fahrtrichtung Nord wird an
zwei unterschiedlichen Varianten untersucht. In der Variante 1 (Bild 5-3) wird der vierte
Fahrstreifen der durchgehenden Hauptfahrbahn in der Ausfahrt nach Stellingen subtrahiert. In
einer zweiten Variante wird der vierte linke Fahrstreifen an der Ausfahrt Stellingen weiter auf der
Hauptfahrbahn gefiihrt und erst kurz vor der Einfahrt Stellingen subtrahiert (Bild 5-4) (vgl. dazu:
Absatz 4).
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Einzug des linken Fahrstreifens

A AL R AN S

AAA

C
(0]
< c -— c X o <
5 B 2 : : 2 2
—_— —_— (@)] o c —
() (0] = [ o
2 £ ) @
© c ° = X = =
L = c L [} = <
o O [3) a o - o ] <
0wz ()] < Z )] > m 6‘

Bild 5-4: Ausbauzustand des Autobahnnetzes im Planfall C (Variante 2: ,,Linkseinzug®)

5.4 Planfall D

Der in Kapitel 8 untersuchte Ausbauzustand (Planfall C) zeigt, dass auf einigen Strecken-
abschnitten Zusammenbriche des Verkehrsablaufs auftreten. Ebenso wird auf mehreren
Streckenabschnitten die Qualitatsstufe E oder F festgestellt. Diese gilt es nach Mdglichkeit zu
verhindern. Deshalb wurde eine Verlangerung des 4. Fahrstreifens bis ins AD Nordwest fur
beide Fahrtrichtungen vorgesehen.

Tunnelbauwerke = Zusatzliche Abschnitte

/ l \ Il Geldschte Abschnitte

E

VYN

J
.
4

L

C

c o
(] c - c 7 © c
0 ] 1] o = ) (&)
o) 0 o)) o ®© = &
(ol o] o = c 5% (O] E

= c o = =

S S < L5 ° 3 S £
N Z (&) O o o © =
(%)) < Z (%)) > m 5

Bild 5-5: Ausbauzustand des Autobahnnetzes in Planfall D (Variante 1: ,,Fahrstreifensubtraktion®)

In Planfall D wird der Wechsel von vier auf drei Fahrstreifen am AD-Nordwest vorgenommen. In
Bild 5-5 ist Variante 1) mit einer Fahrstreifensubtraktion in die Ausfahrt dargestellt. Nur diese
Variante ist hier in Betracht gezogen worden, nachdem sich der ,Linkseinzug“ in Planfall C nicht
bewahrt hat und weil die Ergebnisse der Diskussion in Abschnitt4 gegen den ,Linkseinzug*
sprechen.

Der durchgehende Verflechtungsstreifen von Volkspark nach Stellingen ist aufgrund der Ergeb-
nisse aus dem Vergleich der Planfalle A und B eingefiigt worden.
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6 Planfall A: Simulation des Prognosezustandes

6.1 Fahrtrichtung Siid
5:00 -10:00 Uhr

In Anhang 10 sind in Form von g-v-Diagrammen® die Simulationsergebnisse fiir die Ganglinie
der Morgenspitze fir alle Messstellen den Ergebnissen aus der Kapazitatsermittlung
gegenubergestellt. Es wird deutlich, dass an keinem Messquerschnitt die Kapazitat des
Systems Uberschritten wird. Lediglich am MQ 11, also dem Streckenabschnitt zwischen AD-
Nordwest und Stellingen, wird die Kapazitat erreicht (Bild 6-1). Hier kommt es in einigen
Intervallen zu einer Reduzierung der Geschwindigkeiten in den Bereich des sogenannten
synchronisierten Verkehrs. Demnach muss die Qualitatsstufe dieses Streckenabschnittes in der
Spitzenstunde als E bis F bezeichnet werden.

MQ11 [AD Nordwest - Stellingen]
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Bild 6-1:  g-v-Diagramm fiir den Abschnitt von AD-Nordwest nach Stellingen (blau = Simulationsergebnisse
fur die Morgenspitze, pink = Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat; identisch mit
Bild 12-7, Mitte))

In Tab. 6-1 sind die aus der Simulation ermittelten maximalen Belastungen (q) und die
Kapazitaten (C) an den Messquerschnitten dargestellt. Aus diesen Werten lasst sich der
Auslastungsgrad (a) und somit auch die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes (QSV) nach dem
HBS 2001 (vgl. Absatz 1.2.2) ermitteln.

Dazu wird bezlglich des Streckenabschnitts AD-Nordwest — Stellingen — auch zur Erlauterung
weiterer folgender analoger Falle — betont: Die in der Simulation realisierte Verkehrsstarke kann
naturgemaf nicht gréflRer als die Kapazitat werden (d.h. Auslastungsgrad a < 1). Die zahlreichen
Zusammenbruche zeigen aber, dass in mehreren Intervallen der Verkehr zusammengebrochen
ist, weil die Nachfrage groRer als die Kapazitat ist. Deswegen muss hier die Einstufung nach
HBS 2001 lauten: QSV = F.

° Zur Erlauterung wird hier nochmals auf Absatz 1.2.2 verwiesen.
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Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]
Landesgrenze 6 4800 7200 0,67 C
Schnelsen Nord - Schnelsen 7 5650 7650 0,74 Cc
Schnelsen 8 4950 7250 0,68 Cc
Schnelsen — AD-Nordwest 9 5670 8270 0,69 C
AD-Nordwest - Stellingen 11 7910 8100 0,98 F°
Stellingen - Volkspark 12 6600 8600 0,77 D
Volkspark - Bahrenfeld 14 5700 7500 0,76
Bahrenfeld 15 4800 6100 0,79 D

Tab. 6-1:
morgens

Verkehrsbelastung und Qualitiatsstufen der Streckenabschnitte; Planfall A, Fahrtrichtung Sid,

Zusatzlich zu den g-v-Diagrammen an den Messquerschnitten sind auch die Reisegeschwindig-
keiten zwischen dem Quellen und Zielen ermittelt worden. Die mittleren Reisegeschwindigkeiten
Uber den Simulationszeitraum 5:00 bis 10:00 Uhr sind in Tab. 6-2 dargestellt. Diese Reise-
geschwindigkeiten sind flr den Vergleich mit den spateren Planfallen von Bedeutung.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
Q1 100,4 105,4 103,9 96,3 97,8 99,0 98,1 104,6
Q2 53,0 76,2 771 80,6 84,4 82,5 92,9
Q3 57,1 62,9 72,1 76,0 76,1 86,8
Q4 73,2 79,8 84,4 83,7 95,3
Q5 56,5 61,0 63,9 78,6
Q6 60,6 64,8 84,1
Q7 53,5 75,3
Q8 73,4

Tab. 6-2: Mittlere Reisegeschwindigkeiten der Pkw [km/h] in Fahrtrichtung Siid, morgens

14:30 -19:30 Uhr

Der nachmittagliche Verkehr wird in Fahrtrichtung Std in keinem Fall malligebend. Deswegen
wurde diese Fahrtrichtung nur in zwei Simulationslaufen untersucht. In diesen Simulationen
stellte sich heraus, dass der Verkehrsablauf am Nachmittag unkritisch ist. Da diese Ergebnisse
fur diese Untersuchung nicht mafRgebend sind, werden sie hier nicht dargestellt.

