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1 Anlass

Die BundesstralRe 49 (B 49) nimmt im regionalen wie Uberregionalen Verkehrsnetz Mittelhessens eine
zentrale Stellung ein. Fir die Stadt Wetzlar stellt sie die wesentliche Verbindung zur Bundesautobahn
A 45 dar und fungiert zugleich als Zubringer in 8stlicher Richtung nach Giel3en sowie in westlicher
Richtung nach Limburg. Im Stadtgebiet von Wetzlar wird die Trasse Uber mehrere Briickenbauwerke
gefihrt, darunter die sogenannte Hochstral3e und die Taubensteinbriicke.

Die HochstralRe weist erhebliche Bauwerksschaden auf und muss mittelfristig auRer Betrieb genommen
werden. Wahrend urspriinglich eine Nutzungsdauer bis 2027 prognostiziert war, lassen neuere
Einschatzungen eine Verlangerung der Nutzung bis voraussichtlich 2035 zu. Vor diesem Hintergrund
lieR Hessen Mobil bereits 2018 eine Verkehrsuntersuchung zu potenziellen Ersatzvarianten erstellen.
Gegenstand der Untersuchung war sowohl ein Ersatzneubau des Briickenzuges am bestehenden
Standort als auch die Priifung alternativer Trassenfiihrungen sowie Umfahrungsoptionen Uiber die A 45
und A 480. Mit Blick auf geanderte Rahmenbedingungen sowie die mittlerweile verfligbare
Verkehrsprognose flr das hessische StralRennetz mit dem Zeithorizont 2035 wurde eine Neubewertung
erforderlich.

Neben der HochstralRe und der Taubensteinbriicke ist ebenfalls der Neubau der Hermannsteiner Briicke
vorgesehen. Diese verbindet die Wetzlarer Kernstadt mit den Stadtteilen Niedergirmes, Hermannstein
und Naunheim. Zugleich stellt sie die verkehrliche Anbindung des Gewerbegebiets Niedergirmes an die
B 49 und damit an das Ubergeordnete Fernstral’ennetz sicher. In diesem Gebiet befinden sich
bedeutende Verkehrserzeuger wie IKEA und Buderus. Da samtliche MalRnahmen sowohl raumlich als
auch zeitlich eng miteinander verknilpft sind, wurde die Durchfiihrung einer gemeinsamen
Verkehrsuntersuchung beschlossen. Ziel dieser Untersuchung ist es, die verkehrlichen Auswirkungen
sowohl im Bestand als auch unter verschiedenen zukiinftigen Szenarien umfassend zu bewerten.
Hierbei werden Ersatzneubauten an gleicher Stelle ebenso berlicksichtigt wie Trassenverschiebungen
und groR3rdumige Umfahrungsvarianten.

Parallel zu den Planungen an der B 49 bearbeitet die Autobahn GmbH des Bundes den sechsstreifigen
Ausbau der Bundesautobahn A 45. In diesem Zusammenhang wird eine eigene Verkehrsuntersuchung
zwischen dem Gambacher Kreuz und der Landesgrenze Hessen/Nordrhein-Westfalen durchgefuhrt.
Zwischen beiden Vorhaben bestehen enge Wechselwirkungen. So ist in einigen der gepriften
Umfahrungsvarianten eine Verlegung der B 49 auf den Autobahnabschnitt zwischen der Anschlussstelle
Wetzlar Ost und dem Wetzlarer Kreuz in Betracht zu ziehen. Insbesondere fiir die Bauzeit, aber auch
unter Berlicksichtigung langfristiger Verkehrsverlagerungen, ergibt sich die Notwendigkeit einer
koordinierten Betrachtung beider Projekte. Zentrale Arbeitsschritte, vor allem im Bereich der
Datenbasis, Modellstruktur und Untersuchungsmethoden wurden inhaltlich abgestimmt und verzahnt.
Dadurch werden die Konsistenz und Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewahrleistet sowie eine
integrierte Bewertung der verkehrlichen Effekte ermdglicht.

Der vorliegende Stand der Untersuchung dient als fachliche Entscheidungsgrundlage fiir die weiteren
Planungsschritte. Sie ermdglicht eine differenzierte Bewertung, welche MaRnahmen aus verkehrlicher
Sicht als vorzugswirdig anzusehen sind und stellt damit ein wesentliches Instrument flr die Steuerung
der zukUnftigen Infrastrukturentwicklung in der Region dar.

ZIV - Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 24.09.2025
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2 Grundlagen

2.1 Planungsraum und Untersuchungsraum

Der Planungsraum umfasst den unmittelbaren Wirkungsbereich der vorgesehenen MalRnahmen, und
beinhaltet die Stadt Wetzlar sowie angrenzende Teilbereiche der Stadt Al3lar und der Gemeinde Lahnau.
Er bildet den rdumlichen Kern fir die Beurteilung der verschiedenen Varianten im Hinblick auf ihre
verkehrlichen Wirkungen. Innerhalb des Planungsraums befinden sich die untersuchten
Brickenbauwerke, relevante Knotenpunkte, potenzielle Umfahrungsstrecken sowie zentrale
Erschliefungsachsen.

Der Untersuchungsraum erweitert den Blickwinkel auf die verkehrlichen Zusammenhénge in der Region.
Er schlie3t neben dem Planungsraum auch Teile des Lahn-Dill-Kreises und des Landkreises Giel3en ein.
Diese Abgrenzung ermdglicht eine realistische Abbildung der Ubergeordneten Verkehrsbeziehungen
und berlcksichtigt regionale Verflechtungen im Personen- und Wirtschaftsverkehr. Planungs- und
Untersuchungsraum sind in Abbildung 1 dargestellt.

Abbildung 1 Planungs- und Untersuchungsraum

STAUFENBERG

LOLLAR

=y

LEUN LINDEN

POHLHEIM

[ = ]

MUNZENBERG

Planungsraum
Untersuchungsraum \ -

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG November 2024

Fir die Modellierung wurde zusatzlich ein erweiterter Untersuchungsraum definiert, der tber die oben
genannten Gebiete hinausgeht. Er beinhaltet auch die in der Verkehrsuntersuchung der A 45

ZIV - Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 24.09.2025
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betrachteten Rdume zwischen dem Gambacher Kreuz im Siiden und der Landesgrenze Hessen/NRW
im Norden. Damit werden wesentliche Netzbeziehungen zur A 45 und deren Auswirkungen auf das
stédtische und regionale Verkehrsverhalten mit in die Analyse einbezogen. Die Integration dieser
Ubergeordneten Strukturen stellt sicher, dass Verkehrsverlagerungen realistisch abgebildet werden
koénnen.

2.2 Verkehrsmodell

Fir die Bearbeitung der Fragestellungen lag das Verkehrsmodell Hessen (,Hessenmodell”) als
Grundlage vor. Das Hessenmodell stellt u.a. eine vorberechnete Verkehrsnachfrage sowie die daraus
resultierenden Kfz-Belastungen (DTVwS) fiir die Zustdnde Analyse 2018 und Prognose 2035 bereit. Flir
die Anwendung in der Untersuchung musste das Modell u.a. in den folgenden Kategorien aktualisiert
und verfeinert werden:

Streckennetz Mobilitdtsverhalten Strukturdaten

Bildet das Kennwerte fur das Verkehrszellenscharfe Angaben zur Struktur (z.B.
StraRennetz und die Mobilitatsverhalten Einwohner, Beschaftigte, Schiilerinnen und
zugehdrigen bestimmter Personen-  Schiiler)

Eigenschaften (z.B. gruppen (z.B. Wege

zulassige PKW pro Tag und

Geschwindigkeiten) Personengruppe)

ab.

Quellen [PTV 2021]:

Mobilitat in Deutschland
2017 (MID2017)

Navigationsnetzen HERE-
Daten Q2/2018

Einwohnerdaten, Arbeitsplatze: NEXIGA (31.12.2018), KGS 22
und KGS 8, MID 2017, Hessisches Statistisches Landesamt,
HA Hessen Agentur GmbH 2019 (Prognoseentwicklung)

Hochschuldaten: HRK, Recherchen PTV
Schuldaten: DDS 2012, Fortschreibung

Zielaktivitaten (z.B. Einkaufen, Freizeit): NavTeqPOl,
Statistisches Bundesamt, Recherche PTV

Beim Hessenmodell handelt es sich um ein 4-Stufen-Modell:

e Aus den quellseitigen Strukturdaten (z.B. Einwohnerzahl) und aus den Kennwerten fur das
Mobilitdtsverhalten wird zunachst die Verkehrsnachfrage je Nachfragesegment (z.B. Pkw,
Lkw <12t etc.) und Bezirk berechnet.

e Mit Hilfe empirischer Daten wird der Modal-Split berechnet, d.h. die Verteilung der
Verkehrsnachfrage auf die verschiedenen Verkehrstrager. Da es sich beim Hessenmodell um
ein reines MIV-Modell handelt, wird hier auch nur der Anteil des Gesamtverkehrs berechnet,
der auf den MIV entfillt.

