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1 Die Aufgabenstellung

Die A 98 - Hochrheinautobahn - stellt eine wesentliche grenznahe zuklnftige West-
Ost-Achse zwischen der A 5 und der A 81 dar.

Die insgesamt zehn Abschnitte der Strecke zwischen dem Autobahndreieck Weil am
Rhein und Lauchringen befinden sich in unterschiedlichen Stadien der Planung und
Realisierung.

g - 1 Hochrheinautobahn - Abschnitte der A 98 ‘ / ] - 5 -+-

A98.10

AS Tiengen/West -
'AS Lauchringen

ferkehrsireigabe 1997
(einbahnig)

Abbildung 1: Abschnitte der BAB A98

Der Abschnitt 6 zwischen Schwérstadt und der Anschlussstelle Murg befindet sich in
der Vorplanung. Mit der vorliegenden Verkehrsuntersuchung werden die verschiede-
nen relevanten Trassenverldufe und Anschlussstellkombinationen verkehrlich unter-
sucht.

Dazu ist es erforderlich, die folgenden Themenschwerpunkte zu erértern:

® Ermittlung der heutigen und kinftigen Verkehrsbelastungen in den Situationen
mit und ohne A98

® Bemessung der Verkehrsanlagen, Berechnung der Leistungsféhigkeit der Stre-
ckenabschnitte, der Anschlussstellen und der relevanten Anschluss-Knoten-
punkte im nachgeordneten Netz unter Verwendung des HBS 2015

® Berlcksichtigung ergénzender groBrdumiger Planungen, z.B. Etablierung neuer
Grenziibergdnge bzw. Rheinquerungen

® Betrachtung der Verkehrswirksamkeit bzw. Machbarkeit bei einbahniger bzw.
zweibahniger Verkehrsfihrung

» Auswirkungen méglicher modaler Verlagerungen auf die Verkehrsnachfrage im
motorisierten Verkehr

» Ermittlung der relevanten Kennwerte fir andere Fachgutachten

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 7/71
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2 Das Vorgehen

Grundlage fiir die vorliegende Verkehrsuntersuchung ist das Verkehrsmodell, das im
Rahmen der Verkehrsstudie ,Grenzregion Hochrhein-Bodensee” durch die PTV
Transport Consult GmbH im Auftrag des Regierungspréasidiums Freiburg im Zeitraum
2018 bis 2020 erstellt und bearbeitet wurde. Die Modellbasis wurde technisch und
inhaltlich Gbernommen und enthalt die wesentlichen groBrdumigen Verkehrsbezie-
hungen insbesondere mit Fokus auf die grenziiberschreitenden Verkehre. Das Vor-

gehen ist nachfolgend beschrieben und im Ablaufschema (Abbildung 2) zusammen-

gefasst.

Heutige Ausgangslage

Kiinftige Ausgangslage

Planung mit A98

Analysefall

Prognosenulifélle 2040

PO0-NO PO-N1 PO-N2 PO-N3 PO-N4

[ Ausbau A98 8/9 ]
Haupt- Rhein- Rhein-
Nullfall briicken bricken
Modale Verlagerungen

Planfille 2040 ‘

[ Hauptplanfalle ’ ‘ Vergleichsfalle

P1B1||P1T1||P1B2| P1T2 P2B2||P2T2 || P3B 2| P3T2 | P4B2| P4T 2

‘ Berg- oder Taltrasse

‘ 2+1 oder 2+2 Ausbau

Rhein- Rhein-
bricken briicken
Modale
Verlagerungen

Bemessung der Verkehrsanlagen und Nachweis der
Verkehrsqualitat nach dem HBS 2015

Verkehrliche Wirkungen der Planfélle
(Auswertungen)

Abbildung 2: Ubersicht der Methodik

® |n einem ersten Schritt stand ein umfangreicher Prozess der Beschaffung von
Grundlagendaten und deren Sichtung. Neben eigenen Zahldaten und vorhande-
nen Statistiken lag ein besonderer Fokus auf der Recherche und Zusammenstel-
lung aller relevanten singuléren Gebietsentwicklungen im Untersuchungsraum.
Neben Wohngebieten, die zu einem weiteren Bevdlkerungswachstum fihren,

Verkehrszahlungen

Verkehrssteigerungen

Gebietsentwicklungen

Streckenausbau

Ausbau A98
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sind vor allem Gebietsentwicklungen wie z.B. am Sisslerfeld auf schweizerischer
Seite oder das Klinikum Albbruck auf deutscher Seite von Bedeutung.

= Nach Einarbeitung aller relevanten Zahlengrundlagen in das Grundmodell wurde
nach Kalibrierung der Streckenbelastungen auf die Zdhldaten die heutige ver-
kehrliche Ausgangssituation im Jahr 2018/2019 (Analysefall) abgebildet. Im Er-
gebnis wird der durchschnittliche (werk)tédgliche Verkehr (DTVw in Kfz/24h) be-
rechnet.

» Zur Abbildung der kiinftigen Ausgangssituation im Prognosejahr 2040 (Progno-
senullfall 2040 wurden die mal3gebenden Leitdaten der kiinftigen Verkehrsnach-
frage analog zum Vorgehen fir die heutige Ausgangslage aus den Datenquellen
zusammengestellt. Die maBBgebenden Entwicklungsfaktoren fir den Personen-
und den Guterverkehr einschlieBlich der Trends fir die Entwicklung des Modal-
Splits, der Verkehrsleistung und des grenziiberschreitenden Verkehrs wurden

entsprechend der Hochrheinstudie Gtbernommen und eingearbeitet.

In das kalibrierte Netzmodell des Analysefalls wurden neben der kiinftigen prog-
nostizierten Verkehrsnachfrage alle bis zum betrachteten Prognosehorizont ver-
kehrswirksamen indisponiblen Maf3nahmen in das Netzmodell integriert. Dies
sind z.B. die AusbaumaBnahmen im Zuge der B31 bzw. der A860 in Freiburg
(Stadttunnel) auf deutscher Seite oder der Ausbau des Fasenstaubtunnel mit ei-
ner zweiten Réhre bei Schaffhausen auf schweizerischer Seite, von denen ausge-
gangen wird, dass diese bis zum Prognosejahr 2040 realisiert sein werden. Der
Umfang dieser MaBnahmen wurde in Abstimmung mit den schweizerischen und
deutschen Planungsstellen im Rahmen der Hochrheinstudie aus den Bedarfspla-
nen des Bundes und der Lander bzw. Kantone Gbernommen.

Als Ergebnis standen damit Angaben zu den Verkehrsbelastungen fir die kinf-
tige Ausgangslage im Prognosejahr 2040 zur Verfigung. Der Prognosenullfall
stellt im Allgemeinen eine Situation dar, wie sie eintreten wiirde, wenn keine an-
deren MaBnahmen als die indisponiblen Mal3nahmen ergriffen wirden. Die zu
betrachtende MalBnahme ist hierin noch nicht enthalten. Hierdurch kénnen die
unmittelbaren Verdnderungen durch die Planung gegeniiber der dazu direkt ver-
gleichbaren Ausgangslage im Jahr 2040 gegeniibergestellt werden.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden mehrere Vergleichsfélle fir die kinf-
tige Ausganglage ohne A98 - 6 entwickelt. Der Fall PO-NO stellt den priméren
Vergleichsfall im Jahr 2040 ohne A 98 im Abschnitt 6 oder auch 8/9 dar. Im fikti-
ven Nullfall PO-N1 wird unterstellt, dass der Abschnitt 8/9 der A 98 bereits reali-
siert ist. Im Fall PO-N2 werden Uberlegungen fiir zusatzliche grenziiberschrei-
tende Rheinquerungen bei Bad Sackingen und Waldshut-Tiengen integriert. In
den Betrachtungsfallen PO-N3 und P0-N4 wird zuséatzlich beleuchtet, wie sich
Uber die aktuellen Prognosen hinaus weitergehende Verlagerungen auf den Um-
weltverbund (OV und Rad) auswirken.

» Die Planfalluntersuchungen erfolgten im Rahmen der Verkehrsuntersuchung an-
hand von 10 Planféllen (siehe Abbildung 6). Diese sind in 4 Hauptplanfalle und 6

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 9/71
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Vergleichsplanfélle zu unterteilen. Die 4 Hauptplanfélle werden differenziert nach
den zwei Merkmalen

Berg- oder Taltrasse
Ausbau der A 98 mit 2+1-Fahrstreifen oder 2+2-Fahrstreifen
untersucht.

Darauf aufbauend wurden in den 6 Vergleichsplanféllen mit dem Merkmal ,Berg-
oder Taltrasse” kombiniert:

Zusétzliche Rheinbricken
Zusétzliche modale Verkehrsverlagerungen zum Umweltverbund
Zusétzliche Rheinbricken + Zusétzliche modale Verkehrsverlagerungen

Als Ergebnis der Planfallberechnungen entstehen analog zum Analysefall und
dem Prognosenullfall Belastungsdarstellungen im DTVw (Kfz/24h) fir die Pla-
nungssituation mit Realisierung einer Autobahn A98 im Abschnitt 6.

Fir alle Nullfélle und Planfélle werden die Leistungsfahigkeit der jeweils geplan-
ten Verkehrsanlagen berechnet und die Verkehrsqualitat nach dem HBS2015 er-
mittelt. ZielgroéBe fur die Bemessung von Verkehrsanlagen ist eine ausreichende
Qualitatsstufe D.

AbschlieBend werden die Planfallberechnungen vergleichend unter folgenden
Aspekten ausgewertet:

» Verkehrsbelastungen (Kfz/24h, Pkw/24h, Lkw/24h)
®» Herkunft der Verkehre auf der A 98 (Quelle und Ziel)

® Reisezeit- und Geschwindigkeitsauswertungen fir die Situation mit und ohne
A 98 auf relevanten Relationen

» Fahrleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer im weitergehenden Untersu-
chungsraum

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/71
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3 Die Grundlagen der Verkehrsuntersuchungen

3.1

Vorhergehende Studien und Untersuchungen

Der aktuellen Untersuchung fir den Ausbau der A98 sind zwei wesentliche Studien

vorangegangen:

» Verkehrswirtschaftliche Untersuchung A98 fir den BAB-Netzschluss im Zuge der
A98 zwischen A5 und A81 (PTV Transport Consult GmbH, 25.10.2013)

» Grundlegende Verkehrsstudie Grenzregion Hochrhein-Bodensee (PTV Transport
Consult GmbH, 31.03.2021)

Verkehrswirtschaftliche Untersuchung A98

Die Verkehrswirtschaftliche Untersuchung A98 ist vor dem Hintergrund der damals in
der Vorbereitung befindlichen Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes ab
dem Jahr 2013 und den damit verbundenen Projektmeldungen durch das Ministe-
rium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg an das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung entstanden. Hierbei wurde der Netzschluss im
Zuge der A98 zwischen der A5 im Westen und der A81 untersucht. Der Fokus der
Untersuchung lag darauf, die Verkehrswirksamkeit unterschiedlicher Varianten auf
Basis der damals glltigen Verkehrsprognosen zu ermitteln. Im Rahmen der Konzepti-
onierung wurden die Wirkungen von verschiedenen Planfallkombinationen ermittelt

und beurteilt.

Da zum Zeitpunkt der Bearbeitung die Prognoseberechnung fir das Jahr 2030 im
Rahmen der Neuaufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2015 noch nicht vorlag,
wurde schwerpunktmé&Big auf die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflech-
tungen 2025 (ITP, BVU im Auftrag des BMVBS) zuriickgegriffen. Es wurden die aktuel-
len Entwicklungen bis zum Analysejahr 2010 betrachtet und die verbleibenden Stei-
gerungen der Bundesprognose 2025 auf die Verkehrszellen fir das Jahr 2030 tber-
tragen. Entsprechend der Uberlegungen des Bundesministeriums fiir Verkehr Bau
und Stadtentwicklung in der gleitenden Mittelfristprognose 2012 und 2013 (Intra-
plan, R. Ratzenberger im Auftrag des BMVBS) wurde des Weiteren angesetzt, dass
die Rickgange aufgrund der Wirtschaftskrise zu einer Verschiebung der Prognose-
entwicklung 2025 auf das Jahr 2030 fGhren wirden.

Die Planfalluntersuchungen wurden fir zwei kombinierte Teilrdume gefihrt:
» Bereich West zwischen AD Hochrhein und Waldshut-Tiengen gemaB BVWP

= Bereich Ost zwischen Waldshut-Tiengen und A81

Wahrend im westlichen Bereich lediglich der Ausbaugrad variiert wurde, wurden im
Osten unterschiedliche Korridore zwischen Bad Diirrheim und sidlich von Schaffhau-

sen untersucht.

the mind of movement
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3.2

Im Ergebnis wurde im Vergleich der Planfalle der Planfall mit Fihrung Gber die B314
bis Bad Durrheim als derjenige mit der gréBten positiven Wirkung, sowohl im qualita-
tiven Vergleich als auch in einem vereinfachten quantitativen Bewertungsverfahren
identifiziert und zur weiteren Untersuchung empfohlen. Die damaligen, vor dem Hin-
tergrund der Wirtschaftskrise entstandenen, zuriickhaltenden Prognosen des Bundes
fUhrten hinsichtlich des Ausbaus der A98 dazu, dass zunachst nur ein Ausbau mit
2+1-Fahrstreifen in den vordringlichen Bedarf des BYWP aufgenommen wurde und
der vollstdndige Autobahn-Ausbau im weiteren Bedarf enthalten ist.

Grundlegende Verkehrsstudie Grenzregion Hochrhein-Bodensee

Die Grundlegende Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee wurde vor dem Hintergrund
der Verkehrsprobleme im grenziberschreitenden Verkehr und den aktuellen Prog-
nosen fur die Schweiz und Deutschland entwickelt. Letztere gehen auf beiden Seiten
des Rheins vielmehr von einem konstanten Trend der Verkehrssteigerungen aus. Im
Rahmen dieser Studie wurde die Grenzregion landerlUbergreifend im gesamtverkehr-
lichen, groBrédumigen Zusammenhang untersucht. Ubergeordnetes Ziel der Studie
und Hauptfokus waren die Betrachtung, Analyse und Bewertung der Abwicklung und
Bewaltigung des grenziiberschreitenden deutsch/schweizerischen (Schwer-)Verkehrs

zwischen Weil am Rhein und Konstanz.

Im Ergebnis wurden konkrete Handlungsempfehlungen ausformuliert und strategi-
sche Uberlegungen zur gesamtraumlichen StraBenverkehrsentwicklung am Hochr-
hein aufgezeigt. Dabei wurden u.a. der Bedarf und die Wirkung zusétzlicher Rhein-
querungen bzw. deren Ersatz oder Ausbau, die Wirkung der Optimierung der Grenz-

zollanlagen sowie weiterer MaBnahmen ermittelt.

Die Hochrheinstudie blickt Gber das bisherige Prognosejahr 2030 hinaus bis auf das
Jahr 2040. Hierfir wurden auf Basis der Perspektiven des schweizerischen Personen-
und Guterverkehrs bis 2040 sowie der Verflechtungsprognose 2030, welche im Rah-
men des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 erstellt wurde, Steigerungsfakto-
ren von 2015 zu 2040 fur die jeweiligen Teilrdume ermittelt. Die Steigerungsfaktoren
fir den grenziberschreitenden Verkehr zwischen Deutschland und der Schweiz wur-
den auf Basis des Trends der vergangenen Jahre der Dauerzéhlstellen an Grenziiber-
géngen ermittelt. Die Analyse-Verkehrsnachfrage wurde mit den ermittelten Steige-
rungsfaktoren auf den Prognosehorizont 2040 fortgeschrieben.

Das Verkehrsmodell der Hochrheinstudie und die darin enthaltenen aktuellen Ver-
kehrsprognosen bilden die Basis fir das in der vorliegenden Untersuchung weiter-

entwickelte Verkehrsmodell.

Verkehrszahlungen

Anhand von Z&hlungen an maBBgebenden Strecken und Knotenpunkten galt es die
vorhandene Modellgrundlage im Untersuchungsraum fir die spezifische Aufgaben-
stellung zu Uberprifen, zu verfeinern und zu und kalibrieren. Neben dem Tagesver-
kehrsautkommen kénnen durch detaillierte Zdhlungen Erkenntnisse Uber die
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tageszeitliche Verteilung des Verkehrs bzw. die Spitzenstundenbelastungen und -an-
teile gewonnen werden, welche fur die durchzufihrenden Nachweise der Verkehrs-
qualitadt und die umweltrelevanten Untersuchungen erforderlich sind.

An zwei reprasentativen Werktagen (am 19.09. und 24.10.2019) wurden die vorhan-
denen Verkehrsmengen an 32 Knotenpunkten (siehe Abbildung 3) Gber 24 h erfasst.
Die zweite Zéhlung diente als Vergleichszédhlung und Sensitivitdtstest. Die Auswahl
der zu erhebenden Knotenpunkte erfolgte dahingehend, eine moglichst genaue Ab-
bildung der lokalen Verkehrssituation als Kalibrierungsgrundlage aufzubauen.

Waldshut-Tiengen

Abschnitt8/9 Lo ‘ .

. .
2] .

“ Wehr

e
L ]

Abschnitt &

b H

> Hauenstein

. 98 B
Laufenburg

Bad Sackingen
=

Abbildung 3: Ubersicht Knotenerhebungen A98

» B518/Rampen B34 (Kreisverkehr)

= B34/B518

®» B34 6stlich Wehr (nur Ausfahrt von B34)

= B34/ HauptstraBe noérdlich Wallbach

® B34/ JurastraBe in Bad Sackingen (LSA)

= B34/B518 in Bad Sackingen (LSA)

= B34/A98/L154 Laufenburg West

® Sickinger StraBBe / HannerstralBe in Laufenburg
» | 151a/Waldshuter StraBBe in Laufenburg (LSA)
® \Waldshuter StraBBe / L151a Einkaufszentrum in Laufenburg (Kreisverkehr)
» | 151a/A98 AS Laufenburg Nord

® [151a/A98 AS Laufenburg Std

» A98/L151a Rampen Nord

» A98/L151a Rampen Sid

Seite 13/71
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A98 / B34 / Hauensteiner Stral3e (Albbruck)

B34 / AlbtalstraBBe (Albbruck)

B34 / Dr. Rudolf-Eberle-StraBBe (Albbruck)

B34 / Hauptstral3e (Waldshut-Tiengen)

B34 / KaiserstraBe (Waldshut-Tiengen)

B34 /B500 (Waldshut-Tiengen)

B34 / Briickenstral3e (Waldshut-Tiengen)

B34 / RheinbriickenstraBe GU (Waldshut-Tiengen)

B34 / Georg-WittigstraBBe Kreisel GZA (Waldshut-Tiengen)
B34 /L161 West (Waldshut-Tiengen)

B34 /L1161 Ost (Waldshut-Tiengen)

B34 / A98 Ende Nord (Waldshut-Tiengen)

B34/A98 Ende Sid (Waldshut-Tiengen)

L161 / KupferschmiedstraBe GZA Ost (Waldshut-Tiengen)
L161 /B34 Nord (Waldshut-Tiengen)

L161 /B34 Sid (Waldshut-Tiengen)

B34/ A98 Ost1 (Laurchringen)

B34 / A98 Ost2 (Laurchringen)

Die Fahrzeuge wurden differenziert nach den folgenden 7 Fahrzeuggruppen erfasst

(FuBgéngerstrome sind nicht untersuchungsrelevant und werden nicht erhoben):

Kraftrad

Pkw und Pkw mit Anhanger
Lieferwagen

Lkw ohne Anhédnger

Lkw mit Anhanger
Sattelzug

Bus

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH
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4 Der Analysefall

4.1

Modellaufbau

Mit einem Analysemodell wird generell die aktuelle Ausgangssituation ohne weitere
InfrastrukturmaBnahmen und ohne Verkehrssteigerungen bzw. Gebietsentwicklun-
gen abgebildet.

Entsprechend der Hochrheinstudie bilden fir die Bundesrepublik Deutschland das
Verkehrsmodell PTV Validate Deutschland und fiir die Schweiz sowie die grenziiber-
schreitenden Verkehrsstréme der Schweiz das Nationale Personenverkehrsmodell
(NPVM) der Schweiz die Modellgrundlage. Da das Verkehrsmodell PTV Validate au-
Berhalb von Deutschland und das NPVM aufB3erhalb der Schweiz jeweils weniger de-
tailliert modelliert sind, wurde in der Studie fir die Grenzregion Hochrhein-Bodensee
ein neues grenzlberschreitendes Verkehrsmodell erstellt, welches auf NPVM und
PTV Validate aufbaut.

