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1 Aufgabenstellung

HauptverkehrsstraBen sind in der Regel Bestandteil lberért-
licher StraBennetze, bilden aber gleichzeitig auch wichtige
stadtebauliche und stadtverkehrliche Achsen und befinden sich
somit in einem Spannungsfeld zwischen den Funktionen aus
dem Verbindungsbedarf von Orten und Ortsteilen und der Er-
schlieBungsfunktion aus dem stadtebaulichen Zusammenhang
mit angrenzenden baulichen und sonstigen Umfeldnutzungen.
Fir die Netzkapazitat sind in erster Linie die Knotenpunkte
gleichrangiger HauptverkehrsstraBen maBgebend, da hier
StraBen mit gleicher Verbindungsbedeutung und entsprechend
hohen Verkehrsstarken zusammentreffen. Die Qualitdt des
Verkehrsablaufs auf den Streckenabschnitten zwischen diesen
Knotenpunkten ist dagegen in starkem MaBe durch die im
StraBenraum jeweils festzustellenden Nutzungsbilder gepréagt.
Die Verkehrsqualitat in stéadtischen HauptverkehrsstraBenziigen
und damit auch -netzen ist somit nicht nur von den Knoten-
punkten, deren Abstédnden sowie dem Ausbau und der licht-
signaltechnischen Steuerung (besonders bedeutsam ist in
diesem Zusammenhang deren Koordinierungsqualitét), sondern
auch von den dazwischen liegenden Streckenabschnitten und
deren ErschlieBungsfunktion abhangig.

Mit den Verfahren des HBS kdénnen Einzelanlagen, nach Quali-
tatsstufen differenziert, sachgerecht bewertet werden. Fir
stadtische StraBenverkehrsanlagen sind hierin bezogen auf den
Kraftfahrzeugverkehr bislang nur Verfahren zur verkehrs-
technischen Dimensionierung von Knotenpunkten mit und ohne
Lichtsignalanlage enthalten. MaB der Verkehrsqualitat fir den
Kraftfahrzeugverkehr ist hier jeweils die mittlere Wartezeit tw (in
s). Fir Streckenabschnitte von HauptverkehrsstraBen wurde im
FA 77.436/1999 ein erster Ansatz flr ein praxistaugliches
Qualitatsstufenkonzept zur Bewertung des Kraftfahrzeugver-
kehrsablaufs abgeleitet, der zwischenzeitlich im Rahmen von
weiteren Untersuchungen fir vierstreifig befahrene StraBen
weiterentwickelt und konkretisiert wurde. MaB der Verkehrs-
qualitat fir den Kraftfahrzeugverkehr ist die richtungsbezogene
Dichte k in Pkw-E/(km x Ri). Die Ermittlung der Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs erfolgt dabei in Abhangigkeit von der
Kraftfahrzeugverkehrsstérke sowie unterschiedlicher Aus-
pragungen von Stoéreinflissen aus der ErschlieBungsfunktion,
wie Linksabbieger (an Knotenpunkten mit nachrangigen Er-
schlieBungsstraBen und an Grundstiickszufahrten), Einpark-
vorgange oder Halte-, Liefer-/Ladevorgange und Bushalte auf
der Fahrbahn. Das Verfahren ermdglicht bislang fir fanf
relevante, zwei- und vierstreifige Fahrbahnquerschnitte die
differenzierte Bewertung verkehrsplanerischer MaBnahmen in
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Streckenabschnitten. Neben z. B. verkehrsorganisatorischen
bzw. -technischen Eingriffen kénnen hiermit auch unterschied-
liche Entwurfsvarianten im Zuge der Neu- und Umgestaltung
von HauptverkehrsstraBen — Wahl bzw. Dimensionierung des
Fahrbahnquerschnitts (Anzahl und Breite der Fahrstreifen),
erforderliche Anordnung von Liefer- und Ladeflachen im
StraBenraum, Haltestellenausbildung usw. — hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf die Qualitdt im Kraftfahrzeugverkehrsablauf
ermittelt werden.