ZIV - Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 24.09.2025
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e Fir die berechnte MIV-Nachfrage erfolgt als nachstes die Zielwahl, woflir einerseits die
zielseitigen Strukturdaten (z.B. Anzahl der Arbeitsplatze), andereseits das Streckennetz
(Reisezeit zwischen Quelle und potentiellem Ziel) relevant ist.

* Fir jede so definierte Quelle-Ziel-Relation erfolgt die Routenwahl, die ebenfalls insbesondere
vom Streckennetz beeinflusst wird.

Die Stufen Zielwahl und Routenwahl werden mehrmals iterativ durchlaufen, bis sich ein Gleichgewicht
einstellt, da sich das Berechnungsergebnis auf die Reisezeiten auswirkt und eine gednderte Reisezeit
wiederum auf das Berechnungsergebnis. In der Regel findet fir jeden Modellfall eine vollstdndige
Berechnung des gesamten 4-Stufen-Modells statt, da sich Anderungen am StraRennetz auch langfristig
auf die Nachfrage auswirken. Insbesondere muss eine vollsténdige Berechnung durchgefihrt werden,
wenn Strukturdaten geandert oder aktualisiert werden.

Im Laufe der Bearbeitung wurde die Uiberarbeitete Version des Hessenmodells zur Verfiigung gestellt,
die die notwendigen Grundlagendaten fir eine Berechnung der Treibhausgasemissionen gemaf
Handbuch fur Emissionsfaktoren des Strallenverkehrs (HBEFA 4.2) enthélt. Ergdnzt wurden u.a. die
Steigungen der Strecken und die Kaltstartanteile je Bezirk.

2.3 Strukturdaten

Fir den erweiterten Untersuchungsraum erfolgte eine Aktualisierung der Strukturdaten (Einwohner-/
Arbeitsplatzzahlen, besondere Verkehrserzeuger zum Stichtag 31.12.2022 sowie fir den
Prognosehorizont 2035), die bei den folgenden Kommunen abgefragt wurden:

e Allar,

e Burbach,

e Dillenburg,

e Ehringshausen,
e Gielden,

e Haiger,

e Herborn,

e Hohenahr,

e Huttenberg,
e Lahnau,

e Langgdns,

e Linden,

e Miuinzenberg,
e Pohlheim,

e Schoéffengrund,

e Sinn,
o Wetzlar,
¢ Wilnsdorf.

Alle Riickmeldungen wurden im Modell weiterverarbeitet, fehlende Informationen wurden nach Bedarf
um vorhandene bzw. 6ffentlich zugangliche Daten erganzt.

ZIV - Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 24.09.2025
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2.4 Zaihldaten

Fir die Untersuchung waren umfangreiche Zahldaten erforderlich, die teilweise aus automatischen
Messungen und aus eigenen Verkehrszahlungen ermittelt wurden.

Im Stadtgebiet Wetzlar wurden im Mai 2022 umfassende Knotenstrom- und Querschnittszdhlungen
durchgefuhrt. Aufgrund des erheblichen Umfangs der Erhebung erfolgten die Knotenstromzahlungen
an zwei Terminen: Dienstag, 03.05.2022, sowie Dienstag, 10.05.2022. Zur besseren Vergleichbarkeit
wurden drei Knotenpunkte ausgewahlt, die an beiden Tagen gemessen wurden. Dartiber hinaus wurden
an ausgewahlten Querschnitten iber den Zeitraum vom 02.05.2022 bis zum 15.05.2022 kontinuierliche
Erhebungen durchgefihrt.

Ergénzend fanden im Rahmen der Verkehrsuntersuchung A 45 am 05.05.2022 Knotenstromzahlungen
an mehreren Anschlussstellen der A 45 statt, die ebenfalls in die gemeinsame Modellbearbeitung
einflossen. Fir die VU B 49 waren insbesondere die Daten der Anschlussstellen Ehringshausen sowie
GielRen-Litzellinden von Relevanz.

Im Erhebungszeitraum lagen diverse Einschriankungen im Stralennetz vor, die teilweise alle, teilweise
nur einzelne Erhebungstage betreffen. Eine Zuordnung der Einschrankungen zu den einzelnen
Erhebungszeitrdumen ist in Tabelle 1 dargestellt, Abbildung 3 zeigt die raumliche Lage der Sperrungen
in der Wetzlarer Innenstadt.

Tabelle 1 Ubersicht iiber Einschrankungen im StraBennetz im Erhebungszeitraum

B 49 Sperrung Umbau/ Sperrung diverse
Ausfahrt SV-Sperrung | Vollsperrung Sperrung Talbriicke Baustellen im
Zeitraum | Wetzlar Mitte HochstralRe HochstralRe Spinnereistral3e | Rahmede Zuge der A 45
2./3.5.
4.-6.5.
7.-15.5.

Abbildung 2  Sperrung Stadtgebiet Wetzlar am 3.5. und 10.5.22

Sperrung
Ausfahrt B49
Wetzlar Mitte

\ e ——————
SV-Sperrung

HochstraBe Sperrung
(nur 3.5.22) SpinnereistraBe
\ (nur 10.5.22)

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Diese Einschréankungen beeinflussten malgeblich die Aufbereitung der Zahldaten sowie das
Untersuchungsdesign insgesamt. Die Besonderheiten werden in den Abschnitten 3.1 und 3.2 erlautert.

ZIV - Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme GmbH Darmstadt, 24.09.2025
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Die Knotenstromzéhlungen wurden jeweils als 24-Stunden-Videoerhebung durchgefuhrt. Das
Verkehrsaufkommen des motorisierten Individualverkehrs wurde in Viertelstundenintervallen
differenziert nach Fahrtrichtung erfasst. Bei der Auswertung erfolgte eine Unterteilung in folgende
Klassen:

e Pkw

e Pkw mit Anhanger
e Lkw <3,5t

e Lkw >3,5t

e Lkw mit Anhénger
e Sattelzug

* Bus

e Motorrad

Die verwendeten Zahistellen aus den eigenen Erhebungen im Stadtgebiet Wetzlar sind in Abbildung 3
dargestellt. Die Auswertung der Verkehrserhebung wurde in Anlage 1 vorgenommen.

Abbildung 3 Lage und Zeitpunkt der durchgefiihrten Erhebungen

A =
) AN 7,
Al ber = LAY
= Alfe e_;gfei 5
ot Mg
P ’\?“t‘_‘i_‘! 'l[»".’,_ f

/2N
7

@  Knotenpunktzihlung am 03.05.22
®  Knotenpunktzdhiung am 10.06.22
@ Knotenpunkizéhlung am 03.05.22 und 10.05.22

.

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage OpenStreetMap-Mitwirkende 2024
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Zusétzlich fand in der Woche vom 09.05.2022 bis zum 15.05.2022 eine Erhebung von Bluetooth-Daten
zur Stromverfolgung statt. Zwei Messquerschnitte befanden sich auf der B 49, &stlich der
AS Garbenheim und westlich der AS Dalheim, sowie auf der A 480 zwischen AS ARlar und AK Wetzlar.
Mit Hilfe dieser Erhebung konnte der Anteil des Durchgangsverkehrs auf der B 49 ermittelt werden.

Fir die Fernstralen im Untersuchungsraum, B 49 und A 45, wurden Zahldaten aus automatischen
Messungen der Zeitrdume Mai 2019 und Mai 2022 entgegengenommen. Aufgrund der parallelen
Bearbeitung fir die VU A 45 gingen Schleifendaten von der A 45 fir den gesamten erweiterten
Untersuchungsraum zwischen Gambacher Kreuz und Landesgrenze Hessen/NRW ein.

Die Zahldaten bildeten die Grundlage fiir die Bearbeitung und Kalibrierung im Verkehrsmodell. Die
unumganglichen Baustellensituationen im Planungsraum wurden im Verkehrsmodell unter
Berucksichtigung der erhobenen Daten nachmodelliert.
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3 Methodik

3.1 Untersuchungsdesign

Das Untersuchungsdesign folgte grundsétzlich der flr eine grofiraumige Verkehrsuntersuchung
Ublichen Vorgehensweise. Aufbauend auf den Grundlagendaten (vgl. Abschnitt 2) wurde ein
makroskopisches Verkehrsmodell fir das Analysejahr 2022 aufgebaut, das den durchschnittlichen
werktaglichen Kfz-Verkehr (DTVw5) abbildet. Um belastbare Untersuchungsergebnisse zu erzielen,
musste das Analysemodell netz- und nachfrageseitig verfeinert, um zusatzliche Daten angereichert und
anschlief3end kalibriert werden.