Modell Validate Deutschland Modell NPVM Schweiz

SE e

e

Abbildung 4: Verschmelzung von Validate Deutschland und NPVM Schweiz

Nachdem die Datengrundlagen aus Validate und dem NPVM in einem Verkehrsmo-
dell zusammengefasst wurden, wurden die Strecken einheitlich typisiert und para-
metrisiert sowie die Verkehrszellen auBerhalb des Untersuchungsgebietes teilweise
aggregiert.

Das Ubernommene Verkehrsmodell wurde entsprechend des speziellen Fokus der
objektspezifischen Betrachtung zur A98 im Rahmen dieser Untersuchung verfeinert.
Hierfir wurden die Verkehrsbezirke feiner unterteilt und Anbindungen an das Stra-
Bennetz ergédnzt. Das StraBennetz wurde ebenfalls fir die vorliegenden Fragestellung
im engeren Untersuchungsraum erganzt und verfeinert.

Generell ist hier an dieser Stelle auf die Betrachtungshéhe der Untersuchung hinzu-
weisen. Wahrend die Hochrheinstudie Gesamtwirkungen auf Gbergeordneter, grof3-
raumiger Ebene untersucht, werden im Rahmen der vorliegenden Studie detaillier-

tere Betrachtungen fur die A98 und deren Umfeld angestellt. Die ermittelten Zahlen
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u.a. die Uberpriifung der Dimensionierung der Streckenabschnitte und der Knoten-
punkte dienen als Basis fiir andere Fachgutachten. Dementsprechend werden auch
das HauptstraBennetz und dessen Belastungen auBBerhalb der Autobahnen mit einer
hohen Genauigkeit abgebildet. Die NebenstralBen und GemeindestraBBen sind im
Modell ebenfalls enthalten, der Anspruch des dennoch groBBraumigen Modells be-
steht jedoch nicht darin, exakte Belastungswerte fur dieses Nebennetz zu liefern.

4.2 Modellkalibrierung

Um die verkehrliche Situation im Untersuchungsgebiet analysieren und bewerten zu
kénnen, wurde das Verkehrsmodell zundchst mit aktuellen Zahlwerten abgeglichen.
Fir die Modellkalibrierung der Analyse lagen insgesamt 930 Strecken mit Z&hlinfor-
mationen vor. In einem ersten Schritt wurde anhand der 2019 erhobenen Zahldaten
im Kerngebiet der Untersuchung (vgl. Kapitel 3.2) das Verkehrsmodell kalibriert. Es
wurden detailliert die Knotenstréme betrachtet, Streckentypen und Bezirksanbindun-
gen Uberarbeitet, Bezirke gesplittet sowie mittels Verkehrsverfolgungsanalysen (so-
genannte Spinnenauswertungen) die Nachfragematrix angepasst. AnschlieBend er-
folgte eine Nachfragematrix-Anpassung im gesamten Modell anhand der im Modell
bereits implementierten Zahlstellen der SVZ 2015, Dauerzéhlstellen der BASt sowie
Zahldaten aus dem Nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) der Schweiz. Um zu
vermeiden, dass die im ersten Schritt erreichten Ergebnisse durch die Kalibrierung
anhand der vorhandenen, aber alteren Z&hlstellen ggf. negativ beeintréchtigt wer-
den, musste in einem dritten Schritt erneut das Kerngebiet Gberprift und ggfs. ange-
passt werden. Die Kalibrierung erfolgte auf den durchschnittlichen werktéaglichen
Verkehr (DTV.), getrennt nach den Verkehrssystemen Pkw und Lkw.

Das Ergebnis der Kalibrierung wird generell Gber die Modellglte definiert. Diese
wird Uber den GEH-Wert bestimmt:

CEH = 2x(M — C)>2
- M+C

M: modellierte Verkehrsstarke / h
C: gezahlte Verkehrsstarke / h

Als ZielgréBe soll im Tagesverlauf an 85% der Stecken mit Zahlinformationen ein

GEH-Wert von unter 15 erreicht werden.

Fir das vorliegende Verkehrsmodell wird das folgende Ergebnis erzielt (vgl. auch
Abbildung 5):

® 94,4% aller neu gezdhlten Strecken treffen den Zahlwert

®» 92 3% aller Strecken mit Zdhlwert im Modell treffen den Zahlwert

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 16/71
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GEH-WERTE KFZ-VERKEHR (STRECKE)

8%

BGEH<5

BMGEH <10
GEH< 15
GEH > 15

Abbildung 5: GEH-Werte Kfz-Verkehr Gesamtmodell

Die Korrelation zwischen Modellwerten und Zahlwerten liegt bei 0,9907 (vgl. Abbil-
dung 6). Die Ergebnisse der Kalibrierung sind in der Karte in Abbildung 7 dargestellt
(vergroBert in Anhang A beigefiigt). Der Vergleich zeigt die gute Ubereinstimmung
der resultierenden Modellwerte mit den Zéhlwerten sowohl fir Pkw als auch fur Lkw.
Zusammenfassend l&sst sich damit eine sehr gute Modellqualitat unter den ermittel-
ten Gutekriterien bescheinigen.

Zahlwert

80000

70000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

Abgleich Zahldaten Kfz - Verkehr (Strecke)

R?=0,9933

0 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000 80000 90000

Modellwert

Abbildung 6: Korrelation Zéhlwert - Modellwert

Zusatzlich wurden die Modellergebnisse den Ergebnissen aus dem Analyse-Ver-
kehrsmodell der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fur den BAB-Netzschluss im
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Zuge der A 98 zwischen A 5 und A81 unter Beachtung des unterschiedlichen Zeitho-
rizonts (Analyse 2010) gegenlbergestellt. Der Vergleich des aktuellen Analysemo-
dells und der darin enthaltenen Zéhldaten mit Analyse von 2010 zeigt, dass die reale
Entwicklung zwischen den Jahren 2010 und 2015 sehr dynamisch war und zum Teil
deutlich Gber dem vormaligen Prognosepfad liegt. An verschiedenen Zahlstellen mit
besonders hohen Zuwachsen ist der Prognosewert 2030 aus der Studie von 2013 be-

reits heute erreicht worden.

Es ist an dieser Stelle generell darauf hinzuweisen, dass ein Verkehrsmodell als ver-
einfachte Abbildung der Realitat keine vollstandige Abbildung der Zahlwerte errei-
chen kann. Dies ist auch nicht erstrebenswert, da Verkehrsmengen (und damit auch
Stichprobenzahlungen) immer Schwankungen unterliegen und die gezahlten Werte
ebenfalls nicht als vollsténdige Beschreibung der Realitdt angesehen werden kénnen.

Map-Minkende

\9‘
‘-, . ‘ & .
= Badtt ‘..-a_régl-u""""' cv;rﬁfs; T / e B, /
‘ \ U !K. | [Schwérstadt | ! < j oy

“/[Rheinfsiden (0]

o Auswertung der Modellgtte
N | GEH-Wert
2 R orters

B unter 10

unter 15

unter 20

; ) = \ & |
Tork | L | # ) I ober 20
5 | J !

L i e~

4.3

Abbildung 7: Ergebnis der Kalibrierung im Untersuchungsraum (GEH-Wert)

Ergebnis - Belastung Analyse

Zentrale Achse im Planungsraum ist im bestehenden Netz im Analysefall die B34.
Hier wird der Grof3teil des heutigen &rtlichen, regionalen und zum Teil auch Gberre-
gionalen Ost-West-Verkehrs abgewickelt.

Die sich in der Analyse ergebenden Belastungen kénnen der Abbildung 8 sowie ver-
groBert dem Anhang C entnommen werden.

Wahrend die B34 dstlich der Anschlussstelle (AS) Rheinfelden-Sid mit nur 7.000
Kfz/24h belastet ist, sind weiter ostlich zwischen Rheinfelden und Schworstadt 13.800
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Kfz/24h vorhanden (siehe auch Belastungen an den Vergleichsquerschnitten in Ta-
belle 1; deren Lage kann Abbildung 9 sowie vergréBert dem Anhang B entnommen
werden). Zwischen Schworstadt und Wehr-Brennet steigt die Belastung weiter an auf
15.100 Kfz/24h. Hier kommt wiederum Verkehr von der B518 Gber die Nord-Sid-
Achse hinzu, so dass der Verkehr auf der B34 auf bis zu 22.900 Kfz/24h vor Bad

Sackingen zunimmt.

Der Schwerverkehrsanteil liegt zwischen Rheinfelden und Bad S&ackingen im Bereich
zwischen 9 und 10 %

Ostlich von Bad Sackingen geht die B34 in die A98-7 bzw. in die L154 nach Murg und
Laufenburg Uber. Die B34 ist hier mit 21.100 Kfz/24h belastet, im Weiteren verteilt
sich der Verkehr mit 11.700 Kfz/24h auf die L154 und 9.400 Kfz/24h auf die A98-7.
Auf der A98-7 ist der Schwerverkehrsanteil mit ca. 15 % deutlich hoher, wahrend die-
ser auf der L154 nur etwa 5 % betragt.

Das parallellaufende schweizerische Verkehrsnetz ist in diesem Abschnitt noch stéar-
ker belastet. Die Autobahn N3 weist ostlich von Rheinfelden 76.200 Kfz/24h auf, auf
Hoéhe von Stein (CH) bzw. Bad S&ckingen sind es 57.400 Kfz/24h. Die verkehrlich
ebenfalls bedeutsamen HauptstraBen H3 und H7 weisen Belastungen von 19.700
Kfz/24h &stlich von Rheinfelden bzw. 17.500 Kfz/24h &stlich von Sisseln auf.

Abbildung 8: Analysefall - Modellergebnisse DTVw (Kfz/24h)

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 19/71

the mind of movement



Analyse
A0

Kfz Pkw Lkw SV-Anteil
Strecke [Kfz/24h] [ [Pkw/24h] [ [Lkw/24h] [%]
A98-4.1 28.300 24.800 3.600 12,7%
A98-7_Murg-Laufenburg 9.400 8.100 1.400 14,9%
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 11.200 9.500 1.700 15,2%
B34_Rheinfelden 7.000 6.800 300 4,3%
B34_Karsau-Schworstadt 13.800 12.300 1.400 10,1%
B34_Schworstadt-Wehr 15.100 13.700 1.400 9,3%
B518 Schworstadt-Wehr 12.000 11.400 600 5,0%
B34_Wehr-Bad-Sackingen 22.900 20.800 2.000 8,7%
B34_Murg-Bad-Sackingen 21.100 19.200 2.000 9,5%
L154_Bad-Sackingen-Murg 11.700 11.100 600 5,1%
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein 4.100 3.900 300 7,3%
B34_Waldshut-Albbruck 16.000 13.900 2.000 12,5%
B500_Waldshut-Hinterzarten 5.000 4.500 500 10,0%
B34_Waldshut-Ost 29.100 26.900 2.100 7,2%
B314_lLauchringen-Stiihlingen 16.900 14.700 2.300 13,6%

Tabelle 1:  Analysefall - Modellergebnisse DTVw (Kfz/24h) an ausgewéhlten Vergleichsquer-
schnitten
- Uiss 6563 i
B37
L151 L154 A98-10_Tingen-
o R
L1582 L155 e
= A5
K6333 K6353 L154
» > i ad Sy s B
s Eu'sc“;dm:i:m‘;m O/« BS18_SchwerstadtWehr /.S ' -_Leibsladl %
g e
4 el o i
B L < I e LT
e W S e o 1
Abbildung 9: Lage der Vergleichsquerschnitte
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5 Die Prognosenullfalle 2040 ohne A98 im Abschnitt 6

5.1

Modellaufbau

Die Verfeinerungs- und Kalibrierungsergebnisse aus dem Analysemodell werden auf
die Prognose Ubertragen. Zusétzlich werden eventuelle Gber die bereits enthaltenen
netz- und nachfrageseitigen Entwicklungen hinausgehenden Prognosegrundlagen
eingearbeitet. Generell sollten im Prognosenullfall alle MaBnahmen des Vordringli-
chen Bedarfs nach BVWP als realisiert angenommen und somit im Modell aktiviert

werden. Folgende Ausprégungen des Prognosenullfalls wurden untersucht:
= P0O-NO

» PO-N1 aufbauend auf PO-NO mit realisierter A 98 8/9

® P0O-N2 aufbauend auf PO-N1 mit zusétzlichen neuen Rheinlbergdngen

» P0O-N3 aufbauend auf PO-N1 mit weiterem Verlagerungspotential zum Umweltver-
bund

» P0-N4 aufbauend auf PO-N2 mit weiterem Verlagerungspotential zum Umweltver-
bund

Prognosenullfalle 2040

PO-NO PO-N1 PO-N2 PO-N3 P0O-N4
[ Ausbau A98 8/9 ]
Haupt- Rhein- Rhein-
Nullfall bricken briicken
Modale Verlagerungen

Abbildung 10: Ubersicht Prognosenullfille

Nachfolgend wird erldutert, welche Randbedingungen hinsichtlich Verkehrsnach-
frage und Streckennetz in die Prognosenullfalle im Detail einflieBen.

Nach Einarbeitung von veranderter Nachfrage und Streckennetz wurden die Ver-
kehrsnachfragematrizen fur den Pkw- und fir den Lkw-Verkehr im Prognose-Netzmo-
dell umgelegt. Mit dem beschriebenen Vorgehen sind alle kiinftigen Randbedingun-
gen hinsichtlich des Verkehrsnetzes und der zu erwartenden Verkehrsnachfrage be-
ricksichtigt. Die Prognosenullfalle 2040 sind damit geeignete Vergleichsfalle fir die
einzeln zu untersuchenden Planfalle.
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5.1.1

5.1.11

Verkehrsnachfrage 2040

Allgemeine Nachfrageveranderung bis 2040

Als Basis fur die Prognose 2040 wurde das kalibrierte Verkehrsmodell der Analyse fiir
den DTVw. herangezogen. Die Analyse-Verkehrsnachfrage wurde auf den Progno-
sehorizont 2040 fortgeschrieben.

Fir die maBgebende Prognose 2040 der Verkehrsstudie wurden auf Basis der Per-
spektiven des schweizerischen Personen- und Giterverkehrs bis 2040 sowie der Ver-
flechtungsprognose 2030, welche im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) 2030 erstellt wurde, Steigerungsfaktoren bis 2040 fir die jeweiligen Teil-
raume ermittelt.

Die Steigerungsfaktoren fiir den grenziberschreitenden Verkehr zwischen Deutsch-
land und der Schweiz wurden aus der Verkehrsstudie Grenzregion Hochrhein-Boden-
see Ubernommen.

Die Perspektiven des schweizerischen Personen- und Gliterverkehrs bis 2040 weisen
fur den Pkw- und den Guterverkehr Steigerungsraten pro Jahr sowie fir den Gesamt-
zeitraum von 2010 bis 2040 fur die gesamte Schweiz aus. Pro Jahr wird dabei fir den
Guterverkehr von einer Steigerung von 1,1% ausgegangen. Fir den Pkw-Verkehr
wird eine Steigerungsrate von 0,6% pro Jahr ausgewiesen. Dies entspricht einer Ge-
samtsteigerungsrate fir den Zeitraum von 2015 bis 2040 von 16,1% fir den Pkw-Ver-
kehr und von 31,5% fir den Lkw-Verkehr.

Die Verflechtungsprognose 2030, welche im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans
2030 erstellt wurde, weist fur den Pkw und den Giterverkehr Steigerungsraten pro
Jahr sowie fir den Gesamtzeitraum 2010 bis 2030 fiir ganz Deutschland aus. Darliber
hinaus wurde die Verflechtungsprognose fur jeden Landkreis und fur jedes Bundes-
land separat ausgewertet und verwendet. Die Auswertungen ergaben fir Baden-
Wiirttemberg eine Steigerung im Giterverkehr von 0,7% pro Jahr im Zeitraum zwi-
schen 2010 und 2030. Fir den Pkw-Verkehr wird eine Steigerungsrate von 0,5% pro
Jahr ausgewiesen. Daraus ergeben sich Gesamtsteigerungsraten fir die innerdeut-
sche Verkehrsnachfrage fir den Zeitraum von 2015 bis 2040 von 13,2% fir den Pkw-
Verkehr und von 18,6% fur den Lkw-Verkehr. Diese Gesamtsteigerungsraten wurden
fur die Fortschreibung der innerdeutschen Verkehrsnachfrage von der Analyse 2015
auf den Prognosehorizont 2040 verwendet.

Die Abbildung 21 zeigt in aggregierter Matrixform die jéhrlichen Steigerungsfaktoren
der Verkehrsnachfrage fiir den Zeitraum bis 2040, welche fir die jeweiligen Relatio-
nen in der Verkehrsnachfrage verwendet werden. Die Abbildung 22 zeigt in aggre-
gierter Matrixform die gesamt Steigerungsfaktoren der Verkehrsnachfrage fiir den
Zeitraum von 2015 bis 2040.
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Schweiz Deutschland Rest
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Abbildung 11: jahrliche Steigerungsfaktoren der Verkehrsnachfrage bis 2040
Mit diesen Steigerungsfaktoren wurde die Verkehrsnachfrage fir den Lkw- und Pkw-
Verkehr im DTVw auf den Prognosehorizont 2040 fortgeschrieben.
5.1.1.2 Singuléare Verédnderungen im Untersuchungsraum

Innerhalb des Untersuchungsgebietes wurden detaillierte Informationen zu verkehrs-
wirksamen Entwicklungen recherchiert und ausgewertet. Hierzu zéhlen kleinrdumige
Entwicklungen wie die Ausweisung von neuen Bebauungsflachen als auch gréBere
Planungen wie die Verlegung des Kreiskrankenhauses von Waldshut nach Albbruck
und die daran anschlieBende neue Bebauung des betroffenen Areals in Waldshut.

Folgende Entwicklungen wurden im Modell berlcksichtigt:

» Neue Wohnbaugebiete/Erweiterung vorhandener Wohngebiete/Nachverdich-
tungen in Grenzach-Whylen, Rheinfelden, Schwérstadt, Wehr-Brennet, Bad
Sackingen, Murg, Albbruck (insbesondere das Areal der ehemaligen Papierfab-
rik), Waldshut-Tiengen, Lauchringen, Klettgau, Sisslerfeld (CH)

» Neue Gewerbegebiete/Erweiterung vorhandener Gewerbegebiete in Grenzach-
Whylen (hier insbesondere Neuansiedelung Roche und Gewerbegebiet Fall-
berg), Bad Sackingen, Albbruck, Waldshut-Tiengen, Lauchringen, Klettgau, Siss-
lerfeld (CH)

Fir diese relevanten Gebietsentwicklungen (siehe Abbildung 12) lagen spezifische
Angaben wie Anzahl Wohneinheiten, Arbeitsplatze etc. vor, aus welchen das Ver-

kehrsaufkommen berechnet werden konnte und so in die Verkehrsnachfrage inte-
griert wurde. Sofern diese bereits in der Grundprognose enthalten waren, wurden

diese nicht zusatzlich beaufschlagt.
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Abbildung 12: Lage relevanter singulérer Gebietsentwicklungen

5.1.1.3 Zusatzbetrachtung Modale Verlagerung

Der vorliegenden Verkehrsuntersuchung liegen die Prognosen des BVWP und des
NPVM zugrunde. Darin berlcksichtigt sind auch die Annahmen zur Entwicklung der
Verkehrsmittelwahl und damit mégliche Verlagerungen vom StraBenverkehr z.B. auf
die Schiene. Derartige Verlagerungen sind sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Verkehr
zu erwarten. Im Rahmen der Hochrheinstudie sowie dieser Untersuchung wurden ver-
schiedene Uberlegungen angestellt, wie sich zusatzliche modale Verlagerungen aus-
wirken, die in den Prognosen nicht enthalten sind.