6 siehe Text
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6.2 Fahrtrichtung Nord
5:00 -10:00 Uhr

In der morgendlichen Spitzenstunde lauft der Verkehr in Fahrtrichtung Nord an allen Messquer-
schnitten flieRend ab. An allen Messquerschnitten erreicht die prognostizierte Verkehrs-
nachfrage q nicht die Kapazitat C, die aus den g-v-Diagrammen (Anhang 11) abgelesen wird.
Lediglich im Verflechtungsbereich zwischen Schnelsen und Schnelsen-Nord kommt es zu
leichten Stérungen im Verkehrsablauf (Bild 6-2). Dadurch fallt die Geschwindigkeit in
vereinzelten 5-Minuten-Intervallen unter 80 km/h. Ursache ist die Ausfahrt Schnelsen-Nord.

MQ41 [Schnelsen - Schnelsen Nord]
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Bild 6-2: q-v-Diagramm fiir den Abschnitt von Schnelsen nach Schnelsen-Nord (blau = Simulations-
ergebnisse fir die Morgenspitze, pink = Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat;
identisch mit Bild 12-11 unten)

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Othmarschen 33 5300 7200 0,74 C
Bahrenfeld 34 4500 6700 0,67 C
Bahrenfeld - Volkspark 35 5300 7900 0,67 C
Volkspark - Stellingen 36 5330 7950 0,67 C
Stellingen 37 4280 6760 0,63 C
Stellingen - AD-Nordwest 38 5680 8900 0,65 Cc
AD-Nordwest 39 3650 5160 0,71 Cc
AD-Nordwest - Schnelsen 40 5120 6960 0,74 C
Schnelsen - Schnelsen Nord 41 4980 5660 0,88 D

Tab. 6-3: Verkehrsbelastung und Qualitatsstufen der Streckenabschnitte; Planfall A, Fahrtrichtung Nord,
morgens
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In Tab. 6-3 wird deutlich, dass die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes in keinem Fall unter D
liegt. Am MQ 41 wird jedoch ein Auslastungsgrad von 0,88 erreicht. Dieser liegt im Bereich des
Grenzwertes (0,9) zur Qualitatsstufe E.

AuRerdem wurden auch die Reisegeschwindigkeiten der Pkw ausgewertet (siehe Tab. 6-4).
Diese Werte konnen als Vergleichsbasis fur die Veranderungen in Planfall B herangezogen
werden.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
Q1 72,4 72,9 80,1 81,4 91,1 86,0 88,1 98,7
Q2 40,4 62,9 67,2 83,2 77,2 81,8 95,1
Q3 58,6 66,6 85,3 78,5 83,5 98,0
Q4 53,2 78,8 73,2 79,0 96,4
Q5 75,0 71,0 78,0 99,2
Q6 56,6 69,1 102,2
Q7 52,2 89,4
Q8 81,7
Tab. 6-4: Mittlere Reisegeschwindigkeiten der Pkw [km/h] ; Planfall A, Fahrtrichtung Nord, morgens

14:30 -19:30 Uhr

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Othmarschen 33 4360 7200 0,61 C
Bahrenfeld 34 4150 6700 0,62 C
Bahrenfeld - Volkspark 35 5100 7900 0,65 C
Volkspark - Stellingen 36 6050 7950 0,76 D
Stellingen 37 5050 6760 0,74 C
Stellingen — AD-Nordwest 38 6930 8900 0,78 D
AD-Nordwest 39 4100 5160 0,79 D
AD-Nordwest - Schnelsen 40 5500 6960 0,79 D
Schnelsen — Schnelsen Nord 41 5600 5660 0,99 F

Tab. 6-5:
nachmittags

Verkehrsbelastung und Qualititsstufen der Streckenabschnitte; Planfall A, Fahrtrichtung Nord,

Auch nachmittags flieRt der Verkehr an den meisten Messquerschnitten ohne Stdrungen.
Nachmittags sind die Verflechtungsstrome zwischen Schnelsen und Schnelsen-Nord noch
groRer als Morgens. Deswegen kommt es hier zu groReren Stérungen im Verkehrsablauf
(Anhang 12). Hier fallt die Geschwindigkeit je Simulationslauf im Mittel in 15 Minuten unter 80
km/h (siehe Bild 6-4). In einem Simulationslauf hat dies sogar Auswirkungen bis zum MQ 40
(Bild 6-3). Der Verkehrsablauf bricht hier jedoch nicht vollig zusammen, sondern er schwankt
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zwischen freiem und synchronisiertem Verkehr. Dieser Verkehrszustand muss nach dem HBS
als Qualitatsstufe F bezeichnet werden. Ursache ist allerdings nicht der Verkehr auf der A7
sondern das im Vergleich zur Nachfrage begrenzte Leistungsvermégen der Ausfahrt
Schnelsen-Nord.

Auf den Ubrigen Streckenabschnitten ist die Verkehrsbelastung unkritisch. Hier wird Uberall die
QSV C oder D erreicht.
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Bild 6-3: q-v-Diagramm fiir den Abschnitt vom AD Nordwest nach Schnelsen (blau = Simulations-
ergebnisse fiir die Nachmittagsspitze, pink = Simulationsergebnisse zur Feststellung der
Kapazitit; identisch mit Bild 12-14 - Anhang 12 - Mitte)
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Bild 6-4: q-v-Diagramm fiir den Abschnitt von Schnelsen nach Schnelsen-Nord (blau =
Simulationsergebnisse fiir die Nachmittagsspitze, pink = Simulationsergebnisse zur Feststellung
der Kapazitat identisch mit Bild 12-14 - Anhang 12 - unten)
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Auch nachmittags wurde die mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw erfasst (siehe Tab. 6-6).

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
Q1 73,5 72,3 77,5 80,7 90,6 83,4 88,3 97,8
Q2 39,7 58,6 65,1 80,3 75,3 81,1 92,4
Q3 54,6 63,1 81,5 76,8 81,8 95,6
Q4 48,3 74,3 72,0 77,3 94,0
Q5 70,5 67,9 76,6 96,0
Q6 55,7 67,4 98,4
Q7 53,9 86,6
Q8 78,3
Tab. 6-6: Mittlere Reisegeschwindigkeiten der Pkw [km/h] in Richtung Nord, nachmittags
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7 Planfall B: Verbesserung des Entwurfs Planfall A

Der in Kapitel 6 untersuchte Ausbauzustand stellte den vom Auftraggeber zuerst flr die
Untersuchung vorgeschlagenen Ausbauzustand der A7 dar. Es zeigte sich durch die
Untersuchungen zu Kapitel 6 jedoch, dass auf einigen Streckenabschnitten Mdglichkeiten fir
die Verringerung der Fahrstreifenanzahl vorhanden sind. Ebenso wurde auf zwei Strecken-
abschnitten die Qualitatsstufe F festgestellt. Diese soll nach Moglichkeit verhindert werden,
sodass eine Erhéhung der Kapazitat erforderlich wird.

In Kapitel 7 werden verschiedene Anderungen zur besseren Anpassung des Ausbauzustandes
an die ortliche Nachfrage vorgeschlagen (vgl. Absatz 5.2) und in der Simulation auf ihre
Eignung untersucht.

71 Fahrtrichtung Siid

Die Verkehrsqualitdt im Planfall B ist mit dem Planfall A vergleichbar. In den g-v-Diagrammen
(Anhang 13) ist zu erkennen, dass der Verkehrsfluss auf keinem Streckenabschnitt
zusammenbricht und die Veranderungen gegeniber dem Zustand mit den Verflechtungs-
fahrstreifen (Planfall A) gering sind. Die Beseitigung der Verflechtungsfahrstreifen

e Schnelsen - AD Nordwest
e Stellingen — Volkspark
e Volkspark - Bahrenfeld
hat also keine deutlich negativen Auswirkungen auf den Verkehrsablauf.