Des Weiteren erfolgt mit den bisherigen Verfahren fur Knoten-
punkte mit und ohne Lichtsignalanlage lediglich die Beurteilung
der Verkehrsqualitdt einzelner StraBenverkehrsanlagen, also
fir Streckenabschnitte und Knotenpunkte getrennte Be-
wertungen. Diese stellen noch keine Verkniipfung mit der ver-
bindungsbezogenen Betrachtung nach den neuen RIN her. Mit
diesem Forschungsvorhaben wurden deshalb zwei Ziel-
setzungen verfolgt:

— zum einen die Erarbeitung differenzierter Qualitats-
stufenkonzepte fir den Kraftfahrzeug- und den
Stadt-/StraBenbahnverkehr zur Bewertung des Ver-
kehrsablaufs auf HauptverkehrsstraBen mit straBen-
blindigen Bahnkérpern (Teil 1) und

— zum anderen die Ermittlung eines Verfahrens zur Be-
stimmung der Verkehrs- und Verbindungsqualitaten in
stadtischen HauptverkehrsstraBenziigen unter Be-
ricksichtigung der Verkehrsqualititen der Einzel-
anlagen und eventueller Netzeffekte (Teil 2).

Als Ergebnis des vorliegenden Teils 2 sollen Verfahren bereit-
gestellt werden, die es erlauben, unterschiedliche Ver-
anderungen des stadtischen StraBennetzes in ihren Aus-
wirkungen zu analysieren und zu prognostizieren. Diese Ver-
fahren zur Bewertung der Verkehrs- und Verbindungsqualitaten
von HauptverkehrsstraBenziigen sollen u. a. auch dazu dienen,
die Ortlichen Diskussionen zur Netzgestaltung (z. B.
Sperrungen von StraBenzlgen fur den MIV, Anlage von Netz-
erganzungen, Kapazitédtsreduktionen in stark belasteten
StraBen) zu objektivieren. Somit kann ein Beitrag zur Versach-
lichung der Diskussion um die StraBennetzgestaltung geleistet
werden.

2  Untersuchungsmethodik

Bei der Betrachtung des Verkehrsablaufs auf Hauptverkehrs-
straBen ist zum einen die Funktion dieser fur die verkehrliche
Verbindung und ErschlieBung, zum anderen deren infra-
strukturelle Dimensionierung zu beriicksichtigen. Letztere (hier-
zu gehdren neben dem Fahrbahnquerschnitt auch die Abstande
und die Lichtsignalsteuerung der Knotenpunkte) beeinflusst
sowohl die Verkehrs- als auch die Verbindungsqualitéat eines
StraBenzugs. Zur Bewertung des Verkehrsablaufs ist deshalb
zunéchst eine Differenzierung der Netzfunktion von Knoten-
punkten und die Definition der Streckenabschnitte notwendig.
Die Knotenpunkte zwischen HauptverkehrsstraBen bestimmen
im Allgemeinen die Netzkapazitat, da hier StraBen mit gleicher
Netzfunktion respektive Verbindungsbedeutung und oft ent-
sprechend hohen Verkehrsstarken zusammentreffen. An
Knotenpunkten von Hauptverkehrs- mit ErschlieBungsstraBen
hingegen sind die Lichtsignalsteuerungen in der Regel so aus-
gelegt, dass dem Verkehr auf der HauptverkehrsstraBe ein
deutlich gréBerer Freigabezeitanteil als dem Verkehr in den
Zufahrten der nachgeordneten StraBen zur Verfligung steht.
Diese Knotenpunkte — im Weiteren auch als Anschlussknoten-
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punkte bezeichnet — sind somit nicht maBgebend fir die
Kapazitat eines HauptverkehrsstraBenzugs.

Aus dieser erforderlichen Berlicksichtigung der unterschied-
lichen Netzfunktion von Knotenpunkten im Zuge einer Haupt-
verkehrsstraBe und des sich hieraus ergebenden Einflusses auf
die Kapazitat der StraBe ergibt sich auch die Definition der
Streckenabschnitte: Diese werden definiert als diejenigen Ab-
schnitte auBerhalb der Einflussbereiche von Knotenpunkten
zwischen HauptverkehrsstraBen, jedoch einschlieBlich der
Knotenpunkte mit nachgeordneten StraBen, unabhé&ngig von
deren Verkehrsregelung (mit oder ohne Lichtsignalanlage).
Dies begriindet sich wie folgt: Die Knotenpunkte mit dem nach-
geordneten StraBennetz dienen der ErschlieBung der an-
grenzenden Gebiete, d. h. die dort ab- und einbiegenden Ver-
kehre resultieren aus der ErschlieBungsfunktion der Hauptver-
kehrsstraBe. Diese und die sich hieraus gegebenenfalls er-
gebenden Storeinflisse auf den Verkehrsablauf "gehéren" zum
Streckenabschnitt. Die Anschlussknotenpunkte missen auch
nicht zwangslaufig maBgebend fir die Kapazitét der Abschnitte
sein, da beispielsweise die aus Liefer- und Ladevorgangen auf
der Fahrbahn resultierenden Kapazitatsreduzierungen ahnliche
GréBenordnungen annehmen kdnnen.