Verlagerungen im Giiterverkehr

Der Schwerpunkt der Hochrheinstudie lag auf dem grenziberschreitenden Guterver-
kehr, dementsprechend wurde hier die Wirkung des Ausbaus der Verkehrsachse
Rotterdam-KoIn-Basel-Mailand-Genua als Teil des von der EU-Verkehrspolitik vorran-
gig eingestuften Transeuropéaischen Netzen (TEN) betrachtet. Die Aus- und Neubau-
strecke Karlsruhe-Basel stellt den wichtigsten nordlichen Zulauf zur Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT) mit den zentralen Elementen Gotthard- und Létsch-
bergbasistunnel dar. Die langfristig erwarteten Verlagerungswirkung der MaBnahme
des Schienenausbaus kénnen aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030 abgeleitet
werden. Dieser geht auf der Achse der Rheintalbahn von einer Verlagerung vom Lkw
auf den Schienenguterverkehr aufgrund des Ausbaus von ca. 7,7 Mio. Tonnen pro
Jahr aus, was bei ca. 300 Lkw-Fahrtentagen und durchschnittlich 25 Tonnen Ladung
je Lkw mit rund 1.000 Lkw/24h gleichzusetzen ist.

Im Vergleich dazu betragt die fir 2040 prognostizierte Lkw-Menge an den Grenz-
Ubergéngen insgesamt 21.350 Lkw taglich (vgl. Tabelle 7 im nachfolgenden Kapitel).
Die Wirkung der modalen Verlagerung (ca. 1.000 Lkw/24h) auf die Summe des
grenziiberschreitenden Lkw-Verkehrs betragt demnach unter 5% und ist somit inner-
halb der Prognoseschwankung. Allein die Steigerung des Lkw-Verkehrs betragt ge-
malB Hochrheinstudie zwischen Analyse und Prognose ca. 6.500 Lkw/24h bis 2040

! https://www.bvwp-projekte.de/schiene/2-005-V02/2-005-V02.html
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5.1.2

und ist somit deutlich gréBer als das Verlagerungspotenzial auf die Schiene. Im Fazit
der dort gefihrten Betrachtungen, zeigt sich dennoch, dass sich dies insbesondere
bei groBen Entfernungen, die die Rheintalbahn transeuropéisch bedienen soll, be-
merkbar machen wird. Die langfristige Steigerung im Schienenverkehr wird jedoch
aufgrund der ungleichen Anteile der beiden Verkehrstrager und der weiterhin gro-
Ben Steigerungen im Glterverkehr deutlich geringer sein als die Zunahmen des Lkw-
Verkehrs auf der StraBBe. Die Mal3nahme des Ausbaus der Rheintalstrecke kann also

die Zunahme im StralBenglterverkehr nur zu einem geringen Teil kompensieren.
Verlagerungen im Personenverkehr

Weitergehende Verlagerungen auf die Schiene im Personenverkehr kénnen perspek-
tivisch entstehen und damit zu einer geringeren Nachfrage im Pkw-Verkehr fihren
Dementsprechend werden in zusatzliche modale Verlagerungen gegentber den ver-

schiedenen Grundszenarien untersucht.

Zur Erfassung zusatzlicher modaler Verlagerungspotenziale galt es daher Aspekte zu
berlcksichtigen und zu bewerten, die eine signifikante Wirkung der Verkehrsmittel-
wahl im Untersuchungsraum haben. Auf deutscher Seite entstehen Angebotsverbes-
serungen durch den Ausbau der Hochrheinbahn. Diese ist insofern relevant, da sie
weitgehend parallel zur geplanten Autobahn A98 verlauft. Bis 2027 soll die Hoch-
rheinbahn ausgebaut, modernisiert und elektrifiziert werden; durch Taktverdichtun-
gen und langere Zlige wird die Kapazitat erhéht. Auf schweizerischer Seite sind ins-
besondere der weitere Ausbau der S-Bahn Basel und die Realisierung des Herzstlicks
Basel mit einer unterirdischen S-Bahn-Verbindung zwischen Bahnhof SBB und Badi-
schem Bahnhof von Bedeutung. Im Einzugsbereich der Relation der Hochrheinbahn
kann von einer Erhéhung der OPNV-Nachfrage um 30 % ausgegangen werden, die
im Verkehrsmodell durch entsprechende Minderung des Pkw-Verkehrs berticksich-
tigt wurde. AuBerhalb dieses Einzugsbereichs wurde fir Deutschland und die
Schweiz eine um 10 % erhéhte Nachfrage des OPNV in Ansatz gebracht und die Pkw-
Nachfrage entsprechend reduziert. Basis ist hier jedoch ein insgesamt recht niedriges
Ausgangsniveau von 11 % OV-Anteil in Baden-Wiirttemberg bzw. 8 % auf deutscher
Seite des Untersuchungsraums.

Neben den Verlagerungen auf den OPNV wurde eine zusitzliche Steigerung der

Radverkehrsanteile um 10 % eingerechnet.

Die Ergebnisse dieser Betrachtungen sind in den Kapiteln 5.2 und 6.2 erlautert.

Indisponibles Streckennetz 2040

Die Situation im Untersuchungsraum im Jahr 2040 wird zum einen von den weiter zu-
nehmenden Verkehrsmengen gepragt sein. Die Prognosen zeigen, dass die Steige-
rungen im Guter- und im Personenverkehr das Verkehrsnetz zuséatzlich belasten wer-
den und sich manche Engstellen weiter verscharfen. Zum anderen gilt es aber auch
die kiinftige netzseitige Ausgangslage im Jahr 2040 zu bericksichtigen. Durch eine
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Vielzahl an bereits geplanten MalBnahmen soll das Verkehrsnetz die prognostizierten
Verkehrsmengen aufnehmen. Durch Integration der sogenannten indisponiblen
MaBnahmen wird diese Ausgangslage netzseitig im Verkehrsmodell abgebildet. Die
indisponiblen MaBnahmen sind jene MalBnahmen, die heute schon beschlossen sind
und die im Prognosejahr 2040 als realisiert angesehen werden kénnen. Auf deut-
scher Seite sind dies die fest disponierten MaBBnahmen (FD) sowie die MaBBnahmen
des vordringlichen Bedarfs (VB) des Bundesverkehrswegeplans. In der Schweiz wur-
den in Abstimmung mit dem ASTRA die MaBnahmen der Module 1 bis 3 der schwei-
zerischen Verkehrsperspektiven als realisiert ilbernommen. Im Einzelnen sind diese
im Strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrassen enthalten. Dartber hinaus
wurden verschiedene kantonale MaBnahmen im Grenzbereich bericksichtigt.

Die in die Studie eingeflossenen indisponiblen MaBnahmen kénnen nachfolgend der
Abbildung 13 (vergréBert in Anhang D) sowie Tabelle 5 entnommen werden.

Als markanteste und verkehrsbedeutsamste MaBnahmen kénnen folgende hervorge-
hoben werden:

» Stadttunnel Freiburg A860 (D) (Nr. 62, BVWPA860)

» 8-streifiger Ausbau der N2 zwischen Hagnau und Verzweigung Augst (CH) sowie
6-streifiger Ausbau Verzweigung N2/N3 Augst - Verzweigung Rheinfelden (Nr.
229)

® 6 bzw. 8 streifiger Ausbau der Nord- und der Westumfahrung Zirich (CH) (Nr.
217/ 228)

» A-streifiger-Ausbau / 2. R6hre Fésenstaubtunnel Schaffhausen (CH)(Nr. 233)

Der Bau der A98 selbst ist ebenfalls eine MaBnahme des vordringlichen Bedarfs des
BVWP. Da diese im Abschnitt 6 jedoch Inhalt der vorliegenden Studie ist, stellt diese
keine indisponible MaBnahme in diesem Sinne dar. Gleiches gilt fir den &stlich gele-
genen Abschnitt 8/9, der gesondert untersucht wird.

Der Ausbau im Ubergeordneten StraBennetz soll dazu fiihren, dass die prognostizier-
ten Verkehre im StraBennetz besser verteilt und leistungsfahiger abwickelt werden,
als es im heute bestehenden Netz méglich ist. Bestehende Engstellen und das nach-
geordnete StraBennetz werden entlastet.
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Nr: Bozeichung

Indisponible MaRnahme mit Nr. und Bezeichnung

@ Hauptgrenziibergang mit Warenverkehr

@® Nebengrenziibergang ohne Warenverkehr

ID  [MaRnahme Dringlichkeit/ [BL/Kanton Verkehrsweg |Art Quelle
Modul
DEUTSCHLAND
60 _|Rheinfelden-Tiengen |ve [Bw |BAB AS8 [Neubau |BVWP A98-G110-BW-T1-BW
61 |AD Hochrhein - Rheinfelden-Karsau [FD-L [Bw |BAB A98 |Neubau |BvWP A98-1P10-BW-IP
62 |Freiburg - AS Freiburg-Mitte VB BW BAB A860 Neubau BVWP A860/B31-G20-BW-T1-BW
63 |Kirchzarten - Buchenbach VB BW B031 Ausbau BVWP A860/B31-G20-BW-T2-BW.
81 |OU Spaichingen VB BW B014 Neubau BVWP B14-G40-T1-BW
82 |OU Rietheim-Weilheim VB BW B014 Neubau BVWP B14-G40-T2-BW.
83 |OU Stockach VB BW B014 Neubau BVWP B14-G50-BW
91 |OU Jestetten VB BW B027 Neubau BVWP B27-G90-BW
92 |Donaueschingen - Hiifingen FD-L BW B027 Ausbau BVWP B27-1P30-BW-IP
93 |OUBehla FD-L BW B027 Neubau BVWP B27-1P40-BW-IP
109 |Uberlingen-Ost - Immenstaad VB BW BO31 Neubau/Ausbau |BVWP B31-G10-BW
110 |Breisach - Freiburg VB BW BO31 Neubau BVWP B31-G30-BW
112 |Uberlingen West - Uberlingen Ost FD-L BW B031 Neubau BVWP B31-IP10-BW-IP
122 |Konstanz (Landeplatz) - Allensbach/W FD-L BW B033 Ausbau BVWP B33-IP20-BW-IP
123 |OU Grenzach VB BW B034 Neubau BVWP B34-G10-BW-T1-BW
124 |OU Oberlauchringen VB BW B034 Neubau BVWP B34-G20-BW
125 |OU Whylen FD-L BW B034 Neubau BVWP B34-IP10-BW-IP
137 _|ou i VB BW B311 Neubau BVWP B311-G60-BW
141 |Sigmaringen-Mengen VB BW B31in Neubau BVWP B311n-B313-G50-T1-BW.
142 |Vilslingen - Engelswies VB BW B31ln Neubau BVWP B311n-B313-G50-T2-BW
150 [OU Zollhaus VB BW B027 Neubau BVWP B27/B314-G10-BW-T2-BW
151 |OURanden VB BW B027 Neubau BVWP B27/B314-G10-BW-T3-BW
152 |OU Gri ) VB BW B314 Neubau BVWP B27/B314-G10-BW-T4-BW
172 _|OU Villingen-! VB BW B523 Neubau BVWP B523-G10-BW
SCHWEIZ
40 |Ausbau Anschluss Rheinfelden \Weitere CH/Aargau N3 Ausbau Planfalle fur Verkehrsstudie RPF CH
41 |Al hluss Biilach - Glattfelden Weitere CH/Ziirich A50/A51 Ausbau Planfalle fur Verkehrs: RPF CH
42 |Umfahrung Eglisau Weitere CH/Ziirich Schaffhauser, ZiircherstraBe [Neubau Planfille fiir Verkehrsstudie RPF CH
43 |Bodensee-Thur-ThalstraRe (BTS) \Weitere CH/Thurgau A1-A7 Neubau Planfalle fur Verkehrsstudie RPF CH
44 |OberlandstraRe inkl. Spange h. Weitere CH/ Thurgau BTS Neubau Planfille fiir Ver RPF CH
215 |6-Spur-Ausbau Luterbach —Harkingen Modul 1 Solothurn A1/AS Ausbau Strategisches Nati
216 |6-Spur-Ausbau Hirkingen — Wiggertal Modul 1 Solothurn/ Luzern/ Aargau [A1/A2 Ausbau t ische ogral Nati
217 |6-Spur-Ausbau Nordumfahrung Ziirich Modul 1 Ziirich Al Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
218 |4-Spur-Ausbau Winterthur Nord —Andelfingen Modul 1 Zirich A4 Ausbau Strategisches Entwic Nati
221 |Ausbau Zirich Nord — Flughafen Modul 2 Zirich Al Ausbau t les B ogramm Nati:
222 |6/8-Spur-Ausbau Umfahrung Winterthur Modul 2 Ziirich AL Ausbau Strategisches | Nati
226 |6-Spur-Ausbau Aarau Ost —Birrfeld Modul 3 Aargau Al Ausbau t ische ogral Nati
227 |8-Spur-Ausbau Wettingen —Dietikon Modul 3 Aargau/ Zirich Al Ausbau Strategisches E Nati
228 |6-/8- ung Ziirich Modul 3 Zlrich A3 Ausbau Strategisches Nati
229 |8-Spur-Ausbau Hagnau — Liestal Modul 3 Basel A2 Ausbau t ische ogramm Nati
233 |4-Spur-Ausbau 2. Réhre Fasenstaubtunnel Schaffhausen |Modul 3 Schaffhausen A4 Ausbau Strategisches ickl Nati

Tabelle 2:

Liste der indisponiblen MaBnahmen in der Schweiz und in Deutschland
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5.2 Ergebnis - Belastung Prognosenullfalle 2040

Durch die bis 2040 prognostizierten Zunahmen in der Verkehrsnachfrage kommt es
zum Teil zu splrbaren Verdnderungen in den Streckenbelastungen im Untersu-
chungsraum.

Einen Uberblick iber die Zunahmen geben die nachfolgenden Abbildungen und Ta-
bellen.

Die Differenzdarstellung zur heutigen Ausgangslage (Analysefall) in Abbildung 14
macht deutlich, dass es flachendeckend zu Verkehrszunahmen im Verkehrsnetz
kommt. Alle weiteren Darstellungen zu den Prognosenullfallen sind im Anhang E ent-
halten.

Auf deutscher Seite konzentrieren sich diese im Wesentlichen auf die B34, auf
schweizerischer Seite sind insgesamt starkere Zunahmen zu verzeichnen, die sich vor

allem auf das Autobahnnetz konzentrieren.
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Abbildung 14:Differenz Prognosenullfall zu Analyse - Modellergebnisse DTVw (Kfz/24h)
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A98-Belastungsvergleich - Prognose PO-NO zu Analyse
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Abbildung 15: Vergleich Prognosenullfall - Analyse DTVw (Kfz/24h)
Analyse
A0
Kfz Pkw Lkw  [SV-Anteil Kfz Pkw Lkw  |SV-Anteil
Strecke [Kfz/24h] | [Pkw/24h] |[Lkw/24h] [%] [Kfz/24h] | [Pkw/24h]|[Lkw/24h] [%]
A98-4.1 28.300 24.800 3.600 12,7% 36.300 31.700 4.400 12,1%
A98-7_Murg-Laufenburg 9.400 8.100 1.400 14,9% 11.600 9.600 2.000 17,2%
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 11.200, 9.500 1.700 15,2% 13.100 10.900, 2.200| 16,8%)
B34_Rheinfelden 7.000| 6.800 300 4,3% 8.800 8.500| 300 3,4%
B34_Karsau-Schworstadt 13.800, 12.300 1.400 10,1% 19.600 17.400 2.200| 11,2%
B34_Schwdorstadt-Wehr 15.100, 13.700 1.400 9,3% 20.400 18.100, 2.300| 11,3%
B518 Schworstadt-Wehr 12.000, 11.400 600 5,0% 14.000 13.400 600 4,3%
B34_Wehr-Bad-Sackingen 22.900 20.800 2.000 8,7% 30.600 27.800 2.800| 9,2%
B34_Murg-Bad-Sackingen 21.100 19.200 2.000 9,5% 25.600 22.900 2.600 10,2%
L154_Bad-Sackingen-Murg 11.700) 11.100 600 5,1% 13.900 13.300) 600 4,3%
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein 4.100 3.900 300 7,3% 5.100 4.800 300 5,9%
B34_Waldshut-Albbruck 16.000, 13.900 2.000 12,5% 20.700 18.100, 2.500| 12,1%
B500_Waldshut-Hinterzarten 5.000| 4.500 500 10,0% 6.800 6.200| 600 8,8%
B34_Waldshut-Ost 29.100 26.900 2.100 7,2% 31.100 27.100 4.100 13,2%
B314_Lauchringen-Stiihlingen 16.900, 14.700 2.300 13,6% 20.500 17.200, 3.200| 15,6%
Tabelle 3:  Vergleich Prognosenullfall - Analyse DTVw (Kfz/24h)
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Abbildung 16: Lage der Vergleichsquerschnitte
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Auf der B34 &stlich der Anschlussstelle (AS) Rheinfelden-Siid kommt es zu vergleichs-
weise geringen Steigerungen von 7.000 Kfz/24h auf 8.800 Kfz/24h. Die Fertigstellung
der A98 im Abschnitt 4.2 fihrt der B34 im Weiteren dann aber mehr Verkehr zu. Zwi-
schen Rheinfelden und Schwérstadt sind im Prognosenullfall 19.600 Kfz/24h gegen-
Uber 13.800 Kfz/24h in der Analyse vorhanden Zwischen Schwérstadt und Wehr-
Brennet nimmt die Belastung von 15.100 Kfz/24h auf 20.400 Kfz/24 h zu.

Im weiteren Verlauf macht sich auch hier die zufihrende B518 bemerkbar. Hier
wirde der Verkehr westlich von Bad Sackingen auf bis zu 30.600 Kfz/24h zunehmen.
Das heutige StraBennetz wird hier kaum in der Lage sein, diese Mengen ohne erheb-
liche Stauerscheinungen zu bewaltigen. Dies verdeutlicht den Handlungsbedarf, eine
Autobahn A98 zu bauen, um die Zunahmen abzuwickeln.

Der Schwerverkehrsanteil nimmt zwischen Rheinfelden und Bad S&ckingen leicht von
9 auf 11 % zu.

Ostlich von Bad Séckingen ist die B34 mit 25.600 Kfz/24h in der Prognose gegeniiber
21.100 Kfz/24h in der Analyse belastet.

Analog der Analyse verteilt sich der Verkehr im Weiteren mit 13.900 Kfz/24h gegen-
Uber 11.700 Kfz/24h in der Analyse auf die L154 und 11.600 im Vergleich zu 9.400
Kfz/24h in der Analyse auf die A98-7. Hier wird deutlich, dass die A98 im Abschnitt 7
erst mit einer vollstdndigen Durchbindung der A98 eine vollumféngliche Verkehrs-

wirksamkeit erlangen wird.

Die Steigerungen im schweizerischen Verkehrsnetz sind im Untersuchungsbereich
ebenfalls bedeutsam. Auf der Autobahn N3 &stlich von Rheinfelden nimmt die Belas-
tung von 76.200 Kfz/24h auf 93.400 Kfz/24h zu. Auf Héhe von Stein (CH) bzw. Bad
Sackingen ist eine Zunahme von 57.400 Kfz/24h auf 74.500 Kfz/24h festzustellen. Auf
den parallelen schweizerischen HauptstraBBen H3 und H7 nehmen die Belastungen
von 19.700 Kfz/24h auf 24.600 Kfz/24h &stlich von Rheinfelden bzw. von 17.500
Kfz/24h auf 20.300 Kfz/24h Sstlich von Sisseln zu. Auf schweizerischer Seite zeigt sich,
dass die Verkehrszunahmen vor allem im Autobahnnetz aufgenommen werden.

Im Vergleich zum Prognosenullfall PO-NO wurden weitere Nullfélle untersucht, die ei-
nen Ausbau der A98 im Abschnitt 8/9 sowie in verschiedenen Kombinationen zuséatz-
liche Rheinbriicken und modale Verlagerungen enthalten. Die Ergebnisse sind in der
nachfolgenden Tabelle und Abbildung veranschaulicht.

Folgende Wirkungen werden im direkten Vergleich deutlich:

Eine Verlagerung auf den OV im Sinne der beschriebenen modalen Verlagerungen
(siehe Kapitel 5.1.1.3) fiihrt im Mittel zu einer Reduzierung des Verkehrsautkommens
an den Vergleichsquerschnitten um 2 bis 3 % (PO-N1 im Vergleich zu PO-N3). In bei-
den Féllen ist hier der Bau der A98 8/9 zwischen Hauenstein und Tiengen enthalten.
Diese nimmt in den betrachteten Vergleichsféllen 32.000 bzw. 34.000 Kfz/24h auf.
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Dementsprechend nimmt die Belastung auf der B34 im Bereich Waldshut gegentber
dem Nullfall PO-NO erheblich ab.