Die Addition eines zusatzlichen Verflechtungsfahrstreifens von dem AD-Nordwest zur AS
Stellingen konnte die Verkehrszusammenbriche aus dem Planfall A beheben und flhrt zu
einem Verkehrsablauf der Qualitatsstufe QSV =D (Bild 7-1).
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Bild 7-1:  Vergleich der gq-v-Diagramme fiir den Abschnitt von AD Nordwest nach Stellingen (links = Planfall
A und rechts = Planfall B; blau = Simulationsergebnisse fiir die Morgenspitze, pink =
Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat)

In Tab. 7-2 (im Vergleich zu Tab. 6-2) wird deutlich, dass bei dem Niveau der Reise-
geschwindigkeiten nur geringe Unterschiede zwischen Planfall A und Planfall B bestehen. In
Planfall B werden Uberwiegend geringfugig geringere Reisegeschwindigkeiten erreicht. Dies
bedeutet, dass der Wegfall der Verflechtungsfahrstreifen nur geringe Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf hat und als vertretbar erscheint.
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Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Landesgrenze 6 4800 7200 0,67 C
Schnelsen Nord - Schnelsen 7 5650 7650 0,74 Cc
Schnelsen 8 4950 7250 0,68 C
Schnelsen — AD-Nordwest 9 5670 7500 0,76 D
AD-Nordwest - Stellingen 11 7940 8950 0,89 D
Stellingen - Volkspark 12 6600 7980 0,83 D
Volkspark - Bahrenfeld 14 5700 7500 0,76 D
Bahrenfeld 15 4800 6100 0,79 D

Tab. 7-1:  Verkehrsbelastung und Qualitétsstufer_\_ der Streckenabschnitte; Planfall B, Fahrtrichtung Sid,
morgens. Die 4 Abschnitte, auf denen Anderungen gegeniiber Planfall A vorgenommen wurden,
sind grau hinterlegt.

Z1 72 z3 z4 z5 76 z7 z8
[km/h]  [%]|[km/h] [%]] [km/h] [%]] [kem/h] [%]] [km/h] [%]] [km/h] [%]] [ke/h] [%]] [ke/h] [%]
Q1| 1014 1[1067 1 /1041 0| 968 1| 980 0| 993 0| 965 -2|1042 0
Q2 * | 757 -1|767 0| 786 -3|857 1825 0] 923 -1
Q3 576 1665 5| 702 -3|767 1757 -1| 860 -1
Q4 759 4801 0|86 1|80 -1]949 0
Q5 56,3 0| 623 2| 61,7 -3|770 -2
Q6 611 1| 627 -3|834 -1
Q7 535 0| 741 -2
Q8 73,0 -1

Tab. 7-2:  Mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw [km/h] und Abweichung zum Planfall A [%] (Fahrtrichtung
Siid, morgens; *= keine Messwerte, da sehr geringe Verkehrsbelastung)

7.2 Fahrtrichtung Nord
5:00 -10:00 Uhr

Die g-v-Diagramme flr diesen Zeitraum sind in Anhang 14 dargestellt. In Fahrtrichtung Nord
wurden drei Verflechtungsbereiche (MQ 35, MQ 36 und MQ 38) im Vergleich zum Planfall A in
der Fahrstreifenanzahl reduziert. In den grau unterlegten Zeilen in Tab. 7-3 ist zu erkennen,
dass die Verkehrsqualitat in diesen Bereichen mindestens der Qualitatsstufe D entspricht.

Aullerdem konnte die Kapazitdt des Verflechtungsbereiches zwischen Schnelsen und
Schnelsen-Nord (MQ 41) durch die Addition eines weiteren Fahrstreifens in der Ausfahrt erhéht
werden. Dadurch kann in diesem Verflechtungsbereich die Qualitatsstufe D sichergestellt
werden.

In Tab. 7-4 sind die mittleren Pkw-Reisegeschwindigkeiten dargestellt. Erwartungsgemaf sind
an einigen Querschnitten aufgrund der fehlenden Verflechtungsfahrstreifen Verluste in der
Reisegeschwindigkeit zu beobachten (negative Werte). Dieser Abweichungen sind jedoch
gering und sie betreffen nur wenige Fahrzeuge.
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MQ41 [Schnelsen - Schnelsen Nord] MQ41 [Schnelsen - Schnelsen Nord]
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Bild 7-2:  Vergleich der g-v-Diagramme fiir den Abschnitt Schnelsen nach Schnelsen-Nord (links = Planfall
A und rechts = Planfall B; blau = Simulationsergebnisse fiir die Morgenspitze, pink =
Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat)

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv

[Kfz/h] [Kfz/h] [
Othmarschen 33 5300 7200 0,74 C
Bahrenfeld 34 4500 6700 0,67 C
Bahrenfeld - Volkspark 35 5300 6500 0,82 D
Volkspark - Stellingen 36 5330 7100 0,75 D
Stellingen 37 4280 6760 0,63 C
Stellingen — AD-Nordwest 38 5680 7750 0,73 C
AD-Nordwest 39 3650 5160 0,71 C
AD-Nordwest - Schnelsen 40 5120 6960 0,74 C
Schnelsen — Schnelsen Nord 41 4980 6500 0,77 D
Tab. 7-3: Verkehrsbelastung und Qualitatsstufen der Streckenabschnitte; Planfall B, Fahrtrichtung Nord,

morgens. Die 4 Abschnitte, auf denen Anderungen gegeniiber Planfall A vorgenommen wurden,

sind grau hinterlegt.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8

[km/h] [%] | [km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]
Q1| 741 2739 1792 1,812 0|99 08,1 0|80 0]984 0
Q2 405 0 |60,7 -4|,674 0828 -1|784 1 |816 0|97 1
Q3 59,7 2 | 670 1|84 11799 2823 -1|984 O
Q4 50,3 6|765 -3|745 2783 -1|99 O
Q5 745 1721 1| 77,2 -1]1006 1
Q6 58,1 3| 688 01028 1
Q7 50,8 -3|890 O
Q8 81,9 O
Tab. 7-4:  Mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw [km/h] (Planfall B, Fahrtrichtung Nord, morgens) und

Abweichung zum Planfall A [negative Werte = Riickgang der Geschwindigkeiten in Planfall B; %]
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14:30 -19:30 Uhr

Die g-v-Diagramme fir diesen Zeitraum sind in Anhang 15 dargestellt. In der nachmittaglichen
Spitzenstunde stellt sich ebenfalls der Verzicht auf die Verflechtungsfahrstreifen zwischen
Bahrenfeld und Volkspark als unkritisch heraus. Der Entfall des Verflechtungsfahrstreifens
zwischen Volkspark und Stellingen fuhrt in der Simulation ebenfalls nicht dazu, dass die
Kapazitatsgrenzen erreicht werden.

Des Weiteren wurde der Entfall eines Verflechtungsfahrstreifens zwischen Stellingen und AD-
Nordwest getestet. Auch in diesem Fall wirde sich noch die Qualitatsstufe D einstellen. Der
Auslastungsgrad ist jedoch mit 0,89 an der Grenze zur Qualitatsstufe E (siehe Tab. 7-5). Um
eine ausreichende Sicherheit gegen Uberlastung zu gewahrleisten, wird empfohlen, den Ver-
flechtungsfahrstreifen hier beizubehalten.