Hierauf aufbauend wurde ein Prognose-Nullfall fir den Prognosehorizont 2035 erstellt. Neben einer
Strukturdatenprognose fiir den Untersuchungsraum gingen alle indisponiblen Netzanderungen ein, mit
Ausnahme der zu untersuchenden Planfallma3nahmen. Der Prognose-Nullfall bildete die Grundlage fir
die anschlieRende Planfallbetrachtung der temporéren Umfahrung Wetzlars. Im nachsten Schritt waren
die DTVwb5-Belastungen mittels eines geeigneten Verfahrens in Spitzenstunden-Belastungen
umzurechnen. Auf dieser Basis konnte die Leistungsféhigkeit einzelner Knotenpunkte oder
Netzabschnitten  unter  Berlicksichtigung des Handbuchs fiir die Bemessung von
Strallenverkehrsanlagen (HBS) oder mittels Mikrosimulation untersucht werden. Daruber hinaus sind
weitere Auswertungen der Untersuchungsfélle direkt auf Basis des makroskopischen Verkehrsmodells
mdglich, beispielsweise zur Berechnung der verkehrlichen Schall- oder der Luftschadstoffemissionen.

Aufgrund von besonderen Rahmenbedingungen in Bezug auf Sperrungen und Einschréankungen im
Netz, die mit der Auswahl von geeigneten Erhebungszeitraumen unumganglich waren, musste die
Vorgehensweise modifiziert und um weitere Bearbeitungsschritte angereichert werden (vgl. Abbildung
4). So wurden fir die Bestandssituation zunachst zwei Analysemodelle aufgebaut und kalibriert, die den
jeweiligen Zustand an den Zahltagen abbilden. Um abschlie3ende Kalibrierungsarbeiten durchzufiihren
zu koénnen, war es erforderlich, diese zu einem ,Analyse 0“ genannten Zustand zu kombinieren.
Schlie3lich wurde eine ,,Analyse +* erstellt, die keine Netzeinschrdnkungen mehr enthalt und die Basis
fur die weitere Untersuchung darstellt.
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Abbildung 4 Vorgehensweise Modellbearbeitung
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Die einzelnen Bearbeitungsschritte werden in den nachfolgenden Unterkapiteln detailliert erlautert.

3.2 Aufbereitung der Verkehrsdaten

Aus den vorhandenen Zahldaten war der durchschnittliche, werktégliche Verkehr (Montag bis Freitag,
DTVwS5) fur die einzelnen Knotenstrome und Querschnitte zu ermitteln. Dabei waren die verschiedenen
Einschréankungen im Stralennetz zu beriicksichtigen, die im Zahlzeitraum vorlagen, sowohl innerhalb
Wetzlars als auch im erweiterten Untersuchungsraum mit Bezug zur A 45.

Weiterhin wurden nach der Auswertung der Zéhldaten, insbesondere mit Bezug zur A 45, signifikante
Unterschiede der Verkehrsbelastungen zwischen den Jahren 2019 und 2022 festgestellt. Die

Belastungen lagen in vergleichbaren Zeitrdumen 2022 um bis zu 30 % niedriger als 2019.
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Es wurden folgende, mogliche Griinde identifiziert, die entweder einzeln oder in Kombination wirken
kénnen:

*  Kurzfristige Auswirkungen der Corona-Pandemie

« Langfristige Anderung des Mobilitatsverhaltens infolge der Corona-Pandemie
e Auswirkungen der Sperrung der Talbriicke Rahmede (seit Dezember 2021)

e Auswirkungen durch die Vielzahl an Baustellen im Planungsraum

Folgende MaRnahmen wurden in der Untersuchung zur Aufklarung umgesetzt:

* Das Untersuchungsgebiet wurde erweitert, um auch mdégliche Alternativrouten Gber die BAB
A 3 und A 44 miteinzubeziehen

e Es wurden weitere Zahldaten (zeitlich als auch raumlich) aus automatischen Messtellen
angefordert und ausgewertet

e Die Sperrung der Talbriicke Ramede wurde in einem gesonderten Untersuchungsfall
modelliert und der Einfluss auf die Zahldaten wurde ausgewertet

e Es erfolgten weitere Abgleiche mit Zahldaten aus Netzzustdnden ohne Baustellensituationen

e Der Einfluss von Baustellen wurde mitunter isoliert modelliert, um die Gesamtwirkung
abschéatzen zu kénnen

Anhand der Erkenntnisse aus den Modellierungen sowie von Zahlstellen, die im Zeitraum von 2019 bis
2022 lickenlos zur Verfligung standen, konnten die folgenden Ableitungen getroffen werden:

¢ Im Sommer 2021 wurde (nach Auslaufen der “Bundesnotbremse”) wieder das Vor-Corona-
Niveau erreicht. Im Zahlzeitraum galten keine bundesweiten Coronamalinahmen mehr. Die
Kfz-Belastung war im Zahlzeitraum weitestgehend nicht mehr von der Corona-Pandemie
beeinflusst.

e Der Zeitpunkt der Sperrung der Talbriicke Rahmede ist deutlich in den Z&hlwerten erkennbar.

* Die Unterschiede betreffen einerseits Verkehre, die den gesamten Planungsraum
durchfahren und andererseits die kurzen Wege, die nur einzelne Abschnitte der A 45 nutzen.

* Die wesentliche Ursache fir die Belastungsunterschiede ist die Sperrung der Talbriicke
Rahmede in Kombination mit den vielen Baustellen im Verlauf der A 45.

AulRerdem haben insbesondere die Sperrungen der Ausfahrt Wetzlar-Mitte sowie der Spinnereistralle
malgeblichen Einfluss auf die Verkehrsstrome im Stadtgebiet Wetzlar, der nicht ohne weiteres
rechnerisch zu bereinigen ist. In Abstimmung mit Hessen Mobil wurde daher entschieden, die
Einschréankungen, die an den Zahltagen vorlagen, im Analysemodell zu modellieren und die Zahlwerte
ohne Korrektur dieser Einflisse zu verwenden (vgl. Abschnitt 3.4). Dies gilt sowohl fir die kurzfristigen
Sperrung im Stadtgebiet Wetzlar als auch fir die Einschrdnkungen auf der A 45. Die
Verkehrsbelastungen wurden vorab auf das Wochenmittel hochgerechnet, um Unterschiede zwischen
den verschiedenen Wochentagen zu eliminieren. Der nétige Hochrechnungsfaktor wurde aus den
Querschnittszéhlungen hergeleitet, die Uber zwei Wochen durchgefuhrt wurden.

3.3 Modellaufbau

Im ersten Schritt wurde das Hessenmodell, Analyse 2018, im Untersuchungsraum verfeinert.
Insbesondere wurde das Stadtgebiet Wetzlar, das im Hessenmodell aus flinf Modellbezirken besteht, in
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105 Modellbezirke unterteilt. Die tGbrigen Gemeinden im Untersuchungsraum wurden in der Regel so
unterteilt, dass rdumlich voneinander getrennte Ortsteile auch eigenen Bezirken zugeordnet werden.
Dies ermdglicht eine von den anderen Ortsteilen unabhangige Nachfrageberechnung bzw. sorgt dafir,
dass Binnenverkehr zwischen den neuen Bezirken auch im Netz umgelegt wird. AuRerdem wurde darauf
geachtet, dass sich die Bezirksgrenzen an den von den Kommunen verwendeten Ortsgliederungen
orientieren, sodass eine direkte Zuordnung der abgefragten Strukturdaten mdglich war. Ein Vergleich
vor bzw. nach der Verfeinerung ist in Abbildung 5 dargestellt.

Abbildung 5 Modellbezirksstruktur vor und nach der Verfeinerung

=== \erkehrszellengrenze vor Verfeinerung )
w=== Verkehrszellengrenze nach Verfeinerung C SV

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Das Streckennetz wurde Uberprift und bei Bedarf angepasst. Die nétigen Erkenntnisse hierfir lieferte
neben einer Analyse von Kartenmaterial eine Ortsbegehung bzw. -befahrung des Planungsraums am
06.12.2022. Beriicksichtigt wurden die Fahrstreifenanzahl, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit,
EinbahnstralRenregelungen, Zufahrtsbeschrankungen und Abbiegeverbote. Die Einstellungen fir das
Streckennetz wurden der Stadt Wetzlar zur Abnahme vorgelegt. In einigen Fallen wurden
Netzanbindungen angepasst oder verfeinert, sodass diese an Schwerpunkten des Quell- bzw.
Zielverkehrs liegen, beispielsweise an groieren Parkplatzen.