Die Verbindungsfunktion von HauptverkehrsstraBen wird be-
stimmt durch die Entfernung der Quellen und Ziele, die ver-
bunden werden, und durch die Starke der Verkehrs-
beziehungen. Die Wahl einer Route flr eine Relation
(Quelle-Ziel-Beziehung) héangt von der Verbindungsqualitat des
zugehorigen StraBenzugs ab, die wiederum von der Qualitat
des Verkehrsablaufs der einzelnen Streckenabschnitte und
Knotenpunkte beeinflusst werden kann. Eine Veranderung der
Verbindungsqualitét eines StraBenzugs durch beispielsweise
die Uberlastung einer oder mehrerer Einzelanlagen kann je
nach betrachtetem Netz bzw. Netzausschnitt zur Wahl einer
anderen Route fuhren.

Im Hinblick auf die vorgesehene Entwicklung differenzierter
Verfahren zur Bewertung der Verkehrs- und Verbindungs-
qualitaten von HauptverkehrsstraBen sowie deren Verkniipfung
erscheint es notwendig, vorab die unterschiedlichen "verkehrs-
ablaufbezogenen" Qualitdten zu definieren und eindeutig von-
einander abzugrenzen bzw. deren Abh&ngigkeiten darzustellen.
Dies betrifft

— die funktionale Qualitdt des Verkehrsablaufs einzelner
und zusammenhangender StraBenverkehrsanlagen
(im Weiteren auch als Verkehrsqualitdt bezeichnet)
und

— die verbindungsbezogene Verkehrsqualitdt von
StraBenziigen bzw. Netzabschnitten (im Weiteren als
Verbindungsqualitat bezeichnet) sowie

— die verbindungsbezogene Angebotsqualitdit von
StraBennetzen gemas den RIN.

Die Entwicklung der Verfahren basierte auf folgenden Konzept-
anséatzen:

— Die Bewertung der Verkehrsqualitdt beruht auf einer
elementlbergreifenden Ermittlung der Verkehrsquali-
tatsstufe eines HauptverkehrsstraBenzugs QSVus auf
Basis der Verkehrsqualititen der einzelnen Strecken-
abschnitte QSVs; und Knotenpunkte QSVk, die vorab
zu ermitteln sind.

— Die Bewertung der Verbindungsqualitdt eines
StraBenzugs beruht auf der elementlbergreifenden
Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit VF auf Basis der
Geschwindigkeiten auf den einzelnen Strecken-
abschnitten Vks und innerhalb der Einflussbereiche
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der Knotenpunkte gleichrangiger Hauptverkehrs-
straBen VEk, die ebenfalls vorab zu ermitteln sind.

In beiden Faéllen erfolgt eine fahrtrichtungsgetrennte Be-
trachtung.

Das vorab festgelegte grundséatzliche Prinzip der Bewertungs-
verfahren fir Verkehrs- und Verbindungsqualitdten von
StraBenziigen bestimmte die Untersuchungsmethode. Kern-
punkte der methodischen Vorgehensweise waren empirische
Untersuchungen des Verkehrsablaufs in ausgewahlten
StraBenziigen, u.a. zur Ermittlung qualitétsrelevanter Kenn-
gr6Ben und Abhangigkeiten, sowie hierauf aufbauende mikro-
skopische Verkehrsflusssimulationen. Darlber hinaus waren
zur Bestimmung der Verbindungsqualitaten stadtischer Haupt-
verkehrsstraBenziige  auch  makroskopische  Verkehrs-
simulationen (Umlegungsrechnungen) zur Bericksichtigung
netzspezifischer Effekte erforderlich.