Durch die Erweiterung der Ausfahrt Schnelsen-Nord kann die Kapazitat des davor liegenden
Streckenabschnitts erhoht werden. Dadurch wird hier die Qualitatsstufe D erreicht. In Bild 7-3
wird deutlich, dass der Verkehrszustand in Planfall B nicht mehr in den synchronisierten Bereich
abfallt.
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Bild 7-3:  Vergleich der g-v-Diagramme fiir den Abschnitt Schnelsen nach Schnelsen-Nord (links = Planfall
A und rechts = Planfall B; blau = Simulationsergebnisse fir die Nachmittagsspitze, pink =
Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat)

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Othmarschen 33 4360 7200 0,61 Cc
Bahrenfeld 34 4150 6700 0,62 C
Bahrenfeld - Volkspark 35 5100 6500 0,78 D
Volkspark - Stellingen 36 6050 7100 0,85 D
Stellingen 37 5050 6760 0,74 C
Stellingen — AD-Nordwest 38 6930 7750 0,89 D
AD-Nordwest 39 4100 5160 0,79 D
AD-Nordwest - Schnelsen 40 5500 6960 0,79 D
Schnelsen — Schnelsen Nord 41 5600 6500 0,86 D

Tab. 7-5:  Verkehrsbelastung und Qualitétsstufen der Streckenabschnitte. Die 4 Abschnitte, auf denen
Anderungen gegeniiber Planfall A vorgenommen wurden, sind grau hinterlegt. (Planfall B,
Fahrtrichtung Nord, nachmittags)
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Ahnlich wie in der morgendlichen Spitzenstunde liegen auch nachmittags die Reise-
geschwindigkeiten der Pkw im Planfall B Gberwiegend unter denen von Planfall A (Tab. 7-6).
Dies betrifft insbesondere die Verkehre zur Ausfahrt Stellungen (Z4). Hier fallt die Kapazitat von
7950 Kfz/h auf 7100 Kfz/h ab bei einer Nachfrage von 6050 Kfz/h. Die so bedingte Zunahme
des Auslastungsgrades von 0,76 auf 0,85 wirkt sich also hinsichtlich der Reise-
geschwindigkeiten merklich aus. Dennoch bleibt die Qualitatsstufe QSV =D erhalten. Dies
bedeutet: Auch in der hoch belasteten Nachmittagsspitze ergeben sich keine Zusammenbriiche
des Verkehrsablaufs durch die Entfernung der Verflechtungsfahrstreifen

e Bahrenfeld — Volkspark
e Volkspark — Stellingen
o Stellingen — AD Nordwest.

Dennoch eréffnen die genannten Geschwindigkeitsreduktionen einen gewissen Ermessens-
spielraum, der auch eine Beibehaltung des Verflechtungsstreifens Volkspark — Stellingen recht-
fertigen kann.

Z1 z2 z3 Z4 z5 Z6 z7 z8
[km/h] [%] | km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%]] km/h] [%] | (km/h] [%] | [km/h] [%]
Ql | 739 1|721 o0 |757 2|765 -5[89 2|80 2[8,5 0976 0
Q2 399 1|55 -4|605 -8|789 -2|756 0 |81,5 0931 1
Q3 526 -4|586 -8|813 0|771 0831 1956 0
Q4 445 -9)683 9700 -3|758 -2|901 -4
Q5 686 -3|691 2|775 1[959 0
Q6 576 3| 709 5 [1020 4
Q7 554 3| 863 0
Q8 784 0

Tab. 7-6: Mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw [km/h] (Planfall B, Fahrtrichtung Nord, nachmittags) und
Abweichung zum Planfall A [negative Werte = Riickgang der Geschwindigkeiten in Planfall B; %]
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8 Planfall C: Simulation des Prognosezustandes

In Abschnitt 5.3 sind die in Planfall C implementierten Anderungen im Vergleich zu den
bisherigen Planfallen dargestellt. Im Wesentlichen bestehen diese Veranderungen aus dem
Verzicht auf einen durchgehenden Fahrstreifen an der AS Volkspark (Fahrtrichtung Siid) und
der AS Stellingen (Fahrtrichtung Nord & Sid). Die Griinde fir diese gednderte Querschnitts-
gestaltung liegen in dem Versuch, einen schmaleren und damit kostengtinstigeren Tunnel-
querschnitt im Bereich Stellingen zu realisieren

8.1 Fahrtrichtung Siid
5:00 -10:00 Uhr

Die g-v-Diagramme fur diesen Zeitraum sind in Anhang 16 dargestellt. Auf dem Strecken-
abschnitt AD-Nordwest — Stellingen treten zahlreiche Verkehrszusammenbriche auf (Bild 8-1).
Die Verkehrsstarke erreicht in diesem Bereich die Kapazitat. Die Nachfrage liegt deutlich
darliber, was die zahlreichen Intervalle im Staubereich aufzeigen. Der hohe Wert flr den
Auslastungsgrad und die Anzahl der Zusammenbriche verdeutlichen, dass regelmafig
Uberlastungen vorliegen. Deswegen muss hier die Qualitdtsstufe QSV = F diagnostiziert
werden. Auf den anderen Abschnitten ergeben sich ausreichende Verkehrsqualitaten.
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Bild 8-1: qg-v-Diagramm fiir den Abschnitt vom AD Nordwest nach Stellingen (blau = Simulations-
ergebnisse fiir die Morgenspitze, pink = Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat;
identisch mit Bild 12-25 - Mitte - in Anhang 16).

Zusatzlich zu den g-v-Diagrammen an den Messquerschnitten, wurden auch die Reise-
geschwindigkeiten zwischen dem Quellen und Zielen ermittelt. Diese mittleren
Reisegeschwindigkeiten Uber den Simulationszeitraum 5:00 bis 10:00 Uhr sind in Tab. 8-2
dargestellt.
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Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Landesgrenze 6 4500 6600 0,68 Cc
Schnelsen Nord - Schnelsen 7 5000 7100 0,70 Cc
Schnelsen 8 4600 6700 0,69 C
Schnelsen — AD-Nordwest 9 5400 7000 0,77 D
AD-Nordwest - Stellingen 10 7800 8150 0,96 F
Stellingen - Volkspark 12 6200 7600 0,81 D
Volkspark - Bahrenfeld 14 5800 7400 0,78 D
Bahrenfeld - Othmarschen 15 4900 5800 0,84 D

Tab. 8-1: Verkehrsbelastung und Qualitiatsstufen der Streckenabschnitte in Planfall C, Fahrtrichtung Siid,
morgens
Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8

Q1 97,6 103,0 98,9 83,9 93,0 92,6 88,8 100,1
Q2 72,4 71,1 63,8 75,1 78,8 75,5 88,4
Q3 52,3 52,6 64,8 69,9 67,5 81,8
Q4 491 59,4 64,7 62,7 74,1
Q5 49,2 58,7 56,2 75,4
Q6 57,4 54,5 81,0
Q7 38,6 73,5
Q8 72,5

Tab. 8-2: Mittlere Reisegeschwindigkeiten der Pkw [km/h] in Fahrtrichtung Siid, morgens

14:30 -19:30 Uhr

Der nachmittagliche Verkehr wird in Fahrtrichtung Sud in keinem Fall malRgebend. Deswegen
wurde diese Fahrtrichtung nur in zwei Simulationslaufen untersucht. In diesen Simulationen
stellte sich heraus, dass der Verkehrsablauf am Nachmittag unkritisch ist. Da diese Ergebnisse
fur diese Untersuchung nicht mafRgebend sind, werden sie hier nicht dargestellt.