Mit dem auf diese Weise erstellten Modell fir das Analysejahr 2022 wurde eine initiale
Nachfrageberechnung durchgefiihrt und das Modell anschlieRend kalibriert.
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3.4 Modellkalibrierung

Die Modellkalibrierung erfolgte in mehreren Schritten. Die initiale Nachfrage wurde aus der noch
unkalibrierten, aber bereits verfeinerten und aktualisierten Analyse 2022 (ibernommen. In Abstimmung
mit Hessen Mobil wurden die folgenden Analysezustande definiert:

* Analyse Zahlzustédnde (Bearbeitung in Teilnetzen) (vgl. Abschnitt 2.4)

o Analyse 1: Zustand 03.05.2022, Sperrung auf der B 49 fiir den Schwerverkehr

o Analyse 2: Zustand 10.05.2022, Sperrung der Spinnereistral3e

o An beiden Zahltagen war die Ausfahrt Wetzlar Mitte der B 49 gesperrt

o Das Netz enthélt die Sperrung der Talbriicke Rahmede sowie die Einschrankungen auf
der A 45 durch Baustellen (Fahrstreifen- und Geschwindigkeitsreduktionen)

o Wahrend der Kalibrierung wurden weitere Einschrankungen im nachgeordneten Netz
identifiziert, die zusatzlich eingepflegt wurden

e Kombination der beiden Zusténde zur Analyse 0
o Im Streckennetz sind noch jene Einschrankungen enthalten, die an beiden Zahltagen
vorlagen
o Nachfragekorrekturen wurden ohne Einfluss von Netzbereichen, die durch die Sperrung
der Spinnereistralie sowie der SV-Sperrung auf der B 49 mal3geblich beeinflusst wurden,
durchgefihrt.

e Aus dem Kkalibrierten Untersuchungsfall ,Analyse 0“ wurde anschlieRend ein neuer
Untersuchungsfall (Analyse +) abgeleitet, der die Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr ohne
die vorgenannten Einschrankungen im Streckennetz enthalt.

Die Netzkalibrierung fand in den eigens erstellten Teilnetzmodellen fur Analyse 1 und Analyse 2 statt.
Auf diese Weise konnten beide Teilnetze mit den am jeweiligen Tag erhobenen Verkehrsbelastungen
kalibriert werden. Dabei wurde iterativ vorgegangen; die jeweiligen Einstellungen wurden wiederholt in
das jeweils andere Teilnetz Ubertragen, um sicherzustellen, dass sie in beiden Netzzustdnden zu
plausiblen Ergebnissen fuhren. Dieses Vorgehen stellte gleichzeitig eine zusatzliche Ebene der
Qualitatskontrolle dar.

Im Rahmen der Feinkalibrierung wurden insbesondere Streckeneinstellungen (Kapazitat,
Geschwindigkeit) angepasst. Fur einzelne Verkehrszellen wurden auch Anbindungen oder
Anbindungsgewichte angepasst. Einzelne Abbiegestrome sowie Bahnlbergédnge wurden mit
zusatzlichen Zeitzuschlagen fur alle Kfz oder nur fir den Schwerverkehr versehen. Die Kalibrierung
wurde durch ein Nachfragekorrekturverfahren sowie die entsprechende Plausibilisierung
abgeschlossen. Die Feinkalibrierung erfolgte unter Berticksichtigung der Empfehlungen fiir den Einsatz
von Verkehrsnachfragemodellen fiir den Personenverkehr (EVNM-PV).

Als GiitemaR fiir die Ubereinstimmung der Modellbelastungen mit den Erhebungsergebnissen wurde
der Scalable Quality Value (gsav) herangezogen. Der gsav ist abhangig von einem Wertepaar aus
Messewert ¢, Modellwert m sowie dem Skalierungsfaktor f. Mit dem Skalierungsfaktor wird in
Abhangigkeit der GrolRenordnung des betrachteten Wertes eine geeignete Toleranz fir die relative
Abweichung vorgeben. Fur Tagesbelastungen [Kfz/24h] betragt er 10.000. Fur das kalibrierte
Verkehrsmodell wird eine groRe bis sehr groBe Ubereinstimmung zwischen Zahlwert und
Modellbelastung (gsav > 0,85) angestrebt, insbesondere fur Zahlwerte, die unmittelbar im
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Planungsgebiet liegen. Die Zielgrofien wurden erreicht. Vereinzelt wurden im Randbereich des
Untersuchungsraums gréRere Abweichungen akzeptiert, wenn eine gréRere Ubereinstimmung nur
durch unplausible Streckeneinstellungen erreichbar gewesen ware oder sich negativ auf bereits
erreichte Ubereinstimmungen ausgewirkt hétte.

Zusétzlich wurden Zahlwerte und Modellwerte anhand einer Regressionsanalyse verglichen. Fir die
Steigung der Regressionsgerade wird ein Wert von 0,95 <y < 1,05 angestrebt, um sicherzustellen, dass
das Belastungsniveau Uber alle Zahlstellen hinweg weder Uber- noch unterschatz wird. Das
Bestimmtheitsmald R? ergibt sich aus der Abweichung zwischen Zahlwert und Modellwert Uber alle
Zahlstellen und sollte ebenfalls tiber 0,95 liegen.

Die ermittelten Einstellungen aus den beiden Teilnetzen wurden anschlief3end in die Analyse 0 Uberflhrt.
Bei der Analyse 0 handelt es sich um einen fiktiven Zustand, der nur jene Einschrdnkungen im Netz
enthalt, die an beiden Zahltagen vorlagen. Auf dieser Grundlage wurde die Nachfrage ohne Einfluss der
kurzfristigen Sperrungen tberprift und geringfligig angepasst. Als Eckwerte fiir die Nachfragekorrektur
wurden nur die Zahlungen verwendet, die von den nur in den Féllen Analyse 1 und Analyse 2
vorhandenen Einschrankungen nicht oder nur minimal beeinflusst wurden.

Ausgehend vom Untersuchungsfall Analyse+ konnte anschlieRend die Verkehrsprognose erstellt
werden. Diese basiert auf der Prognose 2035 des Hessenmodells (vgl. Kapitel 2.2). Hierzu wurde
zunéchst ein Prognose-Nullfall, ohne Ersatz des Brickenzuges Wetzlar, erstellt. Darauf aufbauend
wurden verschiedene Planfélle erstellt. Die Manahmen aus der Prognose des Hessenmodells wurden
mit Ausnahme der betreffenden Abschnitte, die in der Planfallbetrachtung spezifisch untersucht werden,
Ubernommen.

3.5 Spitzenstundenbelastungen

Um die Leistungsfahigkeitsnachweise nach HBS durchfiihren zu kénnen, waren fur jeden untersuchten
Fall Spitzenstundenbelastungen zu ermitteln. Zu diesem Zweck wurde ein Spitzenstundenmodell fir den
Planungsraum erstellt, das das Stadtgebiet Wetzlar mit allen Zufahrten enthalt. Auf Grundlage des
DTVw5-Modells (vgl. Kapitel 3.3) wurde anhand der Verkehrszahlungen rechnerisch jeweils eine Quelle-
Ziel-Matrix in Bezug auf den Planungsraum fur die Spitzenstunden (morgens und nachmittags) der
Analyse 0 erstellt. Abbildung 6 zeigt beispielhaft das Spitzenstundenmodell fir die Morgenspitze des
Planfalls ,,Temporare Umfahrung"“.
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Abbildung 6 Spitzenstundenmodell, Beispiel Planfall ,,Temporare Umfahrung“ Morgenspitze [Kfz/h]
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Die Hochrechnung auf die Analyse + sowie auf die Prognosefélle erfolgte dann wegebasiert. Einzelne
Streckenabschnitte wurden dabei nicht isoliert betrachtet, sondern es wurde jeweils die Anzahl der
Wege flr eine Quelle-Ziel-Relation bestimmt, beispielsweise ,,Lahnau Dorlar nach Wetzlar Forum®. Auf
diese Weise wurde sichergestellt, dass ein realistischer Zustand fur die Spitzenstunden betrachtet wird
und die Belastung einzelner Anlagenteile nicht im Widerspruch zueinanderstehen. Die Hochrechnung
erfolgte auf Grundlage der Tagesbelastungen aus der jeweiligen Modellbetrachtung unter der Annahme,
dass die Spitzenstundenanteile des HauptstralBennetzes konstant sind. Die ermittelten
Spitzenstundenbelastungen kdnnen damit in Leistungsfahigkeitsuntersuchungen oder in der
Mikrosimulationen verwendet werden.