Die A98-7 erfdhrt nun zumindest &stlich von Laufenburg eine héhere Verkehrswirk-
samkeit und erreicht Belastungen von bis zu 28.800 Kfz/24h, ohne dass die A98 im
Abschnitt 6 gebaut ist.

Bemerkbar macht sich in den Vergleichsfallen im Westen auch die Wirkung zusatzli-
cher Rheinbriicken. Relevant fur die Betrachtungen im Abschnitt 6 ist hier eine ange-
dachte und hier bericksichtigte Briicke 6stlich von Bad Séckingen mit einer Verbin-
dung in die Schweiz bei Sisseln. Diese fuhrt z.B. 6stlich von Bad Sackingen zu einer
Reduzierung des Verkehrs von 27.200 auf 24.000 Kfz/24h.

Anzumerken ist hier jedoch generell in Bezug auf die Vergleichsfélle, dass diese nur
fiktive Vergleichsfélle behandelt, die eine Realisierung des Abschnitts 8/9 vor dem
Abschnitt 6 unterstellen.

A98-Belastungsvergleich - Prognose PO-NO zu PO-N1 bis PO-N4
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PO-NO Kfz [Kfz/24h] PO-N1 Kfz [Kfz/24h) PO-N2 Kfz [Kfz/24h] PO-N3 Kfz [Kfz/24h] ~ ® PO-N4 Kfz [Kfz/24h]
Abbildung 17: Vergleich Prognosenullfalle PO-NO - PO-N4 DTVw (Kfz/24h)
PO-N1 PO-N2 PO-N3
Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw
Strecke [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] | [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] | [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h]| [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] | [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h]
A98-4.1 363000  31.700) 4400 36300  31.700| 4.600] 36.400]  31.900 4.500] 35100/  30.400 4.600| 34.900  30.400 4.500
A98-7_Murg-Laufenburg 11.600) 9.600) 2,000 13.900|  11.400 2.500| 24.900]  20.500] 4.400| 13.400,  11.000 2.400| 24.300]  19.900 4.400
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 131000  10.900) 2.200 25.400]  22.300 3.100| 28.800(  24.200) 4.600] 24.000]  20.900 3.100] 27.700]  23.100 4.600
B34_Rheinfelden 8.800 8.500) 300 8.600) 8.200) 300} 8.900) 8.500) 300} 8.500) 8.200 300} 8.900 8.600) 200
B34_Karsau-Schworstadt 19.600(  17.400) 2200 20.800|  18.100 2.600| 18.700(  14.700) 4,000 20.000]  17.400 2,600 18.200]  14.100 4.100
B34_Schwérstadt-Wehr 20400  18.100) 2300 21.500]  18.900 2.700| 19.800(  15.600) 4100 21.000] 18300 2700 19.200  15.100 4.200
B518_Schworstadt-Wehr 14.000(  13.400) 600[ 14.000[  13.400| 600] 14.100[  13.500) 600] 13.800|  13.200) 600] 13.700|  13.300) 600)
B34_Wehr-Bad-Sackingen 30.600] 27.800 2.800| 31.900 28.800 3.200]  30.200f 25.500] 4.700]  31.100f 27.900] 3.200]  29.500 24.700] 4.800]
B34_Murg-Bad-Sackingen 25.600(  22.900) 2.600| 27.200  24.200 3.100| 24.000]  18.700) 5400 26.700]  23.600 3.00 24.000]  18.500 5.400)
L154_Bad-Sackingen-Murg 13.900(  13.300) 600[ 13.400[  12.700| 600] 15100  14.400) 700] 13.300|  12.700) 600] 14.900|  14.200) 700)
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein 5.100] 4.800] 300 4.600] 4.400 100] 5.000] 4.800] 100] 4.200] 4.100] 100} 4.900 4.800] 100
B34_Waldshut-Albbruck 20.700|  18.100 2500/ 11700  11.100 700| 11.500]  10.800) 700( 11.600]  10.900) 600( 11.400  10.700) 700)
B500_Waldshut-Hinterzarten 6.800) 6.200) 600[  9.400 8.600] 900]  8.500 7.700) 900]  9.400 8.500) 900|  8.400 7.500) 900
B34_Waldshut-Ost 31100  27.100 400 20.600|  17.800 2.800] 17.900|  15.800 2,000 20.400|  17.600 2,800 17.700  15.700 2.000|
B314_Lauchringen-Stiihlingen 20.500|  17.200) 3.200| 22.900|  18.800 4.000]  23.900|  17.600 6.300 22.500  18.600 4.000]  23.500|  17.200) 6.300)

Tabelle 4:  Vergleich Prognosenullfalle PO-NO - PO-N4 DTVw (Kfz/24h)
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6 Die Planfalle 2040 mit A98

6.1

Untersuchte Planfalle

Fir den Abschnitt 6 wurden insgesamt 10 Planfalle untersucht.

Planfélle 2040

(g n )\
Hauptplanfalle Vergleichsfalle
\ J
Szenario Nr.
s | 7| s | o |10||11||12||13||14||15|
P1B.1 | P1T.1 || P1B.2|| P1T.2 ‘ H H H H H ‘
P2B.2 || P2T.2 || P3B.2 || P3T.2 || P4B.2 || PAT.2
Berg Tal Berg Tal Berg Tal Berg Tal Berg Tal
241 241 242 242 2+2 2+2 2+2 2+2 || 2+2 242
| Rheinbricken I | Rheinbricken I
[ Modale Verlagerungen ]
/

Abbildung 18: Ubersicht Planfalle

Diese sind in 4 Hauptplanfélle und 6 Vergleichsplanfélle zu unterteilen und unter-
scheiden sich in folgenden Merkmalen:

® Berg- oder Taltrasse

Fir das Verkehrsmodell ist zu beachten, dass eine detaillierte Ausdifferenzierung
des exakten Verlaufs der Varianten der Verkehrsanlagenplanung nicht relevant
ist. Es wurden daher reprasentativ zwei grundséatzliche Trassenverlaufe in das Ver-
kehrsmodell eingearbeitet. Entscheidender Unterschied ist hier die Lage der ge-
planten AS Wehr im Bereich des Wehratals. In den im Verkehrsmodell als Berg-
trasse bezeichneten Varianten befindet sich die Anschlussstelle &stlich von Wehr-
Brennet und abgertickt vom Verknipfungspunkt mit der B518. Dabei ist es fur die
verkehrliche Wirkung unerheblich, wo die Trasse zwischen der AS Wehr und der
AS Karsau im Detail verlauft. Die modellierten Taltrassen enthalten als Unterschei-
dungsmerkmal eine neue Anschlussstelle im Wehratal in unmittelbarer Verkniip-
fung mit der B34 und der B518 im Wehratal.

Die Abbildung 19 gibt einen Uberblick iiber den schematischen Verlauf von
Bergtrassen (blau) und Taltrassen (griin) im Verkehrsmodell. Die bericksichtigten
Anbindungspunkte als relevantes Unterscheidungsmerkmal sind entsprechend
hervorgehoben.
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Abbildung 19: Ubersicht Berg- und Taltrassen A98, Abschnitt 6

®» Ausbau der A 98 mit 2+1-Fahrstreifen oder 2+2-Fahrstreifen

Modelltechnisch wird untersucht, wie sich ein Ausbau der A98 als LandstralBe
nach RAL (Richtlinien fur die Anlage von LandstraBen) als 2+1-Querschnitt oder
als Autobahn nach RAA (Richtlinien fur die Anlage von Landstral3en) mit einem
vollwertigen 2+2-Querschnitt in Verbindung mit den hinterlegten unterschiedli-
chen Streckenkapazitaten verkehrlich auswirkt.

Eine genaue Festlegung der Abschnittslangen und der Lage der 1- bzw. 2-streifi-
gen Querschnitte erfolgt in den Planfallen mit 2+1-Abschnitten nicht, da hiertiber
keine Planungen vorliegen. Es erfolgt daher eine gemittelte, gleichverteilte Be-
trachtung im Verkehrsmodell.

®» Zusatzliche Rheinbricken

In den Planfallen mit zusatzlichen Rheinbriicken werden im Verkehrsmodell neue
Rheinbricken 6stlich von Bad Séackingen und in Waldshut / Koblenz (CH) inte-
griert.

Entsprechend der Uberlegungen der Hochrheinstudie bleibt fiir die Betrachtung
in Bad S&ckingen die vorhandene Querung nach Stein (CH) erhalten, wird jedoch
fur den Lkw-Verkehr zuriickgenommen, so dass der Lkw-Verkehr in Zukunft Gber
die neue Briicke bei Sisseln den Rhein quert. Fir den ortlichen Pkw-Verkehr
bleibt die bestehende Briicke in Bad Séckingen / Stein (CH) erhalten. Die genaue
Lage der Rheinbriicke und die Ausbildung der Knotenpunkte und der Grenziiber-
gang sind nicht Gegenstand dieser Untersuchung.
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In Waldshut / Koblenz (CH) wiirde die neue Rheinquerung hingegen eher einen
Ersatzneubau auBerhalb der Ortslage darstellen, die bestehende Briicke bliebe
Radfahrern, FuBganger und dem OV vorbehalten.

7 L1562

Abbildung 20: Lage Rheinbriicke Sisseln im Verkehrsmodell

®» Zuséatzliche modale Verkehrsverlagerungen

Die zusatzlichen modalen Verlagerungen zum Umweltverbund werden gemaf3
Kapitel 5.1.1.3 in ausgewdhlte Planfille integriert.

Folgende Planfélle wurden im Einzelnen untersucht:

=» PFP1B.1(Szenario 6)

Im Planfall P1B.1 wird der Ausbau der A98 im Anschluss an den zeitgleich herzu-
stellenden Abschnitt 5 betrachtet. Die A98 ist mit einem 2+1-Querschnitt ausge-
baut und verlduft insgesamt in Berglage. Ostlich des Wehratals ist die AS Wehr
vorgesehen. Mit einer kurzen Verbindungsstral3e schlie3t diese an die B34 an. Im
Bereich der neuen AS Murg schlieBBt der Abschnitt 6 an die A98, Abschnitt 7 an.
Die AS Murg ist als Vollanschluss ausgebildet.
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Abbildung 21: Bergtrasse im Verkehrsmodell (PF P1B.1/ PF P1B.2)
Der Abschnitt 7 sowie der Abschnitt 8/9 sind in diesem Planfall ebenfalls mit ei-
nem 2+1-Querschnitt ausgebaut, so dass ein durchgehender Streckentyp fiir die
A98 entsteht.
®» PFP1T.1(Szenario 7)
Der Planfall P1T.1 unterscheidet sich von Fall P1B.1 durch die Lage und Anbin-
dung der AS Wehr. Wie in allen anderen Talvarianten erfolgt der Anschluss an
B34 und B518 etwa in Lage des heutigen Knotenpunkts im Wehratal. Im weiteren
Verlaufist die AS Murg identisch als Vollanschluss integriert.
Auch hier sind alle Abschnitte inkl. 7 und 8/9 als 2+1-Querschnitt ausgebaut.
2 \ - B ,L‘"’y I i e A 2 'B,m
1 'Q@,f@&euaen@) ! S

H% Laufenburg(d)

“Caufenburg (CH) |

s S e

Rheinfelden (CH)

——

Abbildung 22: Taltrassen im Verkehrsmodell (PF P1T.1/ PF P1T.2)
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®» PFP1B.2 (Szenario 8)

Im Planfall P1B.2 wird die A98 als durchgehende Autobahn mit einem 2+2-Quer-
schnitt vom AD Hochrhein bis 6stlich von Waldshut-Tiengen betrachtet. Die A98

verlauft hier insgesamt in Berglage.

Ostlich des Webhratals erfolgt an der AS Wehr der Anschluss an das nachgeord-
nete Netz. Analog zum PF P1B.1 erfolgt mit einer kurzen VerbindungsstraBBe eine
Verbindung zur B34. An der AS Murg schlieBBt der Abschnitt 6 an die A98, Ab-
schnitt 7 an. Die AS Murg ist als Vollanschluss ausgebildet.

®» PFP1T.2 (Szenario 9)

Der Planfall P1T.2 ist auch hier das Pendant zum Fall P1.B2 in Taltrassenlage. Die
A98 ist durchgehend mit einem 2+2-Querschnitt ausgebaut. Der Planfall P1T.2
unterscheidet sich neben der Streckenlage durch die Ausbildung der AS Wehr an
die B34 und B518 etwa in Lage des heutigen Knotenpunkts im Wehratal. Im wei-
teren Verlauf ist die AS Wehr identisch als Vollanschluss integriert.

®» PF P2B.2 (Szenario 10)
Der PF P2B.2 baut unmittelbar auf dem Planfall PF P1B.2 auf. Erganzt wird der

Planfall im Unterschied durch zwei neue Rheinquerungen im Bereich Bad Sackin-
gen / Sisseln und Waldshut / Koblenz (siehe oben). Diese wurde hier als direkte
Verbindung zwischen der B34 und der H7 bei Sisseln auf schweizerischer Seite
modelliert. Die A98 ist durchgehend mit einem 2+2-Querschnitt ausgebaut.

» PFP2T.2 (Szenario 11)

Der Planfall PF P2T.2 baut analog zum Szenario 10 auf dem entsprechenden Pen-
dant ohne Rheinbricke auf, hier dem Planfall PF P1T.2. Die Rheinriucke im Pla-
nungsbereich ist zwischen B34 und H7 bei Sisseln modelliert. Die A98 ist durch-

gehend mit einem 2+2-Querschnitt ausgebaut.
» PF P3B.2 (Szenario 12)

Netzseitig ist das Szenario P3B.2 identisch zu PF P1B.2 mit einem 2+2-Ausbau
und in Berglage und unterscheidet sich nur nachfrageseitig durch eine reduzierte
Nachfrage infolge von modalen Verlagerungen (s.o.).

®» PFP3T.2(Szenario 13)

Das Szenario P3T.2 ist netzseitig identisch zu PF P1T.2 mit einem 2+2-Ausbau und
in Tallage und unterscheidet sich nachfrageseitig von diesem durch eine redu-
zierte Nachfrage infolge von modalen Verlagerungen (s.o.).

®» PF P4B.2 (Szenario 14)

Das Szenario P4B.2 baut netzseitig auf PF P2B.2 mit einem 2+2-Ausbau und in
Berglage sowie Rheinbriicken in Sisseln und Koblenz auf. Die Unterschiede in
den Ergebnissen sind nachfragebedingt durch eine reduzierte Nachfrage infolge

von modalen Verlagerungen (s.o.).
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®» PF P4T.2 (Szenario 15)

Das Szenario P4T.2 baut netzseitig wiederum auf PF P2T.2 mit einem 2+2-Ausbau
und in Tallage sowie Rheinbriicken in Sisseln und Koblenz auf. Die Unterschiede
in den Ergebnissen sind nachfragebedingt durch eine reduzierte Nachfrage in-
folge von modalen Verlagerungen (s.0.).

6.2 Ergebnis - Belastungen Planfalle
Hauptplanfalle
Zentraler Bestandteil der Planfallbetrachtungen sind die 4 Hauptplanfalle PF P1B.1,
PFP1T.1, PF P1B.2 und PF P1T.2. Einen Uberblick iiber die Belastungen im Vergleich
zum relevanten Bezugsfall PO geben die nachfolgenden Abbildungen und Tabellen.
Die Beschreibungen orientieren sich an den Vergleichsquerschnitten gemal Abbil-
dung 23.
Die Belastungs- und Differenzdarstellungen kénnen im Detail dem Anhang F ent-
nommen werden.
¥ [vienr] ) i S L 2k
K6333 i K6353 =X L154 /,,-" ?‘C:M AL
xoo1 ’ = i K887 i 4 Ke544 734 = “/;;; i e e
s i A\
W )
{"; i e H3
7-‘“ = B

Abbildung 23: Lage der Vergleichsquerschnitte

Die A98 weist in den 4 Hauptplanféllen folgende relevanten Belastungen auf:

=» PFP1B.1: 33.700 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 32.600 Kfz/24h (6stl. AS Wehr)
» PFPIT.1: 33.000 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 32.400 Kfz/24h (&stl. AS Wehr)
» PFP1B.2: 41.600 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 38.300 Kfz/24h (&stl. AS Wehr)
» PFP1T.2: 41.600 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 39.000 Kfz/24h (&stl. AS Wehr)
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A98-4.1
A98-4.2
A98-5
A98-6

B34_Rheinfelden

B34_Waldshut-Ost

Planfalle ohne Rheinbriicken und ohne modale Verlagerungen
PFP1B.1 PFPIT.1 PFP1B.2 PFPIT.2
sV-Anteil| Kz Phw Uw  |sv-Anteil|  Kfz Phw Uw  |sv-Anteil]  kfz Phw Uw  |sv-anteil]  Kfz Phw Lw  [sv-Anteil
Strecke [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkwy/24t ] |ikfz/24n) | (Pkw/24h) | [Lkw/2an] | (%] [Kfz/24n] |(Pkw/2ah)|[Lkw/2ah]| (%]  |iKfz/24n)|(Pkw/2an) | (Lkw/2ah)| (%] |[KF2/2an] | (Pkw/2an] |[Lkw/2ah]| (2]

|A98-7_Murg-Laufenburg

B34_Karsau-Schwérstadt
B34_Schwérstadt-Wehr
B518_Schwérstadt-Wehr
B34_Wehr-Bad-Sackingen
B34_Murg-Bad-Sackingen
L154_Bad-Sackingen-Murg
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein | 5.100(  4.800) 300 59%| 4800 4700 100| 2,1%) 4800 4700 100 21% 5300 5100 200 38% 5300 5100 200 3,8%)
B34_Waldshut-Albbruck
B500_Waldshut-Hinterzarten

B314_Lauchringen-Stiihlingen

36.300]  31.700) 44000  12,1%| 402000  34.700| 5.400(  13,4%] 40.400(  35.000| 5.400( 134%| 40500(  35.100f 5400 13,3%| 41.000]  35.500) 5.400  13,2%)
13.700(  11.200| 25000  182%) 35.600(  30.500f 5.000(  14,0%) 36.600]  31.500) 51000 13,9%| 41.000  36.000| 4900  12,0% 42300  37.200 5100  12,1%

0| of 0| 33.700]  29.100) 4.600  13,6%| 33.000]  28.600) 4300 13,0% 41600  37.000| 4600 11,1%| 41.600|  37.100) 4400  10,6%

0| of 0| 32.600]  27.800) 4.800  14,7%| 32400  27.800) 4600  14,2% 38300  33.500| 4800  12,5%| 39.000  34.400) 4500 11,5%

11.600| 9.600| 2.000( 17,2%| 34.200(  29.400f 4800 14,0%] 342000 29.300) 4800 14,0% 38600  33.800| 4800 12,4%| 38600  33.800) 4.800|  12,4%)

A98-7_Laufenburg-Hauenstein 13.100(  10.900| 2200 16,8%| 32000  26.900f 5100 15,9%| 32000,  26.900) 5100 159%| 36200  31.100| 5100 14,1%| 36.100]  31.100) 5.000  13,9%
8.800| 8.500| 300| 3,4%  7.900 7.700| 200| 2,5% 7.600| 7.600| 200| 2,6%|  8.000 7.700) 200| 2,5%|  7.600 7.400) 200| 2,6%

19.600]  17.400) 2200 11,2%)  9.500] 9.200| 200| 2,1%) 10.300| 9.800| 500| 4,9%|  7.100 6.800) 200| 2,8%  7.300 7.000) 400| 5,5%

20.400]  18.100) 2300 11,3%| 12200  11.800f 400) 3,3%) 13.100]  12.400) 700| 53%  9.900 9.400) 400| 4,0% 10.800]  10.000) 700| 6,5%

14,000 13.400) 600| 4,3%| 14900  14.000| 800| 5,4%) 15.200]  14.400) 900| 59%| 14900  14.100) 800) 54%| 16,000  15.100) 800| 5,0%)

30.600  27.800) 2.800f 9,2%| 23100  22.000| 1.100f 4,8%| 23.800  22.700) 1.200f 5,0%| 22900  21.800) 1.100f 4,8%| 22.600  21.300) 1.200f 5,3%)
25,600 22.900) 2600 102%| 19700  18.700f 1.100f 5,6%) 20.300]  19.000) 1.300| 6,4% 20.100]  19.000) 1.000f 50%| 21.800  20.500) 1.200f 5,5%
13.900]  13.300) 600| 4,3% 16700  16.000| 800| 4,8%| 16,900  16.100) 800| 4,7%| 17.400]  16.600) 800) 4,6% 17.400|  16.600) 800| 4,6%|

20.700]  18.100) 2500 12,1%| 13.200(  12.700] 600| 4,5%| 13.200]  12.700) 600| 4,5%| 11700  11.200) 600| 51%| 11.700|  11.200) 600| 5,1%)

6.800| 6.200| 600| 8,8%|  9.000 8.100) 900 10,0% 9.000| 8.100| 900 10,0%|  9.100) 8.200) 900| 9,9%|  9.100 8.200) 900| 9,9%
31100  27.100) 4100  13,2%| 22100  19.500) 2600 11,8%) 22100/ 19.500) 2.600| 11,8%| 20.800  18.200) 2,600 12,5%| 20.800|  18.200) 2,600 12,5%
20.500]  17.200) 32000 156%| 24.700) 19.500) 52000  21,1%] 24.700]  19.500) 52000 21,1%| 26.100)  21.100) 52000 199%| 26.100]  21.000) 5100  19,5%

Tabelle 5:  Vergleich Hauptplanfélle zu Prognosenullfall DTVw (Kfz/24h)

Ein Ausbau der A98 mit 2+2 Fahrstreifen erhéht die Nachfrage auf der A98 um ca.