A7 Hamburg — Mikrosimulation

Seite 44

8.2

Fahrtrichtung Nord

5:00 -10:00 Uhr

Die g-v-Diagramme flr diesen Zeitraum sind in Anhang 17 dargestellt. In der morgendlichen
Spitzenstunde lauft der Verkehr in Fahrtrichtung Nord an allen Messquerschnitten flie3end ab.
Die prognostizierte Verkehrsnachfrage g erreicht an keinem Querschnitt die Kapazitat und die
gewinschte Qualitatsstufe D wird eingehalten.

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Othmarschen 33 4800 6400 0,75 D
Bahrenfeld 34 4000 5600 0,71 C
Bahrenfeld - Volkspark 35 4800 6300 0,76 D
Volkspark - Stellingen 36 4500 6000 0,75 C
Stellingen 37 3600 4700 0,77 D
Stellingen — AD-Nordwest 38 4600 5300 0,87 D
AD-Nordwest 39 3200 3900 0,82 D
AD-Nordwest - Schnelsen 40 4100 6800 0,60 Cc
Schnelsen — Schnelsen Nord 41 3800 6200 0,61 C

Tab. 8-3:

Verkehrsbelastung und Qualititsstufen der Streckenabschnitte; Planfall C, Fahrtrichtung Nord,

morgens

Aus Tab. 8-3 wird jedoch deutlich, dass im Abschnitt Stellingen — AD Nordwest die Grenze zur
unzureichenden Qualitatsstufe E sehr nah ist (QSV E: a > 0,90). Ein geringer weiterer Anstieg
der Verkehrsnachfrage wirde an dem Messquerschnitt 38 zu einem instabilen Verkehrsfluss

fuhren.

Zusatzlich zu den Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten wurden die mittleren Reise-
geschwindigkeiten der Pkw ausgewertet (siehe Tab. 8-4).

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
Q1 70,7 80,6 85,9 89,9 93,0 89,5 88,7 101,8
Q2 41,9 59,3 71,1 78,5 79,1 79,7 92,0
Q3 54,0 68,9 79,0 77,8 79,1 94,4
Q4 64,4 75,6 75,6 78,7 76,9
Q5 65,3 71,2 74,2 97,9
Q6 58,3 65,3 101,5
Q7 52,1 92,3
Q8 81,4
Tab. 8-4: Mittlere Reisegeschwindigkeiten der Pkw [km/h] in Richtung Nord, Morgensspitze
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14:30 -19:30 Uhr

Die g-v-Diagramme fur diesen Zeitraum sind in Anhang 18 dargestellit.
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Bild 8-2: q-v-Diagramme fir die Abschnitte von Bahrenfeld bis zum AD Nordwest (blau = Simulations-
ergebnisse fir die Nachmittagsspitze, pink = Simulationsergebnisse zur Feststellung der
Kapazitat)

Aufgrund der héheren Verkehrsstarke treten in der Nachmittagsspitze starke Uberlastungen auf.
Erheblich Uberlastet ist der Abschnitt Stellingen - AD Nordwest, auf dem nachmittags fast
durchgangig Stau herrscht.

Ebenso bricht der Verkehr auf dem Abschnitt Volkspark - Stellingen véllig zusammen. Der Stau
reicht bis in den stromaufwarts liegenden Abschnitt Bahrenfeld - Volkspark. Der Verkehrs-
zustand in dem gesamten Bereich von der AS Bahrenfeld bis zum AD Nordwest muss als
Qualitatsstufe F (Uberlastung) bezeichnet werden (vgl. Tab. 8-5).

Auf den Ubrigen Streckenabschnitten ist die Verkehrsbelastung unkritisch. Hier wird Uberall die
QSV C oder D erreicht.
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Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Othmarschen 33 4100 6400 0,64 C
Bahrenfeld 34 4000 5600 0,71 C

Bahrenfeld - Volkspark 35 4900 6300 0,78 F (D)7
Volkspark - Stellingen 36 5600 6200 0,90 F
Stellingen 37 4300 4700 0,91 F
Stellingen — AD-Nordwest 38 5300 5300 1 F
AD-Nordwest 39 3400 3900 0,87 D
AD-Nordwest - Schnelsen 40 4400 6800 0,65 C
Schnelsen — Schnelsen Nord 41 4400 6200 0,71 C

Tab. 8-5:

Verkehrsbelastung und Qualitiatsstufen der Streckenabschnitte (in Klammern: rechnerische
QSV). Planfall C, Fahrtrichtung Nord, nachmittags

Auch fur die Nachmittagsspitze wurden die mittleren Reisegeschwindigkeiten der Pkw erfasst

(siehe Tab. 8-6).

Man erkennt, dass fir zahlreiche Beziehungen die mittlere Reise-

geschwindigkeit bis auf die Grékenordnung von 30 km/h abfallt.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
Q1 71,1 80,4 68,7 72,0 66,4 81,2 79,2 92,9
Q2 38,4 43,5 51,7 50,8 69,3 68,3 82,7
Q3 38,7 47,9 48,2 70,5 66,8 83,3
Q4 30,7 30,2 47,2 49,6 51,0
Q5 24,7 36,9 40,4 53,2
Q6 56,3 58,5 99,5
Q7 45,0 88,3
Q8 74,3
Tab. 8-6: Mittlere Reisegeschwindigkeiten der Pkw [km/h] in der Nachmittagsspitze

7

F wegen Rickstau von stromabwarts. Sonst wéare D zu diagnostizieren.
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9 Planfall D: Verbesserung des Entwurfs Planfall C

Der in Kapitel 8 untersuchte Ausbauzustand des Planfalls C zeigte, dass auf einigen
Streckenabschnitten Zusammenbriiche des Verkehrsablaufs auftreten. Entsprechend wurde auf
mehreren Streckenabschnitten die Qualitatsstufe E oder F festgestellt. Diese soll nach
Moglichkeit vermieden werden. Dazu sind die in Absatz 5.4 beschriebenen zusatzlichen
Elemente eingefligt worden. Diese Gesamtlésung ist der Simulationsanalyse unterzogen
worden. Die Erweiterungen sind im wesentlichem gekennzeichnet durch eine Verlangerung des
4. Fahrstreifens auf der Hauptfahrbahn nach Norden bis ins AD-Nordwest fur beide
Fahrtrichtungen.

9.1 Fahrtrichtung Siid
5:00—10:00

Die g-v-Diagramme fur diesen Zeitraum sind in Anhang 19 dargestellt. Der Verkehrsablauf der
Fahrtrichtung Sud zeigt keine Querschnitte an denen der Verkehrsablauf gestort wird. In den g-
v-Diagrammen ist zu erkennen, dass aufgrund der zusatzlichen Fahrstreifen auf der Haupt-
fahrbahn der Verkehrsfluss auf keinem Streckenabschnitt zusammenbricht. Trotz der im
Vergleich zu Planfall B geringeren Fahrstreifenanzahl zwischen dem AD-Nordwest und der AS
Stellingen ist ein flissiger Verkehrsablauf zu beobachten, der allerdings bis an die Grenzen des
Zusammenbruchs heranreicht.

ZurUckzufuihren ist diese Verbesserung im Verkehrsablauf im Vergleich zu Planfall B auf eine
geanderte Markierung. Mit Hilfe von Fahrstreifenwechselverboten nach rechts auf den ersten
850 m nach der Einfahrt von der A23 (vgl. Anhang 7, Bild 12-5) werden die Verflechtungs-
vorgange entzerrt.