3.6 Bewertung der Qualitét der Verkehrsabwicklung

Die Qualitat des Verkehrsablaufs wird mit dem standardisierten Berechnungsverfahren gemafR dem
»,Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen” (HBS 2015) vorgenommen und mit den
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) von A (,,sehr gut®) bis F (,ungenigend®), vergleichbar mit
den Schulnoten von 1 bis 6, bewertet. MalRgebend sind die Verkehrsbelastungen zu den beiden
Spitzenstunden am Morgen und am Nachmittag. Als ausreichend leistungsféhig gilt ein Knotenpunkt bis
zur QSV D. Bewertet wird die neue Lichtsignalanlage am Knotenpunkt L 3020/ Hohe Stral3e, die im
temporaren Planfall den bestehenden Kreisverkehrsplatz ersetzen soll.
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Fir signalisierte Knotenpunkte gilt beim Kfz-Verkehr als Kriterium die mittlere Wartezeit auf einem
Fahrstreifen. Mallgebend fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdt eines Knotenpunkts ist die
schlechteste Qualitatsstufe, die sich flr einen einzelnen Fahrstreifen im Kfz-Verkehr ergibt.

Zur Einteilung der QSV an signalisierten Knotenpunkten gelten die in Tabelle 2 dargestellten Grenzwerte
der mittleren Wartezeit fir den Kfz-Verkehr.

Tabelle 2 Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS fiir signalisierte Knotenpunkte

Mittlere Wartezeit

QsVv Beschreibung fiir Kfz-Verkehr

Freier Verkehrsfluss;

<
Sehr kurze Wartezeiten < 20 Sekunden

Nahezu freier Verkehrsfluss;
Kurze Wartezeiten

Stabiler Verkehrsfluss;
Splrbare Wartezeiten

< 35 Sekunden

< 50 Sekunden

Noch stabiler Verkehrsfluss;

<
Betrachtliche Wartezeiten < 70 Sekunden

Instabiler Verkehrsfluss (Staubildung);

>
Lange Wartezeiten 70 Sekunden

Funktionsfahigkeit nicht mehr gegeben (Uberstauung); Verkehrsstarke >
Besonders hohe Wartezeiten Kapazitat
Quelle: Eigene Darstellung nach HBS 2015

Um den Verkehrsablauf zu visualisieren und die Leistungsfahigkeit der neuen Lichtsignalanlage fir den
»remporare Umfahrung” im Bereich der Anschlussstelle Dalheim bewerten zu kénnen, wurde eine
mikroskopische  Verkehrsflusssimulation  durchgefuhrt. Der Verkehrsablauf wurde unter
Berucksichtigung des Fahrverhaltens einzelner Fahrzeuge, ihrer Interaktionen miteinander sowie der
Netzstruktur und der Signalsteuerung realitdtsnah nachgebildet. Diese detailgenaue ,Echtzeit-
Abbildung“ des Verkehrsflusses liefert eine hodhere Aussagekraft als rein rechnerischen
Kapazitdtsnachweis. Zudem lasst sich damit die Machbarkeit unter Bericksichtigung aller
Wechselwirkungen im Netz priifen.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird die Simulationssoftware PTV Vissim (Version 2025) verwendet.
Das Vorgehen fiir die mikroskopische Verkehrsflusssimulation erfolgt anhand des FGSV-Hinweispapiers
»Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation — Grundlagen und Anwendung* [FGSV 2006].

Der Auftraggeber stellte ein Simulationsnetz zur Verfligung, in dem die temporare Verkehrsfiihrung
bereits integriert ist.
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Vor der Auswertung wurde das Simulationsmodell erneut kalibriert und validiert. Dazu wurden folgende
Uberpriifungen durchgefiihrt:

e Nutzung der Visualisierungsmdglichkeit zur generellen Plausibilitatsprufung im Vergleich zu
Erfahrungswerten

e Vergleich der Gesamtanzahl der Fahrzeuge der stundenspezifischen Matrix mit den simulierten
Stundenbelastungen

e Vergleich mit verkehrstechnischen Kennwerten

Aufbauend auf das kalibrierte Simulationsmodell werden die beiden Spitzenstunden im
Szenarienmanagement angelegt, sodass etwaige nachtragliche Anpassungen im Basisnetz in beiden
Varianten gleichermal3en beriicksichtigt werden. Fur beide Spitzenstunden erfolgt eine Auswertung der
Verkehrsablaufqualitat des Kfz-Verkehrs unter Berilicksichtigung der mittleren Verlustzeiten sowie der
mittleren und maximalen Rulckstauldngen. Die gemessene mittlere Verlustzeit ist die Zeit, die das
Fahrzeug gegeniber einer Durchfahrt in einem leeren System verliert. In der Mikrosimulation werden
die Verlustzeiten je Strom ausgewertet, diese sind mit den mittleren Wartezeiten aus dem HSB
gleichzusetzen. Fir aussagekraftige Ergebnisse werden 10 Simulationsdurchldufen durchgefiihrt. Mit
einer ausreichend hohen Anzahl an Durchlaufen relativieren sich ggf. unglinstige Konstellationen in der
Simulation und der sich ergebende Durchschnittswert kann fiir eine vergleichende Auswertung
herangezogen werden.

3.7 Larmemissionen

Die erforderlichen Grundlagendaten fir die Ermittlung der Larmkennwerte wurden nach RLS-90 (FGSV
1990) bzw. RLS-19 (FGSV 2020) ausgewertet. Als Grundlage zur Ermittlung der schalltechnischen
Larmkennwerte dienten die Verkehrserhebungen vom Mai 2022 (vgl. Abschnitt 2.4 Z&hldaten). Hieraus
wurden flr jeden betrachteten Querschnitt die prozentuale Aufteilung des Tagesverkehrs auf die Tag-
und Nachtzeiten sowie die Anteile der verschiedenen Lkw-Klassen am Schwerverkehr errechnet.

Die aus den Z&hldaten ermittelten Kennwerte wurden fur Prognosefélle mit den Verkehrsmengen aus
dem Verkehrsmodell verrechnet. Die im Modell hinterlegten DTVw5-Werte wurden hierfur zuvor in DTV-
Werte umgerechnet.

Die ermittelten Larmkennwerte nach RLS-90 und RLS-19 sind fiir die betrachteten Falle jeweils in einer
Ubersichtstabelle angehéngt. Sie ist der Anlage 3 zu entnehmen.
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4 Analyse 2022

4.1 Analyse 1 und Analyse 2

Die Teilnetze Analyse 1 und Analyse 2 wurden wie in Abschnitt 3.4 beschrieben kalibriert. Regression
und Streuung werden in Abbildung 7 und Abbildung 8 fiir beide Teilnetze dargestellt. Verglichen wird
jeweils der Zustand vor und nach der Netzkalibrierung. Dabei werden jeweils nur die Zahlwerte
berucksichtigt, die am jeweiligen Zéhltag erhoben wurden.

Abbildung 7  Vergleich Modellbelastung und Zahlwerte Analyse 1
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Abbildung 8 Vergleich Modellbelastung und Zahlwerte Analyse 2

vor Kalibrierung nach Kalibrierung
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Die Steigung der Regressionsgerade y liegt in beiden Teilnetzen bei rund 0,99, woraus sich ableiten
lasst, dass eine gute Ubereinstimmung der Verkehrsnachfrage im Modell mit der Verkehrsnachfrage am
Zahltag vorliegt. Das Bestimmtheitsmal} R? liegt mit > 0,98 auch im guten Bereich.

4.2 Analyse0

Fir die Analyse 0 wurden die Kalibrierungseinstellungen aus den Teilnetzen Analyse 1 und Analyse 2
Ubernommen. Der Netzzustand entspricht einem fiktiven Zustand ohne die kurzfristigen
Einschrankungen im Stadtgebiet Wetzlar (vgl. Abschnitt 3.1). Auf dieser Basis wurde die Kalibrierung
mit einer geringfligigen Nachfragekorrektur abgeschlossen.

Ein Kartenausschnitt mit den resultierenden gsav-Werten im Stadtgebiet Wetzlar ist in Abbildung 9
dargestellt.