13 % im Vergleich zu einem Ausbau mit 2+1-Fahrstreifen. Die mittlere Belastung Gber
alle Abschnitte der A98 betragt 37.900 Kfz/24h im Vergleich zu 32.600 Kfz/24h (Berg-
trasse Szenario 8 zu 6).

Hier ist jedoch vorgreifend auf Kapitel 6.3 darauf zu verweisen, dass der Nachweis
der Verkehrsqualitat nach dem HBS2015 fir die Streckenabschnitte zeigt, dass ein
Ausbau mit 2+1-Fahrstreifen mit Belastungen zwischen 32.400 und 33.700 Kfz/24h
nicht leistungsfédhig machbar ist. In 1-streifigen Abschnitten sind unter den gegebe-
nen Randbedingungen Belastungen von maximal 25.000 Kfz/24h im am stérksten be-
lasteten Abschnitt mit einer Qualitatsstufe D machbar.

Im direkten Vergleich zwischen Berg- und Taltrassen ergeben sich nur geringe Belas-
tungsunterschiede. Tendenziell ziehen die Taltrassen etwas mehr Verkehr als die
Bergtrassen an. Im Mittel ergeben sich Mehrbelastungen von +0,5 % (Szenario 9 zu
8).

Die Schwerverkehrsanteile liegen im Abschnitt 6 in den Planféllen mit 2+2-Quer-
schnitten zwischen 10,6 und 12,5 %. Die Planfalle mit einem reduzierten 2+1-Ausbau
kénnen hingegen weniger Pkw aufnehmen, wahrend die Lkw-Mengen nahezu iden-
tisch sind. Dementsprechend liegen die Schwerverkehrsanteile hier zwischen 13,0
und 14,7 %.
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A98-Belastungsvergleich alle Abschnitte - Planfélle Abschnitt 6
45.000

3 3
40.000 i
35.000 : 3 > ]
30.000
25.000
20.000
15.000 5
10.000

5.000

o
0

A98-4.1 A98-4.2 A98-5 A98-6 A98-7_Murg-Laufenburg A98-7_laufenburg-Hauenstein A98-9-Waldshut-Tiengen

36.300
40.200
40.400
40.500
41.000
35.600
36.600
41.000
42.300
33.700
33.000
41.600
41.600
32.600
32.400
38.300
39.000
34.200
34.200
38.600
38.600
32.000
32.000
36.200
36.100
35.100
35.100

41.800
41.800

13.700
13.100

11.600

W PO-NO Kfz [Kfz/24h] PFP1B.LKfz [Kfz/24h] ~ ® PFP1T.1Kfz [Kfz/24h]  ® PF P1B.2 Kfz [Kfz/24h] W PF P1T.2 Kfz [Kfz/24h]

35.000

30.600

30.000

25.600

25.000

19.600
20.400
23,100
23.800
22.900
22,600
19.700
20300
20.100
21.800
20.700

20.000
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Abbildung 24: Vergleich Hauptplanfélle zu Prognosenullfall - DTVw (Kfz/24h)
A98-Belastungsvergleich nachgeordnetes Netz
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Abbildung 25: Vergleich Hauptplanfélle zu Prognosenullfall - DTVw (Kfz/24h)

Im nachgeordneten Netz sind die Wirkungen der Planfélle im Vergleich zum Progno-
senullfall ohne A98 ebenfalls deutlich.

Wéhrend der Ausbau der A98 mit 2+2 Fahrstreifen die Nachfrage auf der A98 im
Vergleich zu einem Ausbau mit 2+1-Fahrstreifen erhéht, nehmen die Belastungen im
nachgeordneten Netz an den Vergleichsquerschnitten um ca. 4,5 % ab. Hier stellt
sich jedoch eine groBe Bandbreite mit Verdnderungen zwischen -34 % (B34 zwischen
Karsau und Schwdrstadt) und + 4% (westliches Ende L154 bei Murg) ein.

Im direkten Vergleich zwischen Berg- und Taltrassen stellen sich ebenfalls (geringe)
Unterschiede ein. Im Bereich der Abschnitte 5 bis 7 verbleibt in den Taltrassen ca. 3%
mehr Verkehr an den Vergleichsquerschnitten (Szenario 9 zu 8).
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Der Schwerverkehrsanteil nimmt im nachgeordneten Netz in den Planféllen stark ab.
Wahrend dieser im Prognosenullfall westlich von Wehr bei 11 % und &stlich von Bad
Sackingen bei 10 % liegt, nimmt dieser auf 4 bis 6 % ab, westlich von Schwérstadt auf
unter 3 %.

Vergleichsszenarien mit Rheinbriicken

In den Szenarien mit zusatzlichen Rheinbriicken bei Bad Sackingen / Sisseln und
Waldshut / Koblenz nimmt die Belastung auf der A98 im Mittel um 2,5 % zu. Am
stérksten macht sich dies in den Abschnitten in direkter Néhe zur jeweiligen Rhein-
bricke bemerkbar. Im Abschnitt 6 nimmt die Belastung um bis zu 7 % zu:

= PFP1B.2/PFP2B.2: 38.300 Kfz/24h / 41.000 Kfz/24h (ohne / mit Briicke)
= PFP1T.2/PFP2T.2: 39.000 Kfz/24h / 40.600 Kfz/24h (ohne / mit Briicke)

Des Weiteren nimmt in den Szenarien mit zuséatzlichen Rheinbriicken bei Bad Sackin-
gen / Sisseln und Waldshut / Koblenz die Belastung im nachgeordneten Netz tenden-
ziell zu. Gleichzeitig kommt es jedoch zu Entlastungen innerhalb von Bad Sackingen.

Die Belastung am Grenzibergang Bad Sackingen nimmt um 24 % im Vergleich zum
Szenario ohne neue Rheinbricke (Szenario 10 zu 8) ab.
A98-Belastungsvergleich alle Abschnitte - Planfélle Abschnitt 6

A98-4.1 A98-4.2 A98-5 A98-6 A98-7_Murg-Laufenburg A98-7_Laufenburg-Hauenstein ldshut-Tiengen

41.000
40.200
40.400
41.000
42.300
43.200
44.100
41.600
41.600
43.300
43.400
38.300
39.000
41.000
40.600
38.600
38.600
38.700
38.700
41.800
41.800
43.700
43.500

36.200

36.100
36.600
36.600

PF P1B.2 Kfz [Kfz/24h] W PF P1T.2 Kfz [Kfz/24h] W PF P2B.2 Kfz [Kfz/24h] W PF P2T.2 Kfz [Kfz/24h]

Abbildung 26: Vergleich Hauptplanfille zu Planfélle mit Rheinbricken DTVw (Kfz/24h)
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Planfille ohne Rheinbriicken Planflle mit Rheinbriicken
PFP1B.2 PFPIT.2

Kfz Pkw Lkw  [SV-Anteil Kfz Pkw Lkw  [SV-Anteil Kfz Pkw Lkw  |SV-Anteil Kfz Pkw Lkw  [SV-Anteil
Strecke [Kfz/24h] | [Pkw/24h]| [Lkw/24h]|  [%] | [Kfz/24h]|[Pkw/24h] |[Lkw/24h]| [%] |[Kfz/24h]|[Pkw/24h][[Lkw/24h]| [%] |[Kfz/24h]|[Pkw/24h][[Lkw/24h]| [%]
A98-4.1 40.500] 35.100] 5.400] 13,3%| 41.000| 35.500] 5.400] 13,2%| 40.200 32.400] 7.700| 19,2%) 40.400 32.700] 7.700] 19,1%|
A98-4.2 41.000] 36.000] 4.900] 12,0%| 42.300| 37.200] 5.100] 12,1%| 43.200| 35.400] 7.800| 18,1% 44.100] 36.500] 7.600] 17,2%|
A98-5 41.600] 37.000] 4.600| 11,1%| 41.600| 37.100] 4.400] 10,6%| 43.300f 35.800] 7.500 17,3% 43.400 36.400 7.100] 16,4%|
A98-6 38.300 33.500] 4.800| 12,5%| 39.000| 34.400] 4.500] 11,5%| 41.000f 32.900] 8.000] 19,5% 40.600] 32.700] 7.900] 19,5%|
A98-7_Murg-Laufenburg 38.600] 33.800] 4.800| 12,4%| 38.600| 33.800] 4.800] 12,4%| 38.700] 33.200] 5.600 14,5%| 38.700] 33.000] 5.600] 14,5%|
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 36.200] 31.100] 5.100] 14,1%| 36.100| 31.100] 5.000] 13,9%| 36.600] 30.900] 5.700 15,6% 36.600) 30.900] 5.700] 15,6%|
B34_Rheinfelden 8.000] 7.700| 200| 2,5%| 7.600] 7.400] 200] 2,6%) 8.000] 7.900] 200 2,5%) 7.700| 7.500 200| 2,6%|
B34_Karsau-Schworstadt 7.100f 6.800 200| 2,8%| 7.300] 7.000| 400 5,5%) 7.600] 7.500] 200 2,6%) 7.400| 7.000 400 5,4%|
B34_Schwérstadt-Wehr 9.900] 9.400| 400 4,0%| 10.800| 10.000| 700 6,5%) 10.500] 10.000] 400 3,8%) 10.900] 10.100] 800 7,3%|
B518_Schwérstadt-Wehr 14.900] 14.100] 800| 5,4%| 16.000| 15.100| 800 5,0%) 14.900] 13.900] 900 6,0% 15.900] 14.900] 1.000| 6,3%|
B34_Wehr-Bad-Sackingen 22.900 21.800] 1.100| 4,8%| 22.600| 21.300] 1.200f 5,3% 23.700] 22.600] 1.100f 4,6%)| 24.300] 23.300 1.000| 4,1%|
B34_Murg-Bad-Sackingen 20.100] 19.000] 1.000| 5,0%| 21.800| 20.500] 1.200f 5,5%) 20.900] 19.300] 1.500 7,2%) 20.800] 19.400] 1.500 7,2%|
L154_Bad-Sackingen-Murg 17.400] 16.600] 800| 4,6%| 17.400| 16.600| 800 4,6%) 17.900] 17.100] 800 4,5%| 18.100] 17.100] 800 4,4%|
Hat i Str_L {auenstein 5.300f 5.100 200| 3,8%| 5.300] 5.100| 200 3,8% 5.800] 5.500] 100 1,7%| 5.800 5.500 100 1,7%|
B34_Waldshut-Albbruck 11.700] 11.200] 600| 5,1%| 11.700| 11.200] 600 5,1% 11.500] 10.900] 600 5,2%) 11.500] 10.900] 600| 5,2%|
B500_Waldshut-Hinterzarten 9.100] 8.200 900| 9,9%| 9.100| 8.200] 900 9,9% 8.600] 7.600] 900 10,5%| 8.600) 7.700| 900| 10,5%|
B34_Waldshut-Ost 20.800] 18.200] 2.600] 12,5%| 20.800| 18.200| 2.600| 12,5%| 18.300] 16.300] 2.000f 10,9%| 18.300] 16.300] 2.000| 10,9%|
B314_Lauchringen-Stiihlingen 26.100) 21.100] 5.200] 19,9%| 26.100) 21.000| 5.100] 19,5%| 26.000] 19.600] 6.500f 25,0%| 26.000) 19.600] 6.500] 25,0%|

Tabelle 6:  Vergleich Hauptplanfille zu Planfélle mit Rheinbriicken DTVw (Kfz/24h)

Vergleichsszenarien mit modalen Verlagerungen

In den Planféllen mit modalen Verlagerungen istim Unterschied zu den jeweiligen
Vergleichsfallen die Verkehrsnachfrage reduziert (siehe Kapitel 5.1.1.3). Dieses redu-
zierte Gesamtaufkommen macht sich dementsprechend auch an den Vergleichsquer-
schnitten bemerkbar. Die Belastungen sinken im Zuge der A98 um ca. 4 bis 5 %.

Westlich AS Wehr:

= PFP1B.2/PFP3B.2: 41.600 Kfz/24h / 39.800 Kfz/24h (ohne / mit Verlagerung)
» PFPI1T.2/PFP3T.2: 41.600 Kfz/24h / 39.800 Kfz/24h (ohne / mit Verlagerung)

Ostlich AS Wehr:
= PFP1B.2/PFP3B.2: 38.300 Kfz/24h / 36.700 Kfz/24h (ohne / mit Verlagerung)

= PFPI1T.2/PFP3T.2: 39.000 Kfz/24h / 37.300 Kfz/24h (ohne / mit Verlagerung)

Im nachgeordneten Netz liegen die Abnahmen je nach Querschnitt zwischen 1 und
bis zu 4 %.

Planfélle mit modalen Verlagerungen
P3B.2 PF P3T.2

Kfz Pkw Lkw  |SV-Anteil| Kfz Pkw Lkw  |SV-Anteil[ Kfz Pkw Lkw  |SV-Anteil| Kfz Pkw Lkw  |SV-Anteil
Strecke [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] [%] [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] (%] [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] [%] [Kfz/24h] | [Pkw/24h] | [Lkw/24h] [%]
A98-4.1 38.500] 33.100] 5.400) 14,0%|  38.900 33.500] 5.400 13,9%| 38.600] 30.800| 7.900] 20,5%|  39.000| 31.100] 7.900] 20,3%|
A98-4.2 39.400 34.700] 4.800 12,2%|  40.600 35.800) 4.800) 11,8%|  41.600| 33.600] 8.000 19,2%|  42.400| 34.600] 7.800) 18,4%
A98-5 39.800] 35.500] 4.400| 11,1%|  39.800 35.600) 4.200 10,6%|  41.600 33.900] 7.700] 18,5%| 41.700| 34.300 7.300) 17,5%|
A98-6 36.700) 32.200 4.600 12,5%|  37.300 33.000] 4.300 11,5%|  39.300| 31.100] 8.200 20,9%|  38.900| 30.700] 8.100] 20,8%|
A98-7_Murg-Laufenburg 37.300] 32.600] 4.600 12,3%|  37.200f 32.700] 4.500 12,1%|  37.000] 31.300] 5.600] 15,1%|  36.900| 31.300] 5.600) 15,2%|
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 34.700 29.800) 4.800 13,8%|  34.600 29.800| 4.800) 13,9%|  34.800| 29.100] 5.700] 16,4%|  34.800| 29.100 5.700) 16,4%|
B34_Rheinfelden 7.900] 7.700] 200 2,5%| 7.600) 7.400) 200 2,6% 8.000) 7.800) 200 2,5%| 7.600] 7.400] 200 2,6%)
B34_Karsau-Schworstadt 6.900] 6.700] 200 2,9%| 7.100] 6.800) 400 5,6%| 7.300) 7.200] 200 2,7%| 7.200] 6.900] 400| 5,6%|
B34_Schworstadt-Wehr 9.600) 9.100] 400| 4,2%|  10.500] 9.900] 700 6,7%|  10.100] 9.700) 400| 4,0%|  10.800 10.000] 800 7,4%|
B518_Schworstadt-Wehr 14.700] 13.800] 800 5,4%|  15.800] 14.800| 800 51%| 14.700f 13.700] 900 6,1%|  15.700] 14.700] 1.000| 6,4%|
B34_Wehr-Bad-Sackingen 22.500] 21.300] 1.100] 4,9%|  22.100] 20.800| 1.200] 54%|  23.100f 22.000] 1.100] 4,8%|  23.800 22.900] 1.000] 4,2%|
B34_Murg-Bad-Sackingen 19.800] 18.700] 1.000] 51%| 21.300] 20.100| 1.200] 5,6%|  20.600] 19.000] 1.500] 7,3%|  20.300] 18.900] 1.500] 7,4%|
L154_Bad-Sackingen-Murg 16.800] 16.000] 800 4,8%|  17.000] 16.200| 800 4,7%|  17.700] 16.800] 800 4,5%|  17.700 16.900] 800 4,5%|
Ha i Str_L: burg-+ nstein 5.100] 4.800 200 3,9%| 5.100] 4.800) 200 3,9% 5.400) 5.100] 100 1,9% 5.400] 5.100] 100| 1,9%|
B34_Waldshut-Albbruck 11.400] 10.900] 600 5,3%| 11.400] 10.900| 600 53%| 11.300f 10.800] 600 53%| 11.300] 10.800] 600 5,3%|
B500_Waldshut-Hinterzarten 9.000 8.200] 900 10,0%| 9.000] 8.200] 900 10,0%| 8.500) 7.600] 900 10,6%| 8.400 7.600] 900 10,7%|
B34_Waldshut-Ost 20.700] 17.900] 2.700] 13,0%|  20.700 18.000| 2.700 13,0%| 18.100f 16.100] 2.000] 11,0%| 18.100| 16.100] 2.000] 11,0%|
B314_Lauchringen-Stiihlingen 25.700 20.800) 4.900] 19,1%|  25.700] 20.800) 4.900 19,1%|  25.600] 19.000] 6.500] 25,4%| _ 25.500] 19.000] 6.500) 25,5%)

Tabelle 7:  Planfélle mit modalen Verlagerungen DTVw (Kfz/24h)
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Abbildung 27: Vergleich Hauptplanfélle zu Planfalle mit modalen Verlagerungen DTVw
(Kfz/24h)

Betrachtet man paarweise die Planfélle ausschlieBlich mit Rheinbricken und diejeni-
gen mit Rheinbriicken und zusatzlichen modalen Verlagerungen, stellen sich dhnliche
Ergebnisse mit um 4 bis 5 % reduzierten Streckenbelastungen auf der A98 ein. Im
nachgeordneten Netz sind die Entlastungen leicht héher als in den Fallen ohne

Rheinbriicken (s.0.).

A98-Belastungsvergleich alle Abschnitte - Planfalle modale Verlagerungen +Rheinbriicken
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Abbildung 28: Vergleich Planfélle mit Rheinbriicken zu Planfallen mit Rheinbriicken und mo-
dalen Verlagerungen DTVw (Kfz/24h)

Fir diese Betrachtungen mit modalen Verlagerungen kann zusammenfassend festge-
halten werden, dass diese keinen signifikanten Einfluss auf die Dimensionierung der
Strecken und Knotenpunkte im Planungsbereich der A98 haben.
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6.3

6.3.1

Bemessung der Verkehrsanlagen und Nachweis der Verkehrsqualitat
nach dem HBS 2015

Nachweis der streckenbezogenen Leistungsfahigkeit

Der Nachweis der Streckenleistungsféhigkeit erfolgt in Abhangigkeit davon, ob der
Querschnitt mit 2+1-Fahrstreifen nach RAL (Richtlinien fir die Anlage von Landstra-
Ben) oder mit 2+2-Fahrstreifen nach RAA (Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen)
ausgebaut ist. Die Ergebnisse der Berechnungen sind nachfolgend beschrieben und
dargestellt, vergréBerte Darstellungen fiir die maBgebenden Planfalle sind in Anhang
G enthalten.