Eine genaue Betrachtung des Verkehrsablaufs zwischen dem AD-Nordwest und der AS
Stellingen (Bild 9-1) zeigt jedoch, dass sich die Simulationsergebnisse nahe der
Kapazitatsgrenze befinden. Ein weiterer Anstieg der Verkehrsbelastungen oder andere
Stérungen im Verkehrsablauf wiirden zu einem Zusammenbruch flhren. Fir die prognostizierte
Verkehrsstarke (vgl. Absatz 3.5) kann jedoch von einem flissigen Verkehrsablauf mit einer
mittleren Geschwindigkeit der Pkw von ca. 80 km/h ausgegangen werden.

MQ10 [AD Nordwest - Stellingen] MQ10 [AD Nordwest - Stellingen]
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Bild 9-1:  Vergleich der g-v-Diagramme fiir den Abschnitt AD-Nordwest nach Stellingen (links = Planfall C
und rechts = Planfall D; blau = Simulationsergebnisse fiir die Morgenspitze, pink = Simulations-
ergebnisse zur Feststellung der Kapazitat)




A7 Hamburg — Mikrosimulation

Seite 48

Tab. 9-1 zeigt, dass an keiner Messstelle der Fahrtrichtung Sid eine QSV von schlechter als D
festgestellt wurde.

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Landesgrenze 6 4500 6500 0,69 Cc
Schnelsen Nord — Schnelsen 7 5000 7400 0,68 Cc
Schnelsen 8 4600 7300 0,63 Cc
Schnelsen — AD-Nordwest 9 5400 7800 0,69 Cc
AD-Nordwest - Stellingen 10 7700° 9100 0,85 D
Stellingen — Volkspark 12 6200 8100 0,76 D
Volkspark — Bahrenfeld 14 5800 7500 0,77 D
Bahrenfeld 15 4900 6050 0,81 D

Tab.

9-1:

Verkehrsbelastung und Qualitiatsstufen der Streckenabschnitte; Planfall D, Fahrtrichtung Sid,

morgens; Die Abschnitte, auf denen Anderungen gegeniiber Planfall C vorgenommen wurden,

sind grau hinterlegt.

In Tab. 9-2 wurde die mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw in Fahrtrichtung Nord zwischen
dem Planfall C und dem Planfall D verglichen. Der Vergleich zeigt einen starken Anstieg der
Reisegeschwindigkeit im Bereich des AD Nordwest (Q4) und der AS Stellingen (Z4). Diese
Ergebnisse zeigen sehr deutlich die Verbesserung aufgrund des verlangerten vierten Fahr-
streifens an der Anschlussstelle Stellingen, der die Anzahl der notwendigen Fahrstreifen-
wechsel im Verflechtungsbereich vermindert.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8
[km/h] [%] | [km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]|[km/h] [%]
Q1 978 0 1042 1 |101,8 3 | 9,7 13| 956 3|98 4 | 91,7 3 [101,2 1
Q2 690 -5|735 3 |764 17782 4 833 5 |780 3 |910 3
Q3 536 2 |636 17685 5| 734 5 699 3 |832 2
Q4 723 32| 765 22| 817 21| 768 18| 921 20
Q5 50,2 2 |603 3 |593 5 |765 2
Q6 60,1 4 | 553 1| 817 1
Q7 399 3| 719 -2
Q8 70,4 -3
Tab. 9-2: Mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw [km/h] und Abweichung zum Planfall C [positive Werte =

Verbesserung der Reisegeschwindigkeit in Planfall D; %]

8

Beim Vergleich mit Tab. 8-1 ist zu beachten, dass im Planfall C (Tab. 8-1) eine erhebliche Uberlastung vorliegt.
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14:30 -19:30 Uhr

Der nachmittagliche Verkehr wird in Fahrtrichtung Sid in keinem Fall mafligebend. Deswegen
wurde diese Fahrtrichtung nur in zwei Simulationslaufen untersucht. In diesen Simulationen
stellte sich heraus, dass der Verkehrsablauf am Nachmittag unkritisch ist. Da diese Ergebnisse
fur diese Untersuchung nicht malRgebend sind, werden sie hier nicht dargestellt.

9.2 Fahrtrichtung Nord
5:00 -10:00 Uhr

Die Simulationen des Planfalls C haben gezeigt, dass es in der Fahrtrichtung Nord vormittags
an keinem Querschnitt zu Uberlastungen gekommen ist. Dieses Ergebnis hat sich
erwartungsgemal® auch in den Simulationen des Planfalls D (mit seinem erweiterten
Kapazitatsangebot) gezeigt. Weil der Sachverhalt somit durch die Darstellung in Planfall C
hinreichend verdeutlicht ist, wurde auf die Darstellung der Ergebnisse fir die Morgenspitze in
Planfall D in diesem Bericht verzichtet.

14:30 -19:30 Uhr

Die g-v-Diagramme flir diesen Zeitraum sind in Anhang 20 dargestellt. Die Ergebnisse der
Simulationen in Form der in Tab. 9-3 dargestellten Qualitatsstufen zeigt eine starke
Verbesserung im Vergleich zu Planfall C (Tab. 8-5). Im Planfall C waren die hdchsten
eingetretenen Verkehrsstarken durch den Engpass im Bereich Stellingen — AD Nordwest
(MQ 38) begrenzt. In dem hier behandelten Planfall D treten héhere Verkehrsstarken auf, die
der Nachfrage entsprechen. Insbesondere der Engpass MQ 38 wird nun mit einer beachtlich
guten Qualitatsstufe QSV = C abgewickelt.

Streckenabschnitte MQ q C a Qsv
[Kfz/h] [Kfz/h] [-]

Othmarschen 33 4100 7100 0,58 Cc
Bahrenfeld 34 4000 6400 0,63 C
Bahrenfeld — Volkspark 35 5400 6400 0,84 D
Volkspark — Stellingen 36 5600 7400 0,76 D
Stellingen 37 4600 5900 0,78 D
Stellingen — AD-Nordwest 38 6400 8600 0,74 C
AD-Nordwest 39 4000 4900 0,81 D
AD-Nordwest — Schnelsen 40 4900 6800 0,72 C
Schnelsen — Schnelsen Nord 41 4700 6200 0,76 D

Tab. 9-3: Verkehrsbelastung und Qualitatsstufen der Streckenabschnitte; Planfall D, Fahrtrichtung Nord,
nachmittags; Die Abschnitte, auf denen Anderungen gegeniiber Planfall C vorgenommen wurden,
sind grau hinterlegt.
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Bild 9-2:  Vergleich der g-v-Diagramme fiir den Abschnitt von Bahrenfeld bis zum AD Nordwest (links =

Planfall C und rechts Planfall D; blau = Simulationsergebnisse fiir die Nachmittagsspitze, pink

Simulationsergebnisse zur Feststellung der Kapazitat)

Aus dem Vergleich der g-v Diagramme in Bild 9-2 ist gut ersichtlich, dass sich der
Verkehrsablauf nach Beseitigung der Kapazitatsengpasse im Bereich der AS Stellingen
verbessert hat. Die Geschwindigkeiten befinden sich an jedem Untersuchungsquerschnitt im
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oberen Ast des g-v-Diagramms. Dies zeigt, dass Uberlastungen und Zusammenbriiche nicht
auftreten.