Ein wesentliches Kriterium flr die Auswahl der untersuchten
HauptverkehrsstraBenziige war im Hinblick auf die Zielsetzung
einer Ubergreifenden Bewertung von Verkehrs- und Ver-
bindungsqualitdten unter Bericksichtigung von Netzeffekten
u. a., dass in diesen StraBenzlgen planerische MaBnahmen
angedacht, geplant bzw. zumindest plausibel unterstellbar sind.
Darliber hinaus sollten unterschiedliche StraBennetzsysteme
bertcksichtigt werden, in denen eventuelle Netzeffekte mit
verflgbaren makroskopischen Verkehrssimulationsmodellen
analysierbar und vor allem quantifizierbar sind. Die Kriterien flr
die konkrete Auswahl der untersuchten HauptverkehrsstraBen-
zlige in den Netzen der Fallbeispielstadte waren:

— unterschiedliche, jedoch ausreichend groBe Absténde
der Knotenpunkte gleichrangiger Hauptverkehrs-
straBBen,

— dazwischen liegende Abschnitte mit einer jeweils
(weitgehend) einheitlichen Streckencharakteristik, ins-
besondere hinsichtlich der Fahrstreifenanzahl und
-nutzung,

— ein moglichst breites, Uber den gesamten StraBenzug
konstantes Belastungsspektrum in der Kraftfahrzeug-
verkehrsstérke und

— unterschiedliche Nutzungsanspriche aus der Er-
schlieBungsfunktion in den einzelnen Abschnitten.

Die empirischen Untersuchungen des Verkehrsablaufs in
HauptverkehrsstraBenzliigen dienten zur Abklarung grund-
legender Fragen, wie z.B. der Ableitung der La&nge von
definierbaren  Streckenabschnitten unter Ausschluss der
jeweiligen Knotenpunkteinflisse als Grundlage fir die not-
wendige Zerlegung von StraBenziigen in Einzelanlagen. Des
Weiteren stellten die empirischen Befunde die wesentlichen
Grundlagen flur die mikroskopischen Verkehrsflusssimulations-
untersuchungen zur Erweiterung des Aussagen- und Daten-
spektrums dar.

Durch die Simulation kénnen Erkenntnisse Uber empirisch nicht
beobachtete bzw. nicht beobachtbare Verkehrszustande ge-
wonnen werden. Die Simulation ermdglicht, infrastrukturelle
Randbedingungen, z. B. die Ausbildung des Fahrbahnquer-
schnitts oder die Lichtsignalsteuerung, und die Verkehrsnach-
frage — neben der Variation der Kraftfahrzeugverkehrsstarke
und der Frequenz des OPNV betrifft dies auch die Uber-
lagerung dieser beiden Gro6Ben mit unterschiedlichen Aus-
pragungen von Stéreinflissen aus der ErschlieBungsfunktion —
nahezu beliebig zu variieren bzw. auch konstant zu halten. Das
verwendete kommerzielle Simulationsprogramm PARAMICS ist
durch die zeitdiskrete, raumkontinuierliche Abbildung einzelner
Fahrzeuge und die Berlcksichtigung stochastischer, d. h. zu-
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falliger Ereignisse in der Lage, detaillierte Aussagen uber den
Verkehrsablauf in einem StraBennetz zu liefern. Hierzu wurden
vier (der insgesamt flinf betrachteten) StraBenzilige bzw. deren
bewertungsrelevante Bereiche mit allen erforderlichen infra-
strukturellen, verkehrsregelnden und -steuernden Randbe-
dingungen nachgebildet.

Die jeweiligen Belastungsfalle ergeben sich aus den Uber-
lagerungen von variierenden Kraftfahrzeugverkehrsstarken in
den betrachteten StraBenziigen — abgeleitet aus empirisch
ermittelten Fj-Matrizen fur die jeweilige Spitzenstunde mit
Maximalbelastung im  betrachteten  Netzabschnitt (Be-
messungsverkehrsstarke gg) — und unterschiedlichen, ebenfalls
variierenden ErschlieBungsvorgangen in einzelnen Abschnitten.
Die aus der jeweiligen ErschlieBungsfunktion der Strecken-
abschnitte resultierenden Stéreinflisse durch z. B. einparkende
oder auf der Fahrbahn haltende Kraftfahrzeuge wurden in ver-
schiedenen Auspragungen hinsichtlich ihrer Haufigkeit (An-
zahl), unter Beriicksichtigung ihrer Dauern betrachtet. Die
simulierten Belastungsfélle repréasentieren verkehrliche Zu-
stdnde in den betrachteten StraBenziigen, die sich aus der
Uberlagerung von Nutzungsanspriichen aus der Verbindungs-
und der ErschlieBungsfunktion ergeben. Insgesamt untersucht
wurden 540 Belastungsfalle.