2+1-Querschnitte

Die Leistungsféhigkeit der Strecke ist nach HBS-L 2015 anhand der fahrstreifenbezo-
genen Verkehrsdichte ks zu bestimmen. Im Falle der zu untersuchenden Ortsumfah-
rungen handelt es sich in allen Féllen um einen einbahnigen, zweistreifigen Quer-
schnitt mit abschnittsweisen Uberholfahrstreifen.

Die folgende Tabelle zeigt den Zusammenhang zwischen Verkehrsdichte und Quali-
tatsstufe nach dem HBS-L 2015 fiir LandstraBen auf.

einbahnig
zwei- und dreistreifige
- Straben
« fahrstreifenbezogene
Verkehrsdichte kgs

[Kfz/km]
<3
<6
<10
<15

<20

m m o 0w >

> 20

Tabelle 8: Verkehrsdichte und Qualitatsstufen (HBS 2015)

Die Verkehrsdichte wird richtungsbezogen jeweils fir die Morgen- und die Abend-
spitzenstunde ermittelt. Hierzu wird die morgendliche bzw. abendliche Kfz-Belastung
durch die mittlere Pkw-Geschwindigkeit dividiert. Die mittlere Pkw-Geschwindigkeit
wird anhand des im HBS beschriebenen Rechenverfahrens ermittelt.

Als ZielgréBe fur die zu erreichende Verkehrsqualitat ist die noch ausreichende Qua-
litatsstufe (QSV) D definiert. Gemal dem HBS-L 2015 treten im Bereich der QSV D
standige Interaktionen zwischen den Kraftfahrern auf. Auf zweistreifigen StraBen ist
der Verkehrsablauf durch eine ausgepréagte Kolonnenfahrweise gekennzeichnet, die
Verkehrsdichte ist hoch. Die individuelle Geschwindigkeitswahl ist erheblich einge-
schréankt, der Verkehrszustand ist jedoch noch stabil. Die Qualitatsstufen E und F be-
inhalten instabile Verkehrszustdnde mit Staubildung und sind fir einen Neubau nicht

akzeptabel.
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In den zu untersuchenden Planféllen weisen die Planfalle P1B.1 und P1T.1 einen 2+1-
Querschnitt auf. Die Streckenbelastungen liegen fir die relevanten Abschnitten west-
lich und &stlich der AS Wehr zwischen 32.600 und 33.700 Kfz/24h. Fir den Nachweis
der Verkehrsqualitét sind die Belastungen in der morgendlichen und der abendli-
chen Spitzenstunde (MSP und ASP) maBgebend. Diese erreichen gemal Tabelle 9
Werte zwischen 1.180 und 1.490 Kfz/h je nach Lastrichtung.

A98.5/6 westlich AS Wehr A98.6 6stlich AS Wehr
MSP ASP MSP ASP
Szenario 6 PEP1B.1 Ost 1.460 1.210 1.470 1.180
West 1.230 1.490 1.150 1.470
. Ost 1.410 1.180 1.450 1.190
Szenario 7 PF P1T.1
West 1.240 1.470 1.150 1.410

Tabelle 9:  Spitzenstundenbelastungen Planfélle 2+1-Fahrstreifen (Kfz/h)

Die hieraus resultierenden Qualitatsstufen sind in den nachfolgenden Abbildungen
dokumentiert. Es wird deutlich, dass die prognostizierten Verkehrsmengen in den 1-
streifigen Abschnitten nicht abwickelbar sind. In der jeweils starkeren Lastrichtung
stellt sich sowohl im Planfall P1B.1 als auch P1T.1 zumeist die Qualitétsstufe F ein.
Wird die QSV E erreicht, so liegt diese eher im Grenzbereich zur QSV F als zur erfor-
derlichen QSV D.

Gemaf den Definitionen des HBS ist mit diesen Verkehrsmengen von einem Zusam-

menbruch des Verkehrs mit Stillstand und Stop-and-Go auszugehen. Um eine ausrei-
chende Verkehrsqualitét in allen 1-streifigen Abschnitten inkl. des angrenzenden Ab-
schnitts 7 zu erreichen, misste die Verkehrsnachfrage etwa 30 bis 35 % geringer sein.

Betrachtet man die méglichen Reduzierungspotenziale von ca. 5 % durch denkbare
modale Verlagerungspotentiale wird deutlich, dass auch diese nicht dazu beitragen
kdnnen, dass die A98 mit einem 2+1-Querschnitt hergestellt werden kdnnte.

Ubersicht Qualitatsstufen v
- Strecken SN 8 =

[B] Morgenspitze
[B] Abendspitze
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Abbildung 29: Qualitétsstufen Strecken - Planfall - P1B.1 - Bergtrasse 2+1
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Ubersicht Qualitatsstufen
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Abbildung 30: Qualitatsstufen Strecken - Planfall - P1T.1 - Taltrasse 2+1
2+2-Querschnitte

Die Leistungsfahigkeit der Strecke wird fur die 2+2-Querschnitte nach dem HBS-A
2015 anhand des Auslastungsgrades x bestimmt.

Die folgende Tabelle zeigt den Zusammenhang zwischen Auslastungsgrad und Qua-
litétsstufe nach dem HBS-A 2015 fir Autobahnen auf.

QSV Auslastungsgrad x [-]

= 0,30
= 0,55
=<0,75
=0,90"
= 1,00
> 1,00

o m Y 0w @

Tabelle 10: Auslastungsgrad und Qualitatsstufen (HBS 2015)

Der Auslastungsgrad x wird richtungsbezogen jeweils fir die Morgen- und die
Abendspitzenstunde ermittelt. Hierzu wird die morgendliche bzw. abendliche Kfz-
Belastung durch die jeweilige Streckenkapazitat dividiert. Die Streckenkapazitat ist
unter den jeweiligen spezifischen Randbedingungen im HBS definiert.

Als ZielgréBe fur die zu erreichende Verkehrsqualitét gilt auch auf Autobahnen die
noch ausreichende Qualitatsstufe (QSV) D. Gemal dem HBS-A 2015 kommt im Be-
reich der QSV D zu sténdigen Interaktionen zwischen den Kraftfahrern. Der Auslas-
tungsgrad ist hoch und die Méglichkeiten zur individuellen Geschwindigkeits- und
Fahrstreifenwahl sind erheblich eingeschrankt, der Verkehrszustand ist jedoch noch
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stabil. Die Qualitatsstufen E und F beinhalten instabile Verkehrszustande mit Staubil-

dung und sind fiir einen Neubau auch auf Autobahnen nicht akzeptabel.

In den zu untersuchenden Planféllen weisen die Hauptplanfallen P1B.2 und P1T.2 lie-
gen die Streckenbelastungen fur die relevanten Abschnitte westlich und &stlich der
AS Wehr zwischen 38.300 und 41.600 Kfz/24h. Fir den Nachweis der Verkehrsquali-
tat liegen die malBgebenden Belastungen in der morgendlichen und der abendlichen
Spitzenstunde (MSP und ASP) gemaB Tabelle 11 zwischen 1.360 und 1.860 Kfz/h je
nach Lastrichtung.

A98.5/6 westlich AS Wehr A98.6 6stlich AS Wehr
MSP ASP MSP ASP
Szenario8 | PFP1B.2 Ost 1.860 1.530 1.750 1.400
West 1.490 1.790 1.340 1.660
. Ost 1.800 1.500 1.780 1.440
Szenario 9 PFP1T.2
West 1.540 1.810 1.360 1.660

Tabelle 11: Spitzenstundenbelastungen Planfalle 2+2-Fahrstreifen (Kfz/h)

Die hieraus resultierenden Qualitatsstufen sind in den nachfolgenden Abbildungen
dokumentiert. Im Unterschied zu den Planfallen mit 2+1-Fahrstreifen zeigt sich hier
eine gute Verkehrsqualitat fir den geplanten 2+2-Querschnitt. Es wird durchgehend
die Qualitatsstufe B erreicht. Es ergeben sich keine signifikanten Unterschiede zwi-
schen den beiden relevanten Berg- und Taltrassen P1B.2 und P1T.2.

Nach Definition des HBS treten in der QSV B zwar Einflisse durch andere Kraftfahrer
auf, das individuelle Fahrverhalten wird jedoch nur unwesentlich dadurch bestimmt.
Der Auslastungsgrad ist niedrig. Die Fahrer kdnnen den Fahrstreifen weitgehend frei
wahlen und die Geschwindigkeiten erreichen anndhernd das von den Fahrern ange-
strebte Niveau.

- Strecken

Ubersicht Qualititsstufen

[D] Morgenspitze
[D] Abendspitze

KP 1: AS Rheinfelden-Karsau

KP 6: AS Hauenstein

KP 2: AS Wehr-Bergtrasse

KP 5: AS Laufenburg
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Abbildung 31: Qualitatsstufen Strecken - Planfall - P1B.2 - Bergtrasse 2+2
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Ubersicht Qualitétsstufen
- Strecken

[B] Morgenspitze
[B] Abendspitze

KP 6: AS Hauenstein

KP 3: AS Wehr-Taltrasse S

KP 5: AS Laufenburg

KP 4: AS Murg

Abbildung 32: Qualitatsstufen Strecken - Planfall - P1T.2 - Taltrasse 2+2

Die durchgefihrten Nachweise der Verkehrsqualitét sind ohne detaillierte Betrach-
tung von Tunnelbauwerken erfolgt. Diese haben jedoch in den vorliegenden Varian-
ten mit einem 2+-Ausbau nur einen sehr geringen Einfluss. Gemal3 HBS-A, Kapitel
3.4.2, Tabelle 3.2 ist die Kapazitdt von 2-streifigen Richtungsfahrbahnen in Tunneln
nur um 100 Kfz/h (ca. 2,5 %) geringer als fir Abschnitte mit Tempo 100 /120 und
identisch zu Abschnitten ohne Begrenzung. Im Rahmen eines Sensitivitatstests wurde
die gesamte Strecke im Planungsbereich als Tunnelstrecke berechnet. Auch bei die-
ser Betrachtung wird in beiden Planféllen durchgehend die QSV B erreicht.

Im Fokus der verkehrlichen Untersuchungen und Dimensionierungen stehen die
oben beschriebenen Hauptplanfalle. Im Vergleich dazu stellen sich in den Vergleichs-
fallen mit modalen Verlagerungen kaum signifikante Unterschiede in der Verkehrs-
qualitét der Streckenabschnitte ein (siehe Tabelle 12). Lediglich in der Abendspitze
stellen sich in den Planféllen mit Rheinbricken im westlichen Planungsbereich verein-
zelt Qualitatsstufen im Grenzbereich zwischen B und C ein, was jedoch immer noch
deutliche Reserven gegenlber der noch mdglichen QSV D beinhaltet.

Weiter wird erkennbar, dass auch die Planfélle mit modalen Verlagerungen zu keiner

sichtbaren Verbesserung oder Spriingen in den Qualitatsstufen fihren.
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A98-4.2 A98-5/6 West A98-6 Ost A98-7 West
1: westlich AS Rheinfelden- 2:westlich AS Wehr 3: 6stlich AS Wehr 4: 6stlich AS Murg
neue modale Karsau
Planfall-Nr. Rheinbriicke Verlagerung FR Ost FR West FR Ost FR West FR Ost FR West FR Ost FR West
Morgenspitze
PF P1B.2 - - B B B B B B B B
PFP1T.2 - - B B B B B B B B
PF P2B.2 Ja - B B B B B B B B
PF P2T.2 Ja - B B B B B B B B
PF P3B.2 - Ja B B B B B B B B
PF P3T.2 - Ja B B B B B B B B
PF P4B.2 Ja Ja B B B B B B B B
PF P4T.2 Ja Ja B B B B B B B B
Abendspitze
PF P1B.2 - - B B B B B B B B
PF P1T.2 - - B B B B B B B B
PF P2B.2 Ja - C B C B B B B B
PF P2T.2 Ja - C B B B B B B B
PF P3B.2 - Ja B B B B B B B B
PF P3T.2 - Ja B B B B B B B B
PF P4B.2 Ja Ja (e} B B B B B B B
PF P4T.2 Ja Ja C B B B B B B B
Tabelle 12: Zusammenfassung Qualitatsstufen Strecken, 2+2-Querschnitte

6.3.2 Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte

Im zweiten Schritt der Untersuchungen erfolgt der Nachweis der Verkehrsqualitat der
Knotenpunkte. Bei der Ermittlung der Verkehrsqualitét von planfreien Ein- und Aus-

fahrten sind in Kombination

» dje Qualitatsstufen fir den eigentlichen Ein- oder Ausfadelungsbereich und

» die Qualitatsstufen unterhalb bzw. oberhalb des Ein- oder Ausfadelungsbereichs

sowie in Ein- oder Ausfahrtrampe

zu betrachten. Die Qualitdtsstufen unterhalb bzw. oberhalb des Ein- oder Ausfade-
lungsbereichs sind gleichbedeutend mit den zuvor bereits ermittelten Streckenleis-
tungsfahigkeiten.

Da sich in den Planféllen P1B.1 und P1T.1 mit 2+1-Querschnitten keine ausreichende
Verkehrsqualitat auf der Strecke erreichen lasst, sind auch Knotenpunkte im Bereich
von 1-streifigen Abschnitten keine ausreichenden Qualitatsstufen erreichbar. Es wird
daher fir die hier durchgefihrten Knotenberechnungen vereinfachend davon ausge-
gangen, dass sich alle Ein- und Ausfahrten in 2-streifigen Bereichen befinden. Vor
dem Hintergrund, dass die 2+1-Streckenabschnitte nicht leistungsfahig sind, werden
alle Nachweise nach dem HBS-A fiir 2-streifige Abschnitte gefiihrt.

Neben den Ein- und Ausfahrten im Zuge der A98 werden die unmittelbaren angren-
zenden Knotenpunkte zum Anschluss der A98 an das nachgeordnete Netz unter-
sucht. Die Knotenpunkte werden zunachst mit einer Vorfahrtregelung berechnet.
Sollte bei dieser Knotenform keine ausreichende Leistungsfahigkeit méglich sein,
wird ein Umbau als einstreifig befahrbarer Kreisverkehr geprift. Im letzten Schritt er-
folgt bei Bedarf eine Uberpriifung, ob eine Signalisierung des Knotenpunkts zu aus-
reichenden Leistungsfahigkeiten und damit mindestens zu einer Qualitatsstufe D
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fihrt. Eine zusammenfassende grafische Ubersicht iber die Qualitatsstufen in den
beiden leistungsfahigen Hauptplanféllen geben Abbildung 33 und Abbildung 34.

Nachfolgend sind die Ergebnisse je Anschlussstelle erldutert. Neben der AS Wehr

und der AS Murg werden vor dem Hintergrund der aktuellen Prognosen auch die un-
mittelbar angrenzenden AS Rheinfelden-Karsau und AS Laufenburg betrachtet und
die Leistungsfahigkeit der jeweiligen Knoten Gberprift. Die entsprechenden Ergeb-
nistabellen enthalten neben den Qualitatsstufen in den vier Hauptplanféllen auch die

Verkehrsqualitdten in den Prognosenullféllen, sofern die Knoten vorhanden sind, so-

wie in den Vergleichsplanfallen.

Ubersicht Qualitatsstufen
- Knoten

[D] Morgenspitze
[B] Abendspitze

KP 1: AS Rheinfelden-Karsau

{ R
{ .\ 4Einfahrt (3 Ausfahrt 5a Kreisel KP 2: AS Wehr-Bergtrasse c
B 4Einfahrt [3 Ausfahrt TS

5b Vorfahrt

Bl

B
Bl

\4 Einfahrt |3 Ausfahrt

4 <
5 Vorfahrt
B
i \ ' 8 Vorfahrt _d 5
~Asfahrt. 2 infahtt T L J -
S 7 6b Vorfahrt —
Vi et . ‘. - '\< B
i = ¥ 7__ y - - en ."'?V/Pass - IAus lahrl
st o Ly B Ve F a7 \ 6b Vorfahrt ' 2 {
e ""f:“ - W \\,_,ﬂ;\\ o ~\3Aus'1ahn 74
g~ SEAR e /
l,
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Abbildung 33: Qualitatsstufen Knotenpunkte - Planfall - P1B.2 - Bergtrasse 2+2
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Abbildung 34: Qualitatsstufen Knotenpunkte - Planfall - P1T.2 - Taltrasse 2+2

AS Rheinfelden-Karsau

Die Ein- und Ausfahrten der AS Rheinfelden-Karsau sind in allen Haupt- und Ver-
gleichsplanféllen gleichermalen leistungsfahig. Fiir alle planfreien Teilknotenpunkte
wird die QSV B erreicht.

Zeitraum Morgenspitze Abendspitze
1: ARheinfelden-Karsau 1: ARheinfelden-Karsau
1 2 3 4 5 5 1 2 3 4 5 5
Planfall-Nr. FROst FROst FRWest FR-West Kreisel VFK FR Ost FR Ost FR West = FR-West Kreisel VFK
) Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Anbindung Anbindung Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt Einfahrt  Anbindung Anbindung

PF P1B.1
PF PIT.1
PF P1B.2
PF PIT.2
PF P2B.2
PF P2T.2
PFP3B.2
PFP3T.2
PFP4B.2
PFP4T.2

Tabelle 13: Qualitatsstufen AS Rheinfelden-Karsau
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Der Anschluss an die K6333 im nachgeordneten Netz ist iiber einen vorfahrtgeregel-
ten Knotenpunkt vorgesehen. In der starken Lastrichtung stellt sich hier der Linksein-
bieger in der Nebenrichtung problematisch dar, so dass in allen Planfallen aber auch
in den Planféllen eine Uberlastung eintreten kénnte. Fiir eine leistungsfahige Abwick-
lung der Verkehre sollte daher eine Ausbildung als Kreisverkehr (schlechteste QSV:
B) oder eine Signalisierung vorgesehen werden.

AS Wehr

Die AS Wehr wurde differenziert nach Bergtrassen (Tabelle 14) und Taltrassen (Ta-
belle 15) untersucht.

In beiden Féllen wird fiir die vier planfreien Knotenpunkte mindestens die QSV B er-
reicht.

Die Anbindung in den Bergtrassen an die B34 ist zweigegliedert. Die Zusammenfih-
rung der Ein- und Ausfahrrampen an einem von der B34 abgesetzten Knotenpunkt ist
vorfahrtgeregelt mit der QSV B méglich. Die eigentliche Anbindung an die B34 ist
hingegen in keinem der Planfélle als vorfahrtgeregelte Einmiindung méglich (QSV F).
In den Hauptplanfallen (PF1B.1 / PF1B.2) wird mit einem Kreisverkehr die QSV C er-
reicht, in den Planfallen mit zusatzlichen Rheinbriicken ist das Verkehrsaufkommen
grenzwertig (QSV E). Bypasse oder eine Ausbildung als signalisierter Knotenpunkt
kénnen hier Abhilfe schaffen.

Zeitraum Morgenspitze Abendspitze
2: AS Wehr Bergtrasse 2: AS Wehr Bergtrasse
1 2 3 4 5 5 6 1 2 3 4 5 6 6
VFK VFK VFK Kreisel VFK
FROst FROst FR West FR-West . Kreisel . FR Ost FR Ost FR West = FR-West . .

Planfall-Nr. Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt  Einfahrt “"2M9UN9 anpingung AMPINOUNS[ | A ctanit | Einfahrt | Ausfahrt | Einfaht | A"0iNdung Anbindung Anbindung
Nord Sid Nord Sid Sid

PONO - - - - - - - - - - - -

PON1-6 -

PON2-6 -

PON3-6 - -

PON4-6 - - - - - - - - -

PF PIT.1 - - - - - - - -

— B B B s AN B B B B B c

PF P1T.2 - = = = - -

O B B B B B E B B B s AN

PF P2T.2 - S o = - -

PF P3T.2 - = = = = - - -

PF P4T.2 = o o - -

Tabelle 14: Qualitatsstufen AS Wehr - Bergtrasse

In den Taltrassen erfolgt die Zusammenfihrung der Ein- und Ausfahrrampen und die
Anbindung an die B34 bzw. die B518 an einem Punkt. Vorfahrtgeregelte Knoten-
punkte sind auch hier analog der Bergtrassen nicht leistungsfahig moglich (QSV F).
Kreisverkehr sind hier in konventioneller Weise aufgrund der értlichen Randbedin-

gungen im Wehratal und der Lage der Rampen zueinander nicht méglich. Fur eine
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leistungsfahige Abwicklung wurde daher eine Signalisierung der beiden Anbin-

dungspunkte Gberprift. Mittels Signalanlagen kann hier die QSV D erreicht werden.