Abbildung 9 gSQV-Werte in der Analyse 0 fiir die Kfz-Belastung

I sehr grofe Ubereinstimmung

[ groBe Ubereinstimmung
mittlere Ubereinstimmung

v Bl geringe Ubereinstimmung

Il schr geringe Ubereinstimmung
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— ASSLAR

/ Lahnau
-

WETZLAR

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG November 2024

Tabelle 3 enthalt eine Zusammenfassung der gsav-Werte im kalibrierten Modell (inklusive erweiterter
Untersuchungsraum).
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Tabelle 3 gsav-Werte der verwendeten Zahlstellen (Analyse 0)

Ubereinstimmung gSQV  Anzahl Zahlwerte

sehr gering < 0,75 0
gering > 0,75 1
mittel > 0,8 17
grof > 0,85 59
sehr grof} > 0,9 361
Zahlstellen gesamt 438

Dargestellt sind die in der Analyse 0 verwertbaren Zéhldaten, einige Zahlstellen konnten nur fiir die Kfz-Gesamtbelastung sinnvoll
ausgewertet werden. Fir Zahlstellen mit Zahlwert O fir den SV kann kein gsav ermittelt werden.

Weiterhin wurden auch fir die Analyse 0 Regression und Streuung ausgegeben. Sowohl fur den Kfz-
als auch fir den Schwerverkehr wird ein gutes Belastungsniveau (Steigung der Regressionsgerade y =
0,99 fir Kfz, y = 0,97 fiir SV) sowie eine geringe Streuung (R? = 0,99 fir Kfz und SV) erreicht. Abbildung
10 und Abbildung 11 zeigen die Regressionsanalysen fir Kfz- und Schwerverkehr.

Abbildung 10 Regression und Streuung fiir Analyse 0, Zahlwerte Kfz
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Abbildung 11 Regression und Streuung fiir Analyse 0, Zahlwerte SV
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In Summe wurde eine gute Ubereinstimmung erreicht und das Modell konnte fiir die weiteren
Untersuchungsfalle angewendet werden.

4.3 Analyse +

Aus der Analyse 0 wurde die Analyse + entwickelt. Hierfir wurden im Netzmodell alle temporaren
Einschréankungen, die zum Zahlzeitpunkt vorlagen, entfernt (Sperrung Talbriicke Rahmede, verringerte
Fahrstreifenanzahl und/oder Geschwindigkeit in Baustellenbereichen, Sperrungen im Stadtgebiet
Wetzlar). Die Einstellungen im Rahmen der Feinkalibrierung wurden hingegen beibehalten. Mit
Ausnahme der Streckeneinstellungen ist die Analyse + mit der Analyse 0 identisch. Fir die Analyse +
erfolgte ein vollstdndiger Modelldurchlauf mit Nachfrageberechnung auf Grundlage des kalibrierten
Netzes. Ausfuhrliche Belastungs- und Differenzplots fir Kfz/24h bzw. SV/24h sind in Anlage 2.1
dargestellt. Die Belastungen im Planungsraum kdnnen der Abbildung 12 fir Kfz bzw. der Abbildung 13
fur den Schwerverkehr entnommen werden.
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Abbildung 12 Analyse +, Modellbelastung Kfz

B o7vs (Kiz2an)

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

In der Analyse + ist der B 49 Abschnitt zwischen AS Dalheim und AS Wetzlar Ost und damit auch die
Hochstralle sowie die Taubensteinbriicke mit rund 40.000 bis 44.000 Kfz/24h belastet. Die Belastung
auf der Hermannsteiner Briicke betragt rund 33.000 Kfz/24h.
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Abbildung 13 Analyse +, Modellbelastung SV

DTVW5-SV [Lkw/24h R
] [Lkwi24h) | 4 RS

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Die HochstraBe wird von rund 5.000 Lkw/24h befahren, die Stadtstral3en lberwiegend von <1.000
Lkw/24h, so auch die Hermannsteine Brlicke.
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5 Prognose 2035

Aus der Analyse + wurde gemafy der in Kapitel 3.3 beschrieben Methodik der Prognose-Nullfall
(PNF 2035) sowie der Planfall ,,Temporare Umfahrung® (PF temp) hergeleitet.

5.1 Prognose-Nullfall mit HochstraBe (PNF 1)

Der Prognose-Nullfall 1 enthalt im Vergleich zur Analyse + die Strukturdaten fiir den Prognosehorizont
2035 sowie indisponible Infrastrukturmaflinahmen im Untersuchungsraum (vgl. Kapitel 3.3). HochstralRe
und Taubensteinbriicke der B 49 sind im PNF 1 noch nicht gesperrt. Insbesondere sind folgende
MafRnahmen im Prognose-Nullfall berlicksichtigt

e Ausbau A 45 noérdlich Landesgrenze Hessen/NRW

e Ausbau A 45 fur Abschnitte, die bis 2035 sicher ausgebaut sein werden
insbesondere der Abschnitt zwischen AS Wetzlar Ost und AK Wetzlar ist durchgéngig
sechsstreifig ausgebaut

e Ausbau B49 Wetzlar — Weilburg
e Erweiterung des Einbahnstrafl3enrings in Wetzlar
Die Ubrigen MaRnahmen sind gemal den Vorgaben des Landes Hessen im PNF 1 hinterlegt.

Ausfuhrliche Belastungs- und Differenzplots fiir Kfz/24h bzw. SV/24h sind in Anlage 2.2 dargestellt. Die
Belastungen im Planungsraum kénnen Abbildung 14 entnommen werden. Abbildung 15 zeigt die
Differenzbelastung zwischen Analyse + und PNF.
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Abbildung 14 Prognose-Nullfall mit Hochstrale (PNF 1), Modellbelastung Kfz
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025
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Abbildung 15 Prognose-Nullfall mit HochstraBe (PNF 1), Differenzbelastung Kfz zu Analyse + (Ana+)
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Das Belastungsbild im PNF 1 ist gepragt von den Ausbaumafinahmen im Zuge der A 45 sowie der B 49
zwischen Wetzlar und Weilburg. So steigt die Belastung auf dem Abschnitt zwischen AK Wetzlar und AS
Wetzlar-Ost um rund 14.000 Kfz/24h auf 80.000 Kfz/24h. Auf der B49 liegt die Mehrbelastung je nach
Abschnitt zwischen rund 4.000 Kfz/24h auf der HochstraRe und 8.000Kfz/24h dstlich der AS Dalheim.

In Wetzlarer Stadtgebiet ergeben sich entsprechend der geringfligigen Bevdlkerungszunahme, die sich
auf einzelne Entwicklungsgebiete beschrankt, geringe Zunahmen der Verkehrsbelastung.

Abbildung 16 und Abbildung 17 zeigen die Schwerverkehrsbelastung absolut bzw. als
Differenzbelastung zur Analyse +.
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Abbildung 16 Prognose-Nulifall mit HochstraBe (PNF 1), Modellbelastung SV

B orvs-sv [Lkwi2an)

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025
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Abbildung 17 Prognose-Nulifall mit HochstraBe (PNF 1), Differenzbelastung SV zu Analyse + (Ana+)
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

In Bezug auf den Schwerverkehr ist eine mal3gebliche Mehrbelastung insbesondere auf der A 45
festzustellen. Zwischen AK Wetzlar und AS Wetzlar-Ost ergibt sich eine Zunahme von rund 5.300
Lkw/24h. Auf der B49 liegt die Zunahme je Abschnitt bei rund 400 bis 1.300 Kfz/24h. Im Wetzlarer
Stadtgebiet sind geringfigige Zunahmen der SV-Belastung zu erwarten.

Die verkehrstechnischen Eingangsparameter flr schalltechnische Untersuchungen nach RLS-90 (FGSV
1990) bzw. RLS-19 (FGSV 2020) fir den Prognose-Nullfall sind in Anlage 3.1 dargestellt.

5.2 Prognose-Nullfall ohne HochstraBe (PNF 2)

Im Prognose-Nullfall 2 sind die HochstraRe sowie die Taubensteinbriicke gemall dem zu erwartenden
Nutzungsende gesperrt. Im Ubrigen ist der PNF 2 zum PNF 1 identisch.