Als Grundlage fur die Verfahren zur Gbergreifenden Bewertung
der Verkehrs- und Verbindungsqualititen von StraBenziigen
waren zum einen die Qualittsstufen des Verkehrsablaufs aller
Einzelanlagen QSVs; und QSVk; zu bestimmen, zum anderen
ist die Fahrgeschwindigkeit Vr Uber den gesamten StraBenzug
zu ermitteln. Die Bestimmung der QSVs; und QSVk; erfordert
die Ermittlung der richtungsbezogenen Verkehrsdichte ks in den
einzelnen Streckenabschnitten sowie der Wartezeit tw an den
Knotenpunkten gleichrangiger HauptverkehrsstraBen. Die
Fahrgeschwindigkeit Vr ergibt sich aus der Gesamtfahrzeit liber
den StraBenzug tr bzw. aus der Summe der Fahrzeiten X tr;
auf den Streckenabschnitten trsi und innerhalb der Einfluss-
bereiche der Knotenpunkte trke,i. Zur statistischen Absicherung
der Ergebnisse wurden fiir jeden Belastungsfall jeweils 10
Simulationslaufe durchgefiihrt (in der Summe ergaben sich
somit 5400 Simulationsldufe). Hiermit ist hinsichtlich der
Mittelwertbildung der einzelnen KenngréBen eine ausreichende
Genauigkeit gewéhrleistet.

3 Untersuchungsergebnisse

Im Ergebnis werden die Grundlagen fiir beide Bewertungs-
verfahren bereitgestellt. Diese gehen von einer Einzelbe-
trachtung des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten gleich-
rangiger HauptverkehrsstraBen und auf den dazwischen
liegenden "freien" Streckenabschnitten aus. Fir die dazu er-
forderliche Zerlegung von StraBenziigen in Einzelanlagen sind
die Einflussbereiche der Knotenpunkte zu bestimmen; dazu
wurde eine geeignete, praxisgerechte Vorgehensweise ent-
wickelt.

Das Verfahren zur Ubergreifenden Bewertung der funktionalen
Verkehrsqualitét eines StraBenzugs ist nahezu uneingeschrankt
anwendbar. Voraussetzung ist eine Zerlegung des StraBenzugs
in einzelne Streckenabschnitte und Knotenpunkte gleich-
rangiger HauptverkehrsstraBen, fir die getrennte Verkehrs-
qualitdtsbewertungen durchzufiihren sind. Wird an Einzel-
anlagen die Kapazitat erreicht (Einordnung in die Verkehrs-
qualitédtsstufe E) oder sind einzelne oder mehrere Anlagen
Uberlastet (Einordnung in die Stufe F), sind Wechselwirkungen
zwischen dem Verkehrsablauf auf den Strecken und an den
Knotenpunkten nicht auszuschlieBen. In Folge dessen kann die
Anwendung des Ubergreifenden Bewertungsverfahrens ein-
geschrankt sein, da diese Effekte in den bisherigen Verfahren
fur die Verkehrsqualitdtsbewertung der Einzelanlagen nicht
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bzw. nur unzureichend berlcksichtigt werden; diesbezlglich
besteht noch Untersuchungsbedarf. Bei stabilen Verkehrs-
zustanden an allen Einzelanlagen (Einordnung in die Verkehrs-
qualitétsstufen A bis D) ist die Ubergreifende Bewertung jedoch
in der Regel uneingeschrankt mdglich. Bislang kénnen auf-
tretende Wechselwirkungen bei der Ermittlung der Qualitéts-
stufen des Verkehrsablaufs fir die einzelnen Anlagen QSVs;
und QSVk, nicht bzw. nur unzureichend berlcksichtigt werden,
da die bisherigen Verfahren auf einer isolierten Betrachtung der
jeweiligen Einzelanlage basieren. Hier besteht deshalb noch
Untersuchungsbedarf zur Erweiterung der Verfahren.