Die Simulationen haben zusatzlich gezeigt, dass ohne weitere MalRnahmen der Abschnitt
zwischen Schnelsen und Schnelsen-Nord an der Kapazitatsgrenze liegen wirde und die
Qualitatsstufe E aufweist. Die Griinde fir diese Uberlastung liegen jedoch nicht in einer
Uberlastung des eigentlichen Autobahnquerschnitts, sondern in der Lichtsignalanlage am Ende
der Ausfahrt. Diese kann nicht mit den vorgegebenen Freigabezeiten alle in der Spitzenstunde
ankommenden Fahrzeuge abwickeln, so dass sich ein Rickstau auf den beiden Fahrstreifen
der Ausfahrt ergibt. Eine Variation des Signalzeitenplans an der Anschlussstelle Schnelsen-
Nord hat ergeben, dass sich mit einer Verlangerung der Griinzeit um vier Sekunden ein
Rickstau in den Verzégerungsbereich verhindern lasst. Die in diesem Bericht abgebildeten
Diagramme zeigen die Ergebnisse nach der Anpassung der Freigabezeiten.

In Tab. 94 sind die mittleren Pkw-Reisegeschwindigkeiten dargestellt. Diese sind mit Planfall C
zu vergleichen (Tab. 8-6). Die Datensatze geben an, um wie viel die Geschwindigkeiten in
Planfall D héher sind. Es wird deutlich, dass das Geschwindigkeitsniveau der Verkehrsflihrung
mit vier Fahrstreifen bis zur A23 in fast jedem Fall merklich héher ist. In allen Fahrbeziehungen
mit groRerer Fahrtweite auf der A7 ergeben sich Reisegeschwindigkeiten, die flir eine Autobahn
angemessen sind. So ist flr die Fahrt der Pkw Uber die gesamte untersuchte Lange der A7 im
Mittel mit 101 km/h zu rechnen.

Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 z7 Z8

[km/h] [%]| [km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%] | [km/h] [%]
Q| 715 1|82 1|82 20|85 19| 978 32| 887 9| 891 111015 9
Q2 379 -1|563 23| 664 22|800 337|745 7 | 77,7 12| 914 9
Q3 55,1 30| 671 29| 834 42| 771 8 | 791 16| 950 12
Q4 448 31| 633 52| 615 23| 67,8 27| 650 21
Q5 69,1 64| 68,3 46| 73,2 45| 955 44
Q6 545 -3 |637 8|94 O
Q7 51,56 13| 882 O
Q8 748 1

Tab. 9-4: Mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw [km/h] und Abweichung zum Planfall C [positive Werte =
Verbesserung der Reisegeschwindigkeit in Planfall D; %]
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10 Zusammenfassung

In Hamburg soll der Streckenabschnitt der A7 zwischen dem Elbtunnel und der Landesgrenze
nach Schleswig-Holstein in den kommenden Jahren ausgebaut werden. Aufgabe dieses
Gutachtens ist es, eine Ausbauform fir die A7 (dargestellt durch Anzahl und Lange der
Fahrstreifen) zu finden, von der eine hinreichende Qualitat des Verkehrsablaufs auch in den
Spitzenstunden des normalen Werktagsverkehrs erwartet werden kann. Diese hinreichende
Qualitdt wird durch die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) D nach HBS 2001
gekennzeichnet. Fragen der Wirtschaftlichkeit, der Verkehrssicherheit oder der Umwelt-
wirkungen sind nicht Gegenstand dieser Untersuchung.

In vorhergehenden Untersuchungen wurde festgestellt, dass eine Bemessung nach
standardisierten Berechnungsverfahren (wie z.B. die unmittelbare Anwendung des HBS 2001)
nicht angemessen ist, um die Qualitat des Verkehrsablaufs auf einem so komplexen Abschnitt
der Autobahn zuverlassig zu analysieren und vorherzusagen. Auf diesem Streckenabschnitt mit
breiter Hauptfahrbahn und eng aufeinander folgenden Ein- und Ausfahrten beeinflussen sich die
benachbarten Streckenelemente so stark, dass die Voraussetzungen fiir die analytischen
Rechenverfahren des HBS nicht gegeben sind. Um diese Wechselwirkungen der verschiedenen
Elemente untereinander sachgerecht zu beschreiben, eignet sich nur die mikroskopische
Simulation des Verkehrsflusses als Analyseinstrument. Hier wurde das Simulationsprogramm
BABSIM verwendet, dessen Rechte beim Bundesverkehrsministerium liegen und das speziell
fur die Reprasentation des Verkehrsflusses auf deutschen Autobahnen entwickelt wurde.

Fir diese Untersuchung wurde die flr das Jahr 2025 zu erwartende Verkehrsnachfrage vom
Auftraggeber vorgeben. Die Daten stammen aus einer Verkehrsprognose durch die Firma PTV
AG (PTV 2009). Die Ubergabe der Daten erfolgte in Gestalt einer Fj-Matrix, gerechnet tber alle
Ein- und Ausfahrten des betrachteten Abschnitts der A7. Die Matrix enthalt die Anzahl aller
Fahrten, die an einem normalen Werktag von jeder der Einfahrten in die Strecke zu jeder der
Ausfahrten verlaufen. Diese DTV-Werte wurden in diesem Gutachten in Tagesganglinien
(getrennt nach Pkw und Lkw) mit einer zeitlichen Auflésung von 15 Minuten umgerechnet.
Malstab fur die Entwicklung dieser Ganglinien sind die Ergebnisse von Dauerzahlgeraten in
diesem Streckenabschnitt. Die Ganglinien sind flr einen normalen Werktag (Dienstag bis
Donnerstag) im Jahr 2007 ermittelt worden. Die Zahlstellen geben keine Hinweise darauf, dass
an anderen Werktagen (Montag oder Freitag) systematisch héhere Verkehrstarken auftreten.

In einem ersten Schritt wurde das Simulationsmodell kalibriert; d.h. die Parameter des Modells
wurden so eingestellt, dass der Verkehrsablauf auf der A7 im heutigen Bauzustand von dem
Simulationsmodell zutreffend abgebildet wird. Anhand des Vergleichs der Simulations-
ergebnisse mit den Messwerten von Detektoren, die auf der A7 vorhanden sind, konnte die
Erzeugung eines realistischen Fahrverhaltens durch das Modell erreicht werden.

Vom Auftraggeber wurde ein Ausbauzustand fur die zukUnftige A7 vorgegeben (Planfall A;
dargestellt durch Anzahl und Lange der Fahrstreifen; vgl. Anhang 1 und Bild 5-1), wie er sich
aus der bisherigen Dimensionierung ergeben hatte. Diese Lésung kennzeichnet weitgehend
einen Entwurf, der als obere Grenze des denkbaren Aufwands angesehen werden kann.

In der Simulation dieses Planfalls A entstehen — auch in den Spitzenstunden — weitgehend
relativ gute Verkehrsqualitaten auf der A7. Es zeigten sich jedoch zwei Engpasse im Ausbau
des Netzes. In Fahrtrichtung Sid ist der Verkehr zwischen dem AD Nordwest und der AS
Stellingen an der Kapazitatsgrenze. Aullerdem ist in Fahrtrichtung Nord der Verflechtungs-
bereich zwischen Schnelsen und Schnelsen-Nord (sowohl morgens als auch nachmittags) sehr
hoch bis an die Grenze des Leistungsvermogens belastet. An diesen Punkten besteht die
Gefahr von Verkehrszusammenbriichen. An beiden Engpassen wird in einer Bewertung nach
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dem HBS nur die Qualitatsstufe F (mangelhaft - ungenligend) erreicht. Die Ubrigen Strecken-
abschnitte weisen jedoch ausreichende Verkehrsqualitaten der Qualitatsstufe D und besser auf.