Ausfuhrliche Belastungs- und Differenzplots fiir Kfz/24h bzw. SV/24h sind in Anlage 2.2 dargestellt. Die
Belastungen im Planungsraum kénnen Abbildung 18 entnommen werden. Abbildung 19 zeigt die
Differenzbelastung zwischen Analyse + und PNF.
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Abbildung 18 Prognose-Nullfall ohne HochstraBBe (PNF 2), Modellbelastung Kfz
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025
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Abbildung 19 Prognose-Nulifall 2 (ohne HochstraBe), Differenzbelastung Kfz zu PNF 1 (mit HochstraBe)
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Der PNF 2 ist gepragt von den Auswirkungen der Sperrung des Briickenzuges Wetzlar. Die Belastung
auf dem noch befahrbaren Abschnitt westlich der AS Wetzlar Ost liegt mit rund 20.000 Kfz/24h bei
weniger als der Hélfte der Belastung im PNF 2. Der dort noch anfallende Verkehr muss Uber die
Garbenheimer Stral3e in Richtung Innenstadt flieRen, wo sich die Belastung in der Folge um rund 13.000
Kfz/24h erhoht. Von dort gelangt er zum Teil als Durchgangsverkehr tiber den Einbahnstra3enring sowie
Uber die Altenberger Stral3e zur Anschlussstelle Dalheim, wo die B 49 wieder befahren werden kann.
Der Verkehr, der Uber diese Route nicht mehr abgewickelt werden kann, nutzt Ausweichstrecken. So
werden nahezu alle Anbindungen der Stadt Wetzlar nach Norden, Osten und Siden in
unterschiedlichem MalRe mehrbelastet. Die Umfahrung tber A 45 und A 480 wird je nach Abschnitte um
rund 7.000 bis 14.000 Kfz/24h mehrbelastet.

Abbildung 20 und Abbildung 21 zeigen die Schwerverkehrsbelastung absolut bzw. als
Differenzbelastung zur Analyse +.
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Abbildung 20 Prognose-Nulifall 2 ohne HochstraRe (PNF 2), Modellbelastung SV

B orvs-sv [Lkwi2an)

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025
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Abbildung 21 Prognose-Nulifall 2 (ohne HochstraRBe), Differenzbelastung SV zu PNF 1 (mit HochstraBe)
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Auch in Bezug auf den Schwerverkehr steigt aufgrund der Sperrung von Hochstrale und
Taubensteinbriicke die Belastung im Stadtstraf3ennetz Wetzlars. In der Garbenheimer Stral3e sind 1.300
Lkw/24h zusatzlich zu erwarten. Die Belastung auf der Ausweichstrecke iber A 45 und A 480 steigt um
2.400 bis 3.100 Lkw/24h.

5.3 Planfall ,Temporare Umfahrung“ (PF temp)

Der Planfall ,, Tempordre Umfahrung” enthdlt den aktuellen Planungsstand fir den Ersatz des
Brickenzuges Wetzlar weitestgehend Uiber das bestehende Stralennetz. Im Wesentlichen wird die B 49
von Westen kommend durchgéngig 4-streifig tUber die heutige B 277 sowie Uber die A 480 zum AK
Wetzlar und von dort Uber die A 45 und die AS Wetzlar Ost zurlick auf die bestehende B 49 gefiihrt. Die
konkreten Mal3nahmen sind Tabelle 4 zu entnehmen.
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Tabelle 4 MaBnahmen im Planfall ,Temporare Umfahrung*

Abschnitt
AS Dalheim

B 277

AS ARlar

AK Wetzlar

AS Wetzlar Ost

5.3.1 Tagesbelastungen

Mafnahme

Direkte Rampen von B 49 zu B 277,

planfreier Anschluss der L 3020 mittels Unterfliihrung

Teilweise Sperrung der Anbindung Dillfeld (Ausfahrt aus Dillfeld in Richtung
ARlar bleibt offen)

Jeweils zweistreifiger Ausbau der Rampen B 277 <> A 480

Jeweils zweistreifiger Ausbau der Rampen A 480 <> A 45 Sid,
Rickbau der Rampen A 45 Nord > A 480 Nord und

A 480 Nord -> A 45 Sud

Umfanglicher Umbau, insbesondere jeweils zweistreifige, direkte Rampen
A 45 Nord €<-> B 49

Ausflhrliche Belastungs- und Differenzplots fiir Kfz/24h bzw. SV/24h sind in Anlage 2.3 dargestellt. Die
Belastungen im Planungsraum kénnen Abbildung 22 entnommen werden. Abbildung 23 zeigt die
Differenzbelastung zwischen PF temp und PNF.
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Abbildung 22 Planfall ,,Temporare Umfahrung“ PF temp), Modellbelastung Kfz
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025
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Abbildung 23 Planfall ,Tempordre Umfahrung“, Differenzbelastung zu PNF 2 (ohne HochstraRe)
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Im PF temp wird die temporare Umfahrung zwischen AS Dalheim und AS Wetzlar Ost (B 277 — A 480 —
A 45) je nach Abschnitt zwischen knapp 5.000 und gut 10.000 Kfz/24h mehrbelastet. Die direkte
Verbindung der beiden Anschlussstellen durch die Wetzlarer Innenstadt (Altenberger Stralle -
EinbahnstralRenring — Garbenheimer Stralde — B 49alt) wird dementsprechend je nach Abschnitt um bis
4.000 Kfz/24h entlastet. Auch auf dem ubrigen Wetzlarer Stralennetz findet Uberwiegend ein
geringfigiger Rickgang der Belastung im Vergleich zum PNF statt. Insbesondere auf der
Hermannsteiner Bricke reduziert sich die Belastung um rund 3.000 Kfz/24h. Die Ubrige Zunahme auf
der Umfahrung entfallt auf Verkehre, die im PNF die gesperrte Hochstrald weitrdumig umfahren haben.

Belastungs- und Differenzplot fir den Schwerverkehr sind in Abbildung 24 bzw. Abbildung 25
dargestellt.
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Abbildung 24 Planfall ,,Temporare Umfahrung“, Modellbelastung SV

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Darmstadt, 24.09.2025
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Abbildung 25 Planfall ,,Temporare Umfahrung“, Differenzbelastung SV zu PNF 2 (ohne HochstraRe)
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: © basemap.de / BKG August 2025

Analog zur Entwicklung des gesamten Kfz-Verkehrs verlagern sich bis1.800 Lkw-Fahrten/24h auf die
Umfahrung. Die Stadtstrallen werden dementsprechend auch in Bezug auf den Schwerverkehr
entlastet. Aufgrund der nunmehr héheren Belastung des A 45-Abschnitts AS Wetzlar Ost bis AK Wetzlar
verringert sich der Durchgangsverkehr (in Bezug auf den Raum Wetzlar) auf der A 45 minimal.

Die verkehrstechnischen Eingangsparameter fur schalltechnische Untersuchungen nach RLS-90 (FGSV
1990) bzw. RLS-19 (FGSV 2020) fir den Planfall ,,Temporare Umfahrung“ sind in Anlage 3.2 dargestellt.
Der Effekt der tempordren Umfahrung auf die Treibhausgasemissionen wird in einem gesonderten
Bericht behandelt.

5.3.2 Spitzenstundenbelastungen

Die Bewertung der Leistungsfahigkeit in den werktéaglichen Spitzenstunden und daher auch die
Berechnung der Spitzenstundenbelastungen beschrankt sich zunadchst auf den voraussichtlich
hochbelasteten Abschnitt um die Anschlussstelle Dalheim. Die Berechnung erfolgte nach der in
Abschnitt 3.5 beschrieben Vorgehensweise. Die ermittelten Spitzenstundenbelastung fir die
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morgendliche sowie die nachmittagliche Spitzenstunden fir alle Kfz sowie fiir den Schwerverkehr sind
in Abbildung 26 dargestellt.

Abbildung 26 Spitzenstundenbelastungen an AS Dalheim im PF temo

Morgenspitze Nachmittagsspitze

5.4 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

5.4.1 Eingangsdaten

Als Untersuchungsraum fiir das Simulationsmodell wird der Bereich rund um die Anschlussstelle
Dalheim definiert. In nachfolgender Abbildung ist das Netzmodell im Bereich des Untersuchungsraums
fur den temporaren Planfall darstellt.
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Abbildung 27 Netzmodell

Quelle: PTV Vissim 2025 [eigene Darstellung]

Die Verkehrsmengen werden unterschieden nach Pkw (Personenkraftwagen) und Schwerverkehr
(Lastkraftwagen) in das Simulationsnetz implementiert. Es werden die Prognoseverkehrsmengen aus
Kapitel 3.5 angesetzt. Im Bereich der B 49 wird eine zulassige HOochstgeschwindigkeit von 80 km/h
angesetzt, im Bereich der B 277 70 km/h und auf den Ubrigen Streckenziigen 50 km/h.

Fir die Signalsteuerung wird sowohl fir die Morgen- als auch fir die Nachmittagsspitze ein
Festzeitprogramm angesetzt. Die beiden Signalprogramme unterscheiden sich hinsichtlich der
Freigabezeiten bzw. Griinzeitverteilung. Diese werden an die auftretenden Verkehrsmengen der
jeweiligen Strome angepasst. Die Teilknotenpunkte L 3020/ Hohe Stra3e und L 3020/ Zubringer B 277
Nord sind in ein gemeinsames Signalprogramm eingebunden und signaltechnisch miteinander
koordiniert.