Tabelle 16: Qualitatsstufen AS Murg

Zeitraum Morgenspitze Abendspitze
3: AS Wehr Taltrasse 3: AS Wehr Taltrasse
1 2 3 4 5 5 1 2 3 4 5 5
VFK - VFK - VFK - VFK -
FR Ost FR Ost FR West = FR-West . . FR Ost FR Ost FR West = FR-West . .
Planfall-Nr. Ausfahrt | Einfahrt | Ausfaht = Einfaht "PINGUng Anbindungl | ceny | Einfahrt | Ausfaht | Einfaht | AT0Indung Anbindung
West Ost West Ost
PONO = s = = = = = = = = = =
PON1-6 s = = = = s = = = = S =
PON2-6 @ S ® = ® @ S ® = = @ S
PON3-6 - - - - - - - - - - - -
PON4-6 = = = = = = = = = = = =
PF P1B.1 = = = S s S s = = s S =
PF PAT.1 B B B B B B
PF P1B.2 - - - - - -
PF P1T.2 B B B B B B
PF P2B.2 = = - - - -
PF P2T.2 B B B B B B
PF P3B.2 2 = S = = s
PF P3T.2 B B B B B B
PF P4B.2 = = - - - -
PF P4T.2 B B B B B B
Tabelle 15: Qualitatsstufen AS Wehr - Taltrasse
AS Murg
Die AS Murg ist fur die Berg- und Taltrassen gleichermaBen als Vollanschluss ausge-
bildet. Die planfreien Ein- und Ausfahrten sind in allen Planfallen gleichermal3en mit
der QSV B leistungsfahig. Auch die Planfélle mit zusatzlicher Rheinbricke fihren hier
zu keiner Verschlechterung.
Zeitraum Morgenspitze Abendspitze
4: AS Murg 4: AS Murg
1 2 3 4 5 5 1 2 3 4 5 5
Planfall-Nr FR Ost FR West FR West FR West Kreisel VFK FR Ost FRWest FRWest FR West Kreisel VFK
) Einfahrt Ausfahrt Ausfahrt Einfahrt Anbindung Anbindung Einfahrt Ausfahrt  Ausfahrt Einfahrt ~ Anbindung Anbindung
PONO c S o s E S © S o
PON1-6 S C S = = S C =
PON2-6 = = = = =
PON3-6 s s = = = =
PON4-6 - - - - - - - -
PFP1B.1 B B B B B B B B
PF PIT.1 B B B B B B B B
PF P1B.2 B B B B B B B B
PF PIT.2 B B B B B B B B
PF P2B.2 B B B B B B B B
PF P2T.2 B B B B B B B B
PFP3B.2 B B B B B B B B
PF P3T.2 B B B B B B B B
PF P4B.2 B B B B B B B B
PF P4T.2 B B B B B B B B
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Fiur die AS Murg wurde im Rahmen von Sensitivitatsanalysen in PF1B.2, PF1T.2 und
PF2B.2 untersucht, wie sich die Ausbildung der AS Murg nur als Teilanschluss oder

ein vollstandiger Entfall auswirken wiirden:

® Ohne die Anbindung von und nach Westen kommt es zu Mehrbelastungen auf
der B34 und in der Ortslage von Bad Sackingen bis zur AS Wehr mit bis zu ca.
4.300 Kfz/24h mehr im Zuge der B34. Auch wenn sich die topografischen Verhalt-
nisse nicht einfach darstellen, so tragt ein Vollschluss gegeniber einem Teilan-
schluss zu spurbaren Entlastungen in Bad Sackingen bei. Im Rahmen der vorlie-
genden Untersuchung und der verkehrlichen Nachweise wird daher stets ein Voll-

anschluss zugrunde gelegt.

» FEin vollstdndiger Entfall der AS Murg fihrt dariber hinaus zu Belastungszunah-
men insbesondere in den Ortslagen von Murg und Laufenburg mit bis zu 3.400
Kfz/24h mehr in Murg gegeniber einem Teilanschluss an der AS Murg und 1.300
Kfz/24h mehr gegeniiber einem Vollanschluss.

Der nachgeordnete Knotenpunkt mit Verbindung zur Anschlussstelle B34 bzw. L154
nach Murg stellt sich etwa problematischer dar. Bereits in den Prognosenullfallen wa-
ren ein vorfahrtgeregelter Knotenpunkt oder ein einfacher, 1-streifig befahrbarer
Kreisverkehr nicht leistungsféhig (QSV F). In den Planfallen ist die Belastung hier et-
was geringer, aber auch hier sind Vorfahrtregelung oder Kreisverkehr nicht leistungs-

fahig.

Fir eine leistungsféhige Abwicklung des Verkehrs an dieser Stelle wére in den Null-
fallen und den Hauptplanfallen ein Kreisverkehr in Kombination mit einem Bypass
von der B34 (West) zur L154 (Ost) moglich, so dass mindestens die QSV C erreicht
wird. In den Fallen mit Rheinbriicken ist aufgrund des erhdhten Verkehrsautkommens
an diesem Punkt eine Bypassl6sung nicht ausreichend, eine Signalisierung beinhaltet
hingegen ausreichende Reserven. Bei Planung einer neuen Rheinbricke nach Sisseln
istjedoch im Rahmen von Detailuntersuchungen der Gesamtkontext der Knotenab-
folge von der schweizerischen Seite an der H7 bis zur AS Murg inklusive der Grenz-

Ubergangsanlagen zu beleuchten und zu konzipieren.
AS Laufenburg

Die planfreien Ein- und Ausfahrten der AS Laufenburg sind in allen Planfallen mit min-
destens der QSV B ausreichend leistungsfahig, sofern hier eine Berechnung mit einer
2-streifigen Hauptfahrbahn zum Ansatz kommt. Im Bestand ist die Fahrtrichtung Ost
nur 1-streifig ausgebildet und damit schon auBerhalb des Knotenpunkts mit einem

2+1-Querschnitt nicht mehr leistungsféhig.
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Zeitraum

Planfall-Nr.

PF P1B.1
PF PIT.1
PFP1B.2
PFPIT.2
PF P2B.2
PF P2T.2
PFP38.2
PFP3T.2
PFP4B.2
PFP4T.2

Morgenspitze Abendspitze

5: AS Laufenburg 5: AS Laufenburg
1 2 3 4 5 6 6 1 2 3 4 5 6 6
FROst =~ FROst FRWest FR-West Anb\i’:‘:m An’;i'zj:] Anb\i’:;fm FROst =~ FROst FRWest FR-West Anb\i’:;m An'f:ier";i Anb\i/:c}fun
Ausfahrt | Einfahrt |~ Ausfahrt  Einfahrt 9 1eung 'QUNIL | Ausfahrt | Einfahrt | Ausfahrt | Einfahrt g cung 1eung
Nord Sud Sud Nord Sud Sid

Tabelle 17: Qualitatsstufen AS Laufenburg

Die Anbindung an die L151a ist zumindest auf der Nordseite unverandert in allen
Planfallen mit einem vorfahrtgeregelten Knotenpunkt méglich. Die stidliche Anbin-
dung istin den Planféllen fir den Linkseinbieger Uberlastet. Abhilfe kénnen hier ent-
weder ein Umbau als 1-streifiger Kreisverkehr oder Signalisierung des Knotenpunkts
mit getrennten Fahrstreifen fir die Einbieger schaffen.
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7 Verkehrliche Wirkungen der Planfélle

7.1

Der Hauptfokus der Untersuchung liegt auf der Ermittlung der in den Planféllen zu
erwartenden Verkehrsmengen, der Dimensionierung der geplanten Verkehrsanlagen
sowie der Nachweis deren Verkehrsqualitat. Die Dokumentation der verkehrlichen
Untersuchungen wird durch Auswertung der verkehrlichen Wirkungen und Zusam-
menhange in den Planféllen abgerundet. Nachfolgend wird auf folgende Aspekte
eingegangen:

» Verkehrsstromanalyse

Mittels Verkehrsstromanalysen an definierten Auswertungsquerschnitten kann
verschiedenen Fragestellungen nachgegangen werden:

= \Welche Herkunft bzw. welches Ziel haben die Fahrzeuge auf der A98?
® Wie hoch ist der Anteil des Durchgangsverkehrs auf der A98?
® Reisezeitauswertungen

Wie stellen sich mittlere Reisezeiten auf bestimmten Relationen in den verschie-
denen Planfallen und in der Ausgangslage ohne A98 dar?

® Fahrleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer

Auswertungen der Gesamtfahrleistung und Gesamtverkehrsbeteiligungsdauer
lassen Ruckschlisse auf Ersparnisse hinsichtlich gefahrener km bzw. im Fahrzeug
insgesamt verbrachter Zeit im Vergleich der Planfélle zu.

Verkehrsstromanalyse

Verkehrsstromanalyse sind ein hilfreiches Auswerteinstrument, um die Zusammenset-
zung des Verkehrs an einem bestimmten Querschnitt auszuwerten. Mittels einer grafi-
schen Darstellung werden Quellen und Ziele der Verkehrsteilnehmer sichtbar ge-
macht. Ausgehend vom betrachteten Querschnitt verteilt sich der Verkehr entspre-

chend spinnenartig im weiteren Netz.

Fiur die Auswertungen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung fir den Abschnitt 6
der A98 wurden zwei relevante Vergleichsquerschnitte ausgewahilt:

®»  A98 Abschnitt 6, westlich AS Wehr
= B34 westlich Murg / 6stlich Bad Sackingen

Sédmtliche Streckenspinnen kénnen dem Anhang H entnommen werden. Nachfol-
gend sind die verkehrlichen Wirkungen anhand des Prognosenullfalls PO und der
Planfalle P1B.2 und P2B.2 (P1.B2 + Rheinbriicken) beschrieben.

In der kiinftigen Ausgangslage des Prognosenullfalls ohne A98 zeigt sich, dass die
B34 vor allem regionale Bedeutung hat. Von den ca. 25.000 Kfz/24h hat ein erhebli-
cher Teil des Verkehrs seine Quelle bzw. Ziel zwischen Bad Sackingen und
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Laufenburg. Westlich von Bad Sackingen und 6stlich von Hauenstein verbleiben je-
weils etwa 7.000 Kfz auf der B34. Weitere relevante Quellen und Ziele sind Rheinfel-
den und Waldshut-Tiengen. Dariiber hinaus ist nur wenig weiteres relevantes groB-
raumiges Verkehrsaufkommen vorhanden.

N \
534\wﬁ3 % o
24!
=)
\

by £
5700 m
= “/@“
A AT Laulenburg

Abb|ldung 35 PO - Streckenspmne B34 (westlich Murg)

Anders stellt sich die Situation in der Planungssituation mit A98 dar, welche am Bei-
spiel des Planfall P1B.2 (2+2-Querschnitt) erlautert wird (siehe Abbildung 36 und Ab-
bildung 37). Die A98 selbst hat demnach eine deutlich weitrdumigere Bedeutung, als
es die B34 heute bzw. kiinftig ohne A98 hat.

Von der 41.600 Kfz/24h im betrachteten Querschnitt sind im Westen jeweils etwa
17.000 Kfz/24h auf die A98 westlich des AD Hochrhein bzw. auf die A861 Richtung
Rheinfelden orientiert. Auf schweizerischer Seite verteilen sich die Verkehre Richtung
Basel und bzw. auf der Autobahn N2 nach Siden. Auf deutscher Seite ist der Bereich
Lérrach ein wichtiges Ziel. Auf der A5 verbleiben etwa 3.000 Kfz/24h nach Norden
und 5.000 Kfz/24h nach Stden.

Im Osten verbleiben etwa 16.000 Kfz/24h ostlich von Waldshut auf der A98, was die
Bedeutung der A98 fur Lorrach und Waldshut-Tiengen als Quelle und Ziel unter-
streicht. Die 16.000 Kfz/24h verteilen sich im Weiteren weitgehend gleichmaBig auf
die B34 und die B314.

Betrachtet man den westlich von Murg auf der B34 verbleibenden Verkehr, so wird
die hauptséchlich ortliche Verteilfunktion der B34 sichtbar. Hier werden
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hauptsachlich Stréme zwischen Bad Sackingen und Laufenburg sowie Verkehre zur
Anschlussstelle Murg abgewickelt. Nahezu alle Gberdrtlichen Verkehre verlaufen
Uber die A98.
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Abbildung 36: PF P1B.2 - Streckenspinne A98 -
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Abbildung 37: PF P1B.2 - Streckenspinne B34 (westlich Murg)
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Die genaue Zusammensetzung der Verkehrsstrome auf der A98 |&sst sich durch Aus-
wertung einer Spinnenmatrix am jeweiligen Querschnitt ablesen. Die Bezirke des Ver-
kehrsmodells wurden hierfiir zu insgesamt 18 Ubergeordneten Bezirken zusammen-
gefasst (siehe Abbildung 38). Die groBrdumigen Relationen (Frankreich, Osterreich,
sonstiges Europa) sind entsprechend zu gréBeren Einheiten aggregiert. Je néher sich
die Bezirke am Untersuchungsraum bzw. im direkten Einflussbereich der A98 befin-
den, umso feiner wurden diese zum Teil bis auf Kreis- bzw. Gemeindeebene aufge-
gliedert.

restl. Europa
= Frankreich
Osterreich
sonst. Schweiz
sonst. Deutschland
mBayern

msonst. Baden-Wiirttemberg

m Schaffhausen / Neuhausen,Schaffhausen

Neuhausen und Umland
M Basel-Stadt / Riehen

W Kreis Konstanz
W sonst. Kreis Lorrach
mLmach
= Rheinfelden (D)
m sonst. Kreis Waldshut
Bad Sickingen
1 Laufenburg

mKlettgau / Lauchringen / Jestetten

| m Waldshut-Tiengen

Abbildung 38: Ubersicht der Quell- und Zielbezirke fiir die Verkehrsstromanalyse

In Fahrtrichtung Westen haben im Planfall P1B.2 (siehe Abbildung 39) die meisten
Fahrzeuge ihre Quelle in Waldshut-Tiengen (Stadt und Kreis zusammen 23 %) sowie
in Bad Séckingen (20 %). Die iberregionalen Quellen machen in Summe 40 % aus.
Am starksten vertreten ist hier die Schweiz mit etwa 20 %, gefolgt vom restlichen Ba-
den-Wirttemberg (8 %) und Bayern (7 %).

Hinsichtlich der relevanten Ziele der Verkehrsteilnehmer im Abschnitt 6 liegen diese
entsprechend westlich des Betrachtungsquerschnitts (siehe Abbildung 40). Die Gber-
regionalen Ziele haben hier einen Anteil von 45 %, davon sind 25 % Richtung Schweiz
bzw. Basel orientiert. In der Region vereinigen die Bezirke Rheinfelden (D), Lérrach
und der Kreis Lérrach nahezu die restlichen 55 % auf sich.

Fir die Fahrtrichtung Osten gelten die getroffenen Aussagen analog. Weiter gilt die
generelle Verteilung des Verkehrs auf die Quellen und Ziele mit nur sehr geringen
Unterschieden fir die anderen relevanten Planfélle.

Eine etwas andere Verteilung stellt sich in den Szenarien mit zusatzlichen Rheinbri-
cken ein. Im Planfall P2B.2 (entsprechend P1B.2 + Rheinbriicke) ergibt sich eine leicht
verschobene Verteilung (siehe Abbildung 41 und Abbildung 42). Durch die direkte
Verbindung von der AS Murg und die B34 Uber die angedachte Rheinbriicke nach
Sisseln bekommt der Gberregionale und hier insbesondere der schweizerische
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Verkehr im Abschnitt 6 ein etwas hoheres Gewicht. Der schweizerische Quellverkehr
umfasst in Fahrtrichtung Westen 25 % im Vergleich zu 20 % ohne Rheinbriicke. Bezo-
gen auf den Zielverkehr nehmen die Gberregionalen Ziele ebenfalls im Anteil von 45
auf 50 % zu.

Die Darstellungen zur Zusammensetzung des Verkehrs machen in Uberlagerung mit
den Streckenspinnen auch deutlich, welche Bedeutung die A98 fir die Schweiz hat.
Waéhrend die B34 in der Ausganslage nur wenig schweizerischen Verkehr aufnimmt,
zeigen die Planfalle mit A98 Verlagerungen von der Schweiz nach Deutschland. Zur
Plausibilisierung wurden die Netzwirkungen auf deutscher und schweizerischer Seite
umfangreich untersucht. Durch die stérkeren Prognose-Verkehrszunahmen in der
Schweiz steigt im schweizerischen Autobahnnetz die Auslastung starker als in
Deutschland, die gefahrenen Geschwindigkeiten sinken entsprechend. Hierdurch
entstehen auf wichtigen Relationen Reiszeitvorteile durch Nutzung der geplanten
A98 im Vergleich zum Weg Uber die schweizer Autobahn. Auf mehreren Vergleichs-
routen wurden um bis zu 50 Minuten verkdirzte Reiszeiten im Modell ermittelt. Hervor-
zuheben sind auszugsweise folgende relevanten Relationen in beiden Fahrtrichtun-

gen:

» A81 bei Bad Dirrheim nach N2 bei Liestal

= A81 bei Bad Durrheim nach N1, Verzweigung Harkingen
» A81 bei Bad Dirrheim nach Basel / Weil am Rhein

®  A96 bei Memmingen nach N2 bei Liestal

» A81 bei Memmingen nach N1, Verzweigung Héarkingen
» A81 bei Memmingen nach Basel / Weil am Rhein

= N1 bei Winterthur nach Basel / Weil am Rhein

Im Ergebnis werden durch die so ausgeldsten Umklappeffekte von den relevanten
schweizer Autobahnen N1, N2 und N3 und den HauptverkehrsstraBen H3 bzw. H7

Verkehre in den oben beschriebenen GréBenordnungen verlagert.
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Abbildung 39: Zusammensetzung des Verkehrs auf der A98 und der B34, Fahrtrichtung West,
Quellbezirke PF P1B.2 (Szenario 8)
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Abbildung 40: Zusammensetzung des Verkehrs auf der A98 und der B34, Fahrtrichtung West,
Zielbezirke PF P1B.2 (Szenario 8)
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Abbildung 41: Zusammensetzung des Verkehrs auf der A98 und der B34, Fahrtrichtung West,
Quellbezirke PF P2B.2 mit Rheinbrlicke (Szenario 10)
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Abbildung 42: Zusammensetzung des Verkehrs auf der A98 und der B34, Fahrtrichtung West,
Zielbezirke PF P2B.2 mit Rheinbriicke (Szenario 10)

Eine weitere Mdglichkeit zur Ermittlung der verkehrlichen Bedeutung der A98 ist die
Auswertung der Durchgangsverkehrsanteile zwischen zwei Punkten. Hierbei wird

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 61/71

the mind of movement



" AD Weil am Rhein

gepruft, welche Stréme sowohl den Start- als auch den Zielquerschnitt passieren.
Diese Form der Auswertung wurde fiir die Relationen

®» A98 AD Weil am Rhein bis B27 bei Bad Dirrheim bzw. Autobahnende A81 bei
Thayngen,

» A98 AD Hochrhein bis B314 bzw. B34 6stlich Lauchringen,
» A98 AD Hochrhein bis A98 AS Laufenburg und
» A98 AS Laufenburg bis B314 bzw. B34 &stlich Lauchringen

durchgefiihrt (siehe Karte mit Start- und Zielquerschnitten in Abbildung 43).

)

Bad Durrheim
O |

Thayngen -~
)

B314 Lauchringen

Abbildung 43: Ubersicht der ausgewahlten Durchgangsverkehrsrelationen (Start- und Ziel-
punkte)

Die Ergebnisse sind fir alle Planfalle und im Vergleich zum Prognosenullfall in Ta-

belle 18 zusammengefasst.

Sowohlim Nullfall als auch in den Planfallen hat die A98 als durchgehende Verbin-
dung zwischen dem AD Weil am Rhein und der A81 nur geringe Bedeutung. Nur 1 %
der Fahrzeuge passiert die beiden Querschnitte im Osten und verlasst das Gebiet im

Westen wieder (analog fir die Gegenrichtung).