In einer zweiten Simulation (Planfall B, Bild 5-2) wurde untersucht, ob alle Ausbauelemente des
Planfalls A notwendig sind, um eine hinreichende Verkehrsqualitat (QSV D) in den Spitzen-
stunden zu erreichen. Dabei stellte sich heraus, dass beim Verzicht auf einige der vorge-
sehenen Verflechtungsstreifen weiterhin eine hinreichende Verkehrsqualitat der Stufe D und
besser erwartet werden kann. Auf der anderen Seite enthielt der Planfall A einige Abschnitte,
die unterdimensioniert waren, wenn die Stufe QSV =D das malRgebende Ziel ist. An diesen
Stellen wurde eine begrenzte Erweiterung des Entwurfs um je einen Fahrstreifen ber kurze
Abschnitte in Erwadgung gezogen. Diese geanderten Situationen (Planfall B) wurden auch
mittels des Simulationsmodells untersucht. So entstand ein verbesserter Entwurf flr den
Ausbau der A7. Diese Ldsung erreicht in allen Abschnitten in den werktaglichen Spitzenstunden
durchgehend eine QSV = D (oder C).

Aufbauend auf den Simulationsergebnissen des Planfalls B wurde vom Auftraggeber ein Netz
vorgeschlagen, das versucht im Tunnelbereich bei Stellingen einen schmaleren und damit
kostenginstigeren Verkehrsquerschnitt zu wahlen. Im Wesentlichen kennzeichnen sich die
Anderungen in Entwurf (Planfall C, Bild 5-3) durch den Verzicht auf einen durchgehenden
Fahrstreifen auf der Hauptfahrbahn an der AS Volkspark (FR Sid) und Stellingen (FR Sid und
Nord). Die Simulationen des vorgeschlagenen Netzes (Planfall C) fihrten zu dem Ergebnis,
dass es in Fahrtrichtung Sid in der Vormittagsspitze zu Zusammenbrichen kommt. In
Fahrtrichtung Nord bricht der Verkehr véllig zusammen und es kommt wahrend fast der
gesamten Nachmittagsspitze zu Stau vor dem AD Nordwest und der AS Stellingen.
Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass in beiden Fahrtrichtungen das Planungsziel bei
Planfall C voéllig verfehlt wird, weil starke und lang andauernde Zusammenbriiche des
Verkehrsflusses zu einer nicht ausreichenden QSV = F (= Uberlastung) fiihren.

Aus diesem Grund wurde — aufbauend auf Planfall C ein verbessertes Netz vorgeschlagen, das
die Engstellen im Netz behebt. In dem so entstehenden Planfall D (Bild 5-5, Bild 10-1 und
Anhang 3) werden die vier Fahrstreifen auf der Hauptfahrbahn in beiden Fahrtrichtungen bis
zum AD-Nordwest durchgezogen. Bei dieser Loésung wird flr beide Fahrtrichtungen
durchgehend die Qualitatsstufe QSV = D (oder besser) zu allen Zeitpunkten im werktaglichen
Verkehr erreicht.

Nach diesen umfangreichen Versuchen, mit mdglichst geringem Aufwand das Planungsziel
,QSV = D* zu erreichen, ist festzustellen: Der Planfall D ist diejenige Losung fur den Ausbau der
A7, der mit dem geringst-moglichen Aufwand die QSV =D im werktaglichen Verkehr wahrend
der Spitzenstunden erreicht.

Bei einem kritischem Vergleich der untersuchten Varianten fallt auf, dass Planfall B und Planfall
D bis auf den dritten Fahrstreifen von der A23 kommend im Bereich vom AD Nordwest bis zur
AS Stellingen identisch sind. Beide erreichen das gesetzte Planungsziel hinsichtlich der
Verkehrsqualitat. Planfall B enthalt allerdings einen zusatzlichen Verflechtungsstreifen zwischen
dem AD Nordwest und der AS Stellingen. Ursache dafiir, dass bei Planfall D auch ohne diesen
Verflechtungsstreifen QSV =D in diesem Bereich knapp erreicht wird, ist eine geanderte
Markierung (vgl. Anhang 7). Hierdurch werden die Verflechtungsvorgange entzerrt.

Alle Untersuchungen wurden fir den werktaglichen Normalverkehr durchgeflihrt. Dabei werden
insbesondere nicht die Besonderheiten der denkbaren Verkehrszustande zu Zeiten von
Veranstaltungen im Bereich des Volksparks abgedeckt. Es kann als sinnvoll angesehen werden
fur die dann entstehenden Verkehrssituationen aus Griinden der Leistungsvermogens der A7
fur den durchgehenden Verkehr und aus Grinden der Verkehrssicherheit vergroRerte
Staurdume vor der Ausfahrt Volkspark bereitzuhalten, um Konflikte des durchgehenden




A7 Hamburg — Mikrosimulation Seite 54

Verkehrs mit zeitweiligem Ruckstau vor der Ausfahrt Volkspark gering zu halten. Dafir kommt
es in Betracht, die Einfahrt Bahrenfeld mit der Ausfahrt Volkspark (Fahrtrichtung Nord) zu einem
Verflechtungsstreifen zu verbinden, wie dies im Planfall D unterstellt ist. Im Vergleich von
Planfall A und Planfall B hatte sich gezeigt, dass dieser Verflechtungsstreifen auch im normalen
Werktagsverkehr zu einer erheblichen Verstetigung des Verkehrsflusses beitragt.
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Bild 10-1: Ausbauzustand des Autobahnnetzes im endgiiltigem Planfall D

Zusatzlich zu der Frage nach der Lange der vierstreifigen Hauptfahrbahn wurden in
Fahrtrichtung Nord auch zwei Mdglichkeiten untersucht, den vierten Fahrstreifen der Haupt-
fahrbahn einzuziehen. Zur Auswahl standen zum einen der Einzug des linken Fahrstreifens der
Hauptfahrbahn (Variante 2, Linkseinzug) und zum Anderen die Mdoglichkeit den rechten
Fahrstreifen in eine Ausfahrt Gbergehen zu lassen (Variante 1, Fahrstreifensubtraktion). Dieser
Vergleich wurde im Planfall C untersucht. In jedem der simulierten Falle fihrte der Vergleich zu
dem Ergebnis, dass der Linkseinzug zu starkeren Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs
fuhrt. Auch ein einschlagiger Forschungsbericht verdeutlicht, dass ein Einzug des linken
Fahrstreifens zu Problemen im Verkehrsablauf und insbesondere bei der Verkehrssicherheit
fuhrt. Entsprechend ist ein ,Linkseinzug“ auch nicht in die einschlagigen Richtlinien RAA (2008)
aufgenommen worden. Auf dieser Basis wird dringend geraten, den Einzug des vierten
Fahrstreifens in Form einer Fahrstreifensubtraktion zu gestalten.

Im Ergebnis der Untersuchung wird vorgeschlagen, die A7 im Bereich von Hamburg nérdlich
der Elbe nach Planfall D (vgl. Bild 10-1) auszubauen. Mit einem Ausbau der A7 gemaf diesem
Konzept ist zu erwarten, dass der normale Werktagsverkehr in den Spitzenstunden auf der
zukunftigen A7 fir die Prognosebelastung in der Qualitatsstufe D und besser abgewickelt
werden kann. Einsparungen gegeniber diesem Plan fihren zu Beeintrachtigungen des
Verkehrsablaufs auf der A7 in den werktaglichen Spitzenstunden.
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