Diese Rahmenbedingungen gelten auch fir das Verfahren zur
Bewertung der Verbindungsqualitdt eines Hauptverkehrs-
straBenzugs auf Basis einer einzelanlagenbasierten Verkehrs-
ablaufbetrachtung. Dessen Anwendungsmdglichkeiten sind
dartber hinaus noch weiter eingeschrénkt, da die abgeleiteten
g-Vr-Beziehungen flir Strecken und tw-Vr-Beziehungen fir
Knotenpunkte streng genommen jeweils nur flir Anlagen mit
entsprechenden Randbedingungen gelten und deshalb nicht
allgemeingiiltig Ubertragbar sind. In dieser Hinsicht besteht
noch Untersuchungsbedarf. Auch die ergdnzend abgeleiteten
g-Ve-Beziehungen fir HauptverkehrsstraBenziige gelten jeweils
nur fir StraBenziige mit entsprechenden infrastrukturellen und
verkehrlichen Randbedingungen. Auch hier besteht hinsichtlich
einer allgemeingultigen Ubertragbarkeit noch Untersuchungs-
bedarf.

Die Untersuchungsergebnisse zeigen weiterhin, dass aus
der einzelanlagenubergreifenden Verkehrsqualitdtsbewertung
QSVys nicht unmittelbar auf die erreichbare (mittlere) Fahr-
geschwindigkeit VF in einem HauptverkehrsstraBenzug zu
schlieBen ist. Das heiBt, zwischen der funktionalen Verkehrs-
qualitdt eines StraBenzugs und dessen Verbindungsqualitat
besteht kein unmittelbarer Zusammenhang. Es kann zwar
davon ausgegangen werden, dass z.B. durch die Ver-
besserung der Verkehrsqualitdit an einem (oder mehreren)
Knotenpunkten QSVk; nicht nur eine héhere Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs QSVus erzielt wird, sondern sich aufgrund der
Verringerung der Wartezeiten tw auch die VF im StraBenzug
erhéht, aus der QSVus lasst sich jedoch nicht auf die erreich-
bare Fahrgeschwindigkeit Ve schlieBen.

Die Sensitivitdt der Verbindungsqualitét eines StraBenzugs ist
von der Anzahl der Alternativrouten im Netz und dem Mehrauf-
wand der bestmdglichen Alternativroute(n) abhé&ngig, also der
Netzqualitat. Diese Netzqualitat kann auch mit "Verknipfungs-
qualitdt" bezeichnet werden: Bei groBen Maschenweiten und
wenigen Verknlpfungen reagiert das StraBennetz sehr anfallig
auf Veranderungen der Verbindungsqualitét einzelner StraBen-
zlige oder Routen, ist das Netz engmaschig verknlpft, so ist es
gegentber Veranderungen eher unempfindlich. Die Unter-
suchung, Quantifizierung und Bewertung von Netzeffekten und
damit letztendlich Netzqualitdten erfolgte beispielhaft anhand
makroskopischer Verkehrsumlegungen im StraBennetz einer
Fallbeispielstadt. Hierzu stand das kommerzielle Verkehrs-
simulationsmodell VISUM zur Verfigung. Diese Einzelfall-
betrachtung von Netzeffekien reicht jedoch nicht aus, um An-
satze zur Bewertung von Netzqualitdten in Abh&ngigkeit der
Verbindungsqualitat einzelner StraBenziige abzuleiten. Hier
besteht ebenfalls noch weiterer Untersuchungsbedarf.

4  Folgerungen fiir die Praxis

In HauptverkehrsstraBen kommt es zu Uberlagerungen von
Nutzungsanspriichen aus der Verbindungs- und der Er-
schlieBungsfunktion, welche den Verkehrsablauf in starkem
MaBe pragen. Die Verfahren zur Bewertung der Qualitdt des
Verkehrsablaufs auf Streckenabschnitten sowie an Knoten-
punkten mit und ohne Lichtsignalanlage stellen jedoch bislang
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keine VerknlUpfung mit der verbindungsbezogenen Betrachtung
nach den RIN her. Vor diesem Hintergrund wurden Verfahren
zur Bestimmung der Verkehrs- und Verbindungsqualitdten in
HauptverkehrsstraBenziigen unter Berlcksichtigung des Ver-
kehrsablaufs auf/an den Einzelanlagen und eventueller
Netzeffekte entwickelt.