Fasst man den Auswertebereich enger zwischen dem AD Hochrhein und der B314
bzw. der B34 6stlich von Lauchringen, so hat diese Relation als durchgehende Bezie-
hung im Nullfall ebenfalls nur geringe Bedeutung. In den Planféllen treten hier je-
doch zwischen 31 % und 38 % der Fahrzeuge an beiden Querschnitten auf und sind
also echter Durchgangsverkehr. Den héchsten Anteil weist hier der Planfall P1B.2 auf.
Signifikant geringer sind die Durchgangsverkehrsanteile in den Varianten mit Rhein-
bricken mitin der Regel 31 bis 32 %. Bei noch engerer Betrachtung von Start- und
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Zielquerschnitten sind die Durchgangsverkehrsanteile auf den Relationen zwischen
AD Hochrhein und AS Laufenburg bzw. B314/B34 bei Lauchringen und AS Laufen-
burg noch hoher. Hier liegt der Anteil des Durchgangsverkehrs bei 51 bis 60 %. Auch

hier werden im Planfall P1B.2 die hochsten Anteile erreicht.

AD AD AD B314 /B34
zwischen Weil am Rhein Hochrhein Hochrhein Lauchringen
T T T T T T I BadDurrheim/ | B314/B34 | 4 As | AS
~Tlund - Thayngen ~| Lauchringen = Laufenburg - Laufenburg -
1 PONO 1% 1% 1% 12%
6 PFP1B.1 1% 34% 54% 53%
7 PFP1T.1 1% 33% 53% 53%
8 PF P1B.2 1% 38% 60% 57%
9 PF P1T.2 1% 36% 58% 57%
10 PF P2B.2 1% 32% 53% 56%
11 PF P2T.2 1% 31% 52% 56%
12 PF P3B.2 1% 37% 59% 55%
13 PF P3T.2 1% 36% 57% 55%
14 PF P4B.2 1% 31% 52% 55%
15 PF P4T.2 1% 31% 51% 55%

Tabelle 18: Anteile Durchgangsverkehr auf verschiedenen Relationen

7.2 Reisezeit-/Geschwindigkeitsauswertungen

Die Reisezeit- und Geschwindigkeitsauswertungen wurden analog der Ermittlung der

Durchgangsverkehrsanteile durchgefiihrt (siehe Abbildung 44):

®» A98 AD Weil am Rhein bis B27 bei Bad Dirrheim bzw. Autobahnende A81 bei
Thayngen,

® A98 AD Hochrhein bis B314 bzw. B34 &stlich Lauchringen,
» A98 AD Hochrhein bis A98 AS Laufenburg und
® A98 AS Laufenburg bis B314 bzw. B34 &stlich Lauchringen

sowie zusatzlich

® von Zentrum Karsau bis Zentrum Laufenburg und
® von Zentrum Waldshut bis Zentrum Laufenburg

Die Reiszeiten und Geschwindigkeiten stellen mittlere Werte bezogen auf den Tages-
verkehr Gber 24h dar und wurden aus dem Verkehrsmodell ermittelt. Hierin nicht be-
ricksichtigt sind stundenfeine Betrachtungen in den Verkehrsspitzen und daraus ent-
stehende Stausituationen sowie Uberlastungserscheinungen, wie sie bei der Bemes-

sung der Verkehrsanlagen und beim Nachweis der Verkehrsqualitat (siehe Kapitel

6.3) berechnet wurden.

Folgende Aspekte werden bei der Auswertung der beiden KenngréBen deutlich:
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Bezogen auf den Prognosenullfall nehmen die Reisezeiten durch den Untersu-
chungsraum in den Planféllen zum Teil deutlich ab. Zwischen AD Weil am Rhein
und Thayngen reduziert sich die Reisezeit um bis zu 26 Minuten.

Der groBte Teil der Zeitersparnis entsteht erwartungsgemal im enger gefassten
Auswertebereich zwischen AD Hochrhein und B314 bei Lauchringen im Zuge der
A98. Hier ist die Zeitersparnis mit bis zu 30 Minuten zum Teil noch gréBer. Dass
die Reisezeitersparnis auf der Gesamtstrecke gering ist, liegt daran, dass z.B. die
B314 bis Blumberg in den Planféllen stéarker belastet wird und dementsprechend
die Reisezeit hier leicht zunimmt. Insbesondere fir die B314 ist daher flankierend
zum Bau der B314 zu Gberprifen, ob die Streckenabschnitte und insbesondere
die Knotenpunkte den Ausbaustandards entsprechen, die gemal RAL bzw. RIN

fur diese Entwurfsklasse angemessen sind.

Auch auf kurzen Relationen von und bis zur AS Laufenburg entstehen in den Plan-
fallen spirbare Reisezeitverbesserungen von ca. 15 Minuten ab dem AD Hochr-
hein bzw. der B314 bei Lauchringen gegeniiber dem Nullfall.

Die Reisezeitauswertungen zeigen auch, dass es zu Verbesserungen in den Reise-
zeiten zwischen den értlichen Zielen kommt. Insbesondere im Bereich des Ab-
schnitt 6 reduzieren sich die Reisezeiten um lGber 10 Minuten zwischen Karsau
und Laufenburg.

Vergleicht man die Planfalle untereinander, so sind die Unterschiede eher gering.
Generell ist festzustellen, dass ein Ausbau mit 2+2-Fahrstreifen gegenlber einem
2+1-Querschnitt ca. 4 Minuten Zeitersparnis im Zuge der A98 bei makroskopi-
scher Betrachtung bringt. Hierin nicht berlicksichtigt sind jedoch die fehlende
Leistungsfahigkeit des 2+1-Ausbaus und die damit einhergehenden Stauerschei-

nungen.

Grundséatzlich treten zwischen den untersuchten Berg- und Taltrassen keine signi-

fikanten Unterschiede in den Reisezeiten auf.

Die Auswertung der mittleren Geschwindigkeiten im Tagesmodell (Tabelle 20)
korreliert weitgehend mit den mittleren Reisezeiten. Hier ist generell darauf hin-
zuweisen, dass bei in den Geschwindigkeiten sowohl Pkw als auch Lkw-Verkehre
eingerechnet sind. Weiter handelt es sich um die im Modell tatsachlich fahrbaren
Geschwindigkeiten, nicht um die zuldssigen Geschwindigkeiten. Je hoher die
Verkehrsmenge und die modelltechnische Auslastung auf einer Strecke ist, umso
starker sinkt die fahrbare Geschwindigkeit gegenliber dem unbelasteten Zustand.

Bezogen auf den Ausbaubereich der A98 zwischen AD Hochrhein und B314 bei
Lauchringen nimmt die mittlere gefahrene Geschwindigkeit von 57 km/h auf tiber
90 km/h zu.

Der Ausbau als 2+2-Querschnitt ermoglicht um ca. 10 km/h héhere mittlere Ge-

schwindigkeiten als im 2+1-Ausbau.
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® Durch die um ca. 5 % reduzierten Belastungen in den Planfallen mit modalen Ver-
lagerungen sind tendenziell um 2 bis 3 km/h héhere mittlere Geschwindigkeiten
als im jeweiligen Vergleichsfall méglich.

Bad Diirrheim
0] =

Thayngen
-

B314 Lauchringen

(AD Hochrhein  [AS Laufenburg -
=

AD Weil am Rhein

ot

O

Karsau

Laufenburg (D)

Abbildung 44: Ubersicht der ausgewahlten Start- und Zielpunkte fiir die Reisezeit- und Ge-
schwindigkeitsermittlung

Reisezeiten in Minuten

AD AD AD AD B314 Waldshut- Karsau-
zwischen Weil am Rhein | Weil am Rhein Hochrhein Hochrhein Lauchringen Zentrum Zentrum
Y As | laufenburg- | Laufenburg-
und Bad Durrheim Thayngen Lauchringen Laufenburg Laufenburg Zentrum Zentrum
PONO 90 107 62 33 30 18 33
PF P1B.1 85 86 36 17 17 15 22
PFP1T.1 85 86 36 17 17 15 22
PF P1B.2 81 82 32 15 15 15 20
PF P1T.2 81 83 32 15 15 15 20
PF P2B.2 83 84 32 15 15 15 21
PF P2T.2 83 84 32 15 15 15 21
PF P3B.2 80 81 31 14 14 15 20
PF P3T.2 80 81 31 15 14 15 20
PF P4B.2 82 83 32 15 15 14 21
PF P4T.2 82 83 32 15 15 14 21

Tabelle 19: Reisezeiten auf ausgewéhlten Relationen (Angaben in Minuten)
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_______ Mittlere Geschwindigkeiten in km/h

AD AD AD AD B314 Waldshut- Karsau-
zwischen Weil am Rhein | Weil am Rhein Hochrhein Hochrhein Lauchringen Zentrum Zentrum
R A O AS | Laufenburg- | Laufenburg-
und Bad Diirrheim Thayngen Lauchringen Laufenburg Laufenburg Zentrum Zentrum
PONO 70 74 57 51 53 49 44
PON1-6 72 67 63 48 103 70 49
PON2-6 72 70 74 65 100 72 50
PON3-6 72 68 64 49 104 71 50
PO N4-6 72 71 76 67 100 72 51
PF P1B.1 80 74 82 85 84 59 70
PF P1T.1 80 74 82 85 84 59 70
PF P1B.2 83 77 93 98 96 70 78
PF P1T.2 83 77 93 98 97 70 78
PF P2B.2 82 76 91 96 95 71 73
PF P2T.2 82 76 91 96 95 71 73
PF P3B.2 84 79 95 99 98 71 78
PF P3T.2 84 79 95 100 98 71 79
PF P4B.2 83 77 93 97 96 71 73
PF PAT.2 83 77 93 97 96 71 74

Tabelle 20: Mittlere Kfz-Geschwindigkeiten auf ausgewahlten Relationen (Angaben in km/h)

7.3 Fahrleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer

Die Verkehrsbeteiligungsdauer ist die Summe der Reisezeiten, die die Verkehrsteil-
nehmer in einem definierten Raum aufwenden. Zur Ableitung der Verkehrsbeteili-
gungsdauer wurde ein Untersuchungsraum geméB Abbildung 45 definiert. Dieser
reicht im Norden bis weit in den Schwarzwald und im Stiden einen 10 km breiten Kor-
ridor auf schweizerischer Seite. Fir alle Strecken in diesem Gebiet wurden die belas-
tungsabhangigen Reisezeiten fur den Pkw- und den Lkw-Verkehr ermittelt. Aus der
Kombination mit der Anzahl der Nutzer der Infrastruktur resultieren die Verkehrsbe-
teiligungsdauern im Prognose-Nullfall und in den Planféllen. Die Wirkungen der Plan-
falle entstehen aus den Anderungen dieser Verkehrsbeteiligungsdauer im Vergleich

zum Prognose-Nullfall.

Abbildung 45: Ubersicht des Untersuchungsraums zur Auswertung der Fahrleistung und der
Verkehrsbeteiligungsdauer

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 66/71

the mind of movement



A98 - Szenarien Abschitt 6 - Fahrleistung (Fz-km) D+CH
38500000

38132584
38116315

Modale Verlagerung

38054986
38044623

= minus 2-3 % 8
t
3 g |
oy L]
2 3 I
3 g
g 5
S
3
2
5
37500000
o
3
3
2
=
=
5
3 8
37000000 g )] & =
= @ b S
~ © G @
m o~ S 3
~ = o £
@ S
®
=
g
8
36500000 2 2
0 =]
2 8
E
S
w
3
36000000
35500000
35000000
PO NO PON16 PON2-6 PON3-6 PON4-6 PFP1B.1 PFPIT1 PFP1B2 PFPIT.2 PFP2B.2 PFP2T2 PFP3B2 PFP3T.2 PFP4B.2 PFPAT.2
Abbildung 46: Fahrleistung im Untersuchungsraum in den Planfallen
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Abbildung 47: Verkehrsbeteiligungsdauern in den Planfillen
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Im betrachteten Untersuchungsraum sind die Verkehrsteilnehmer in Summe im Prog-
nose-Nullfall ca. 2,07 Mio. Stunden auf StraBBen unterwegs (siehe Abbildung 47). Im
definierten Untersuchungsraum nimmt die Verkehrsbeteiligungsdauer mit dem Bau
der A98 um ca. 0,5 % (ca. 16.000 h) zu. Die zuvor gefiihrten Reisezeitauswertungen
zeigen jedoch, dass die Reisezeiten auf den relevanten Relationen abnehmen und
die gefahrenen Geschwindigkeiten zunehmen. Hieraus lasst sich folgern, dass insge-
samt zusatzlich Verkehr von anderen Routen in den umgrenzten Untersuchungsraum
gegeniber dem Nullfall verlagert wird. Die A98 hat hier insbesondere auf andere be-
stehende Ost-West-Achsen wie die A7, die B31 und die B317 auf deutscher Seite und
die Autobahnen N1 und N3 auf schweizerischer Seite Einfluss. Betrachtet man den
Gesamtumgriff des Verkehrsmodells ohne Beschrénkung auf den Untersuchungs-
raum, so ergibt sich zwischen dem Planfall P1B.2 und dem Nullfall eine um 31.000 h
reduzierte Verkehrsbeteiligungsdauer. Die Einflisse der A98 reichen damit weit Gber
den unmittelbaren Untersuchungsraum hinaus und fihren gesamtverkehrlich zu Rei-
sezeitverbesserungen und Nutzenvorteilen gegeniiber dem Zustand ohne A%8.

Die Effekte bei der Verkehrsbeteiligung werden durch die Betrachtung der Fahrleis-
tungen im Untersuchungsraum bestatigt. Wahrend die Fahrleistung im Gesamtmo-
dell konstant bleibt, nimmt diese im Untersuchungsraum um 1 % zu.

Betrachtet man die Planfélle im Vergleich untereinander, ist folgendes festzustellen:

® Durch die A98 werden die Fahrleistungen um ca. 1 % erhdht und die Verkehrsbe-
teiligung um 0,5%.

® Durch Ausbau auf 2+2-Fahrstreifen entstehen um 0,5 % héhere Fahrleistungen

und eine um 0,3 % hdhere Verkehrsbeteiligungsdauer.

® Durch zusétzliche Rheinbriicken reduziert sich die Verkehrsbeteiligungsdauer um
0,3%

= Durch modale Verlagerungen mit héheren Anteilen im OV und im Radverkehr re-
duzieren sich Fahrleistung und Verkehrsbeteiligungsdauer im Untersuchungs-

raum um 2 bis 3 %
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8 Zusammenfassung

Mit der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurden die verkehrlichen Aspekte im
Zusammenhang mit den Planungen der A98 umfassend betrachtet und bewertet.

Die Abbildung der heutigen Ausgangslage (Analysefall) im Verkehrsmodell basiert
auf aktuellen Verkehrszahlungen, die im September 2019 durchgefihrt wurden, be-
vor das Aufkommen der Covid-19-Pandemie Gberhaupt absehbar war.

Die darauf aufbauenden Prognosen fir die kiinftige Ausgangslage fir das Jahr 2040
ohne A98 wurden aus dem Verkehrsmodell fiir die grenziberschreitende Hochrhein-
studie des Regierungspréasidiums Freiburg weiterentwickelt. Diesen liegen die aktuel-
len Prognosen des BVWP (Bundesverkehrswegeplan) 2030 und des schweizerischen
NPVM (Nationale Personenverkehrsmodell) zugrunde. Hierin eingeflossen sind auch
alle indisponiblen MaBnahmen im StraBennetz, von denen ausgegangen werden
kann, dass sie bis 2040 realisiert sind.

Durch die bis 2040 prognostizierten Zunahmen in der Verkehrsnachfrage kommt es
zum Teil zu spiirbaren Veradnderungen in den Streckenbelastungen im Untersu-
chungsraum. Auf deutscher Seite konzentrieren sich diese im Wesentlichen auf die
B34, auf schweizerischer Seite sind insgesamt stérkere Zunahmen zu verzeichnen, die

sich vor allem auf das Autobahnnetz konzentrieren.

In den Prognosen beriicksichtigt sind auch die Annahmen zur Entwicklung der Ver-
kehrsmittelwahl und damit mdégliche Verlagerungen vom StraBenverkehr z.B. auf die
Schiene. Derartige Verlagerungen sind sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Verkehr zu
erwarten. Im Rahmen der Hochrheinstudie sowie dieser Untersuchung wurden ver-
schiedene Uberlegungen angestellt, wie sich zusatzliche modale Verlagerungen aus-
wirken, die in den Prognosen nicht enthalten sind. Dementsprechend wurden hier
auch weitergehende Verlagerungen auf den OV in verschiedenen Planfillen unter-
sucht. Im Nullfall fihrt dies im Mittel zu einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens

an den Vergleichsquerschnitten um ca. 3 %, in den Planféllen um bis zu 5 %.

Die Planfalluntersuchungen mit A98 erfolgten im Rahmen der Verkehrsuntersuchung
anhand von 10 Planféllen. Diese sind in 4 Hauptplanfélle und 6 Vergleichsplanfalle
unterteilt. Die Planfélle wurden nach folgenden Merkmalen differenziert:

» Berg- oder Taltrasse

» Ausbau der A 98 mit 2+1-Fahrstreifen oder 2+2-Fahrstreifen

= Zusatzliche Rheinbriicken

» Zusatzliche modale Verkehrsverlagerungen zum Umweltverbund

Die Berg- und Taltrassen unterscheiden sich im Wesentlichen durch die Lage der An-
schlussstelle Wehr direkt im Wehratal bzw. weiter 6stlich davon.
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Im Ergebnis weist die A98 in den 4 Hauptplanfillen folgende relevanten Belastungen

auf:

» PFP1B.1: 33.700 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 32.600 Kfz/24h (&stl. AS Wehr)
» PFP1T.1: 33.000 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 32.400 Kfz/24h (&stl. AS Wehr)
» PFP1B.2: 41.600 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 38.300 Kfz/24h (&stl. AS Wehr)
» PFPI1T.2: 41.600 Kfz/24h (westl. AS Wehr) / 39.000 Kfz/24h (6stl. AS Wehr)

Ein Ausbau der A98 mit 2+2 Fahrstreifen erhéht die Nachfrage auf der A98 um ca.
13 % im Vergleich zu einem Ausbau mit 2+1-Fahrstreifen. Im Ergebnis der Leistungs-
fahigkeitsuntersuchungen nach dem HBS2015 zeigt sich jedoch als wesentliche Er-
kenntnis der Studie, dass ein Ausbau mit 2+1-Fahrstreifen mit den prognostizierten
Belastungen zwischen 32.400 und 33.700 Kfz/24h nicht leistungsfahig machbar ist. In
1-streifigen Abschnitten sind unter den gegebenen Randbedingungen Belastungen
von hochstens 25.000 Kfz/24h leistungsfahig machbar, um die mindestens erforderli-
che Qualitatsstufe D im Grenzbereich noch zu erreichen. Dementsprechend misste
das Verkehrsaufkommen um ca. 35 % geringer sein.

In den Planfallen mit einem 2+2-Ausbau der A98 wurde die Leistungsfahigkeit aller
geplanten Streckenabschnitte und Knotenpunkte nachgewiesen. Insbesondere fiir
die A98 selbst wurde durchgehend mindestens die Qualitatsstufe B nachgewiesen.

Zwischen den untersuchten Berg- und Taltrassen zeigen sich im Ergebnis generell
nur geringe Unterschiede in den Belastungen bzw. in den verkehrlichen Wirkungen
der Planfalle.
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9 Anhang

Anhang A
Kartendarstellung - Ergebnis der Kalibrierung im Untersuchungsraum (GEH-Wert)

Anhang B
Kartendarstellung - Lage von Vergleichsquerschnitten

Anhang C
Belastungsdarstellungen -Analysefall

Anhang D
Kartendarstellung -Indisponible MaBBnahmen Prognosenullfalle 2040 ohne A98

Anhang E
Belastungsdarstellungen -Prognosenullfélle 2040 ohne A98

Anhang F
Belastungsdarstellungen - Planfélle 2040 mit A98

Anhang G
Kartendarstellung - Qualitatsstufen des Verkehrs QSV, Planfélle PF1B.1, PF1T.1,
PF1B.2, PF1T.2

Anhang H
Verkehrsstromanalyse (Streckenspinnen)
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