5.4.2 Auswertung

In diesem Kapitel werden sowohl die Auswertungen zur Qualitét des Verkehrsablaufs als auch zu den
Rickstaulangen erlautert.

In nachfolgender Abbildung werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Kfz-
Verkehrs fiir den temporéren Planfall zusammenfassend dargestellt. Die dargestellten Verlustzeiten
(Mittelwerte aus 30 Simulationsdurchlaufen) sind mit den Wartezeiten aus dem HBS 2015
gleichzusetzen, welche fir die Qualitatsstufe der Verkehrsabwicklung maf3gebend sind.
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Abbildung 28 Qualitédt des Verkehrsablaufs - temporare Verkehrsfiihrung

Morgenspitze Nachmittagsspiize
B277 Nord bis Hohe Str.* B277 Nord bis Hohe Str.*
42 Sek. 53 Sek.

C

*Verlustzeit von Abfahrt der B 277 aus Norden bis zum Erreichen der Hohe StralRe (beinhaltet Verlustzeiten an beiden Signalen)
Quelle: PTV Vissim 2025 [eigene Darstellung]

Der Abbildung kann entnommen werden, dass sich die Verlustzeiten des Knotenpunkts im
leistungsféhigen Bereich (< 70 Sekunden) befinden. An den beiden Teilknotenpunkten treten
Uberwiegend nur kurze Wartezeiten (< 34 Sekunden) auf. In den Zufahrten der Hohen Stral3e sind die
Wartezeiten etwas hoher (ca. 52 Sekunden). Sie befinden sich sowohl in der Morgen- als auch in der
Nachmittagsspitze im Grenzbereich zwischen der QSV C (< 50 Sekunden) und QSV D (< 70 Sekunden).

Die nachfolgend dargestellten Riickstauldngen bilden die Mittelwerte aus 30 Simulationsdurchlaufen fir
den jeweils mittleren und maximalen Rickstau ab. Der maximale Riickstau ist der Rickstau, der einmal
in der Stunde auftritt.

Die mittleren Rickstauldngen liegen in beiden Spitzenstunden in allen Zufahrten im unkritischen
Bereich. Benachbarte Knotenpunkte werden vom mittleren Riickstau nicht beeinflusst.
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Abbildung 29 Mittlere Riickstauldngen - temporare Verkehrsfiihrung

Morgenspitze Nachmittagsspitze

Quelle: PTV Vissim 2025 [eigene Darstellung]

In der Morgenspitze liegt der maximale Rickstau in den Zufahrten der Hohe Stral3e bei ca. 150 m. In
der Zufahrt von der B 277 kommend, wird der gesamte Riickstauraum des Rechtsabbiegers auf der B
277 aus nordlicher Richtung einmal pro Stunde vollstdndig ausgenutzt (maximaler Ruckstau liegt im
Mittel bei ca. 210 m); in ca. 1/3 der Simulationsdurchldufe sogar Uberstaut. Der Durchgangsverkehr
entlang der B277 wird demnach fir einen kurzen Zeitraum beeintrachtigt. Der Riuckstau kann im
weiteren Verlauf wieder abgebaut werden, sodass er sich im Mittel bei ca. 45 m einpendelt. Wir
empfehlen, zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit, eine verkehrsabhangige Steuerung mit
Rickstauraumiiberwachung (Detektor) von der B277 kommend, sodass rechtzeitig die Grinzeit
verlangert und ein langerer Riickstau verhindert werden kann.

In der Nachmittagsspitze erhoht sich der maximale Rickstau aufgrund des hoheren
Verkehrsaufkommens aus der siidlichen Zufahrt (Hohe Strae Sud) auf etwa 255 m. Im Gegensatz dazu
fallt der maximale Rickstau von der B 277 Nord kommend in der Nachmittagsspitze wieder etwas
geringer aus. In der Zufahrt von der B 49 und der B 277 Sid kommend ist der Riickstau nachmittags
héher als morgens.
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Abbildung 30 Maximale Riickstauldngen - temporare Verkehrsfiihrung

Morgenspitze Nachmittagsspitze

* Weitere FUhrung der B 49 ist zur besseren Erkennbarkeit nicht dargestellt
Quelle: PTV Vissim 2025 [eigene Darstellung]
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6 Zusammenfassung

Mit der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden die verkehrlichen Auswirkungen des aus baulichen
Griinden bis spatestens 2035 erforderlichen Ersatzes der Hochstrale sowie der Taubensteinbriicke im
Zuge der B 49 in Wetzlar ermittelt. In einem ersten Schritt wird hier die relativ kurzfristig umsetzbare
Variante einer temporadren Umfahrung des Stadtgebietes Wetzlar (iber das bestehende Fernstralennetz
untersucht. Der Planungsraum umfasst das Stadtgebiet Wetzlar sowie Teile der Stadt Solms bzw. der
Gemeinde Lahnau. Die Untersuchung ist gepragt von den gegenseitigen Abhangigkeiten mit der parallel
durchgefiihrten VU A 45, in der die Auswirkungen des sechsstreifigen Ausbaus der A 45 zwischen
Gambacher Kreuz und Landesgrenze Hessen/NRW untersucht werden.

Das erarbeitete Verkehrsmodell basiert auf dem von Hessen Mobil zur Verfigung gestellten
Hessenmodell mit Analysejahr 2018 und Prognosehorizont 2035. Im Rahmen der Bearbeitung erfolgte
eine Aktualisierung auf das Analysejahr 2022. Diese beinhaltet einerseits eine Aktualisierung der
Strukturdaten basierend auf einer Abfrage bei den Kommunen im Untersuchungsraum, zum anderen
die Berticksichtigung aktueller Zahlwerte fur das Jahr 2022. Zum Zeitpunkt der Verkehrszahlungen lagen
mehrere Einschrankungen im Netz vor, z.B. Streckensperrungen im Stadtgebiet Wetzlar, die Sperrung
der Talbricke Rahmede bei Lidenscheid sowie diverse Baustellen im Verlauf der A 45 im
Planungsraum. Um einen prognosefahigen Analysefall im Verkehrsmodell zu erzielen, wurden u.a. die
Wirkungen der Einschrankungen unter Miteinbeziehung zuséatzlicher Daten sowie durch zusétzliche
Modellarbeiten analysiert und verarbeitet. Im Ergebnis liegt ein belastbarer Analysefall ohne die
temporaren Beeintrachtigungen (Baustellen etc.) vor.

Aufbauend auf dem Analysefall wurde die Verkehrsbelastung in zwei Nullfalle (PNF 1 + 2) prognostiziert.
Waéhrend im PNF 1 unterstellt wird, dass Hochstrale und Taubensteinbriicke noch fur den Verkehr
freigegeben sind, sind diese im PNF 2 gemal dem zu erwartenden Nutzungsende gesperrt. Verkehre,
die im Bestand bzw. im PNF 1 Uber den Briickenzug Wetzlar flie3en, nutzen zum Teil das Wetzlarer
Stadtstralennetz, wodurch insbesondere der Streckenzug Altenberger Stral3e — Einbahnstra3enring —
Garbenheimer Stral3e erheblich mehrbelastet wird.

Als kurzfristig umzusetzende Lésung wurde zunachst der Planfall ,,Temporédre Umfahrung® geprift. Er
beinhaltet eine durchgéngig vierstreifige Umfahrung des Stadtgebiets Wetzlar iber AS Dalheim — B 277
— A 480 — A 45 — AS Wetzlar Ost. Im diesem Planfall kann ein groRer Teil der im Bestand Uber den
Bruckenzug verkehrenden Fahrten auf die Umfahrung verlagert werden, wodurch das innerstéadtische
StraRennetz im Vergleich zum PNF entlastet werden kann. Fir die beiden Nullfélle sowie den Planfall
wurden die Eingangsdaten fiir die schalltechnische Untersuchung ermittelt.

Die Untersuchung der verkehrlichen Leistungsféhigkeit beschrankt sich zundchst auf den
voraussichtlich hochausgelasteten Bereich um die umgestaltete AS Dalheim. Fir diesen Bereich wurden
aus dem Verkehrsmodell Spitzenstundenbelastungen hergeleitet, die in einer mikroskopischen
Verkehrsflusssimulation weiterverarbeitet wurden. Aus der Simulation geht hervor, dass die
Lichtsignalanlage des umgebauten Knotenpunkts Hohe Strafe/ L 3020 als leistungsfahig einzustufen
ist. Zur Vermeidung einer Uberstauung wird empfohlen, auf dem Rechtsabbiegefahrstreifen der B 277
in Richtung L 3020 einen Detektor zu installieren und diesen mit der Lichtsignalanlage zu koppeln.
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