Die funktionale Verkehrsqualitdt sowohl einzelner als auch
zusammenhéngender StraBenverkehrsanlagen dient der Be-
urteilung, ob und wie der Verkehr auf/an einer Einzelanlage
oder in einem StraBenzug als Folge von Streckenabschnitten
und Knotenpunkten unter den jeweils gegebenen verkehrlichen,
infrastrukturellen und umfeldbezogenen Randbedingungen
abgewickelt werden kann. Das heiBt, die Verkehrsqualitat be-
schreibt letztendlich die "Bewegungsfreiheit" der Verkehrs-
teilnehmer und bewertet die Funktionalitat einer StraBenver-
kehrsanlage. Hieraus lassen sich jedoch noch keine Ruck-
schlisse auf die erreichbare Fahrgeschwindigkeit Vi und somit
die Verbindungsqualitét in einem StraBenzug ziehen. In Folge
dessen besteht auch kein unmittelbarer Zusammenhang
zwischen der Verkehrsqualitat einzelner Anlagen im Zuge einer
Route und der verbindungsbezogenen Angebotsqualitat einer
Relation im Netz.

Die entwickelten Verfahren gelten fir alle Hauptverkehrs-
straBen der Kategorie C Ill der RAS-N bzw. der Kategorie HS 11|
der RIN. Voraussetzung ist in beiden Féllen eine Zerlegung des
StraBenzugs in einzelne Streckenabschnitte und Knotenpunkte
gleichrangiger HauptverkehrsstraBen. Zur Verkehrsqualitats-
bewertung eines StraBenzugs sind fir die Einzelanlagen vorab
getrennte Bewertungen der Verkehrsqualitdt durchzuflhren.
Die Ermittlung der Fahrgeschwindigkeit VF in einem StraBenzug
und deren Einordnung in eine Verbindungsqualitédtsstufe kann
auf Basis einer detaillierten, einzelanlagenbezogenen Be-
trachtung oder auch durch (berschldgige Betrachtung des
StraBenzugs erfolgen. Beide Verfahren sind grundsatzlich in
der jeweils vorliegenden Form anwendbar. Es bestehen jedoch
gewisse Einschrankungen, da die ermittelten Zusammenhange
nur fir bestimmte Randbedingungen gelten.

Zur Anwendung empfohlen wird jedoch ausschlieBlich das
Verfahren zur Verbindungsqualitdtsbewertung anhand der
erreichbaren Fahrgeschwindigkeit Vg, da hiermit auch der er-
forderliche Vergleich mit den raumordnerischen Zielvorgaben
einer angestrebten Fahrgeschwindigkeit Vrze flr StraBen
unterschiedlicher Netzfunktion gemas den RIN ermdglicht wird.
FUr die praktische Anwendung des Verfahrens bestehen jedoch
noch gewisse Einschrankungen, da die ermittelten Zusammen-
héange nur fir bestimmte Randbedingungen gelten. Zur Ab-
leitung allgemeingultig Ubertragbarer Grundlagen sind noch
ergédnzende Sensitivititsanalysen und zusatzliche Unter-
suchungen erforderlich, die folgende Aspekte betreffen:

—  Weiterentwicklung  der
Knotenpunkte,

Bewertungsverfahren  fir

— Berlicksichtigung von Wechselwirkungen zwischen
dem Verkehrsablauf auf Streckenabschnitten und an
Knotenpunkten,

— Konkretisierung der Geschwindigkeitsmodellierung fur
Strecken, Knotenpunkte und StraBenziige.

Zur Bewertung der Netzqualitdt in Abhangigkeit der Ver-
bindungsqualitdt der StraBenzliige bzw. Routen fehlen bislang
geeignete Ansatze. Hierzu ist die Ableitung geeigneter Kriterien
erforderlich, deren Uberprifung durch systematische Unter-
suchungen in verschiedenen StraBennetzsystemen erfolgen
sollte. Vorraussetzung ist, dass die Netzeffekte mit makro-
skopischen Verkehrsmodellen analysierbar und quantifizierbar
sind.
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Verkehrsmanagement

Far die Bewertung der verbindungsbezogenen Angebotsqualitét
innerdrtlicher StraBennetze sind die bisherigen Orientierungs-
werte der RIN nicht ausreichend. Hier ist es zwingend erforder-
lich, angepasste Angebotsqualitatsstufen abzuleiten.
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