Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Ausbau Flughafen Frankfurt Main

B

Planteil B 2

Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Anlagenteil

Frankfurt, 23. August 2004







Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Ausbau Flughafen Frankfurt Main

B

Planteil B 2
Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Anlagenteil

Ersteller

ARGE Verkehr
Lahmeyer International
Kocks Consult
Spiekermann

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Stand 23.08.2004 3






Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
Inhalt
9 Anhang 7
9.1 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 3 7
9.1.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus im Bereich Nordwest — Okrifteler Stral3e 7
9.1.2 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus im Bereich Nordwest — Airportring 8
9.13 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach Verfahren AKF 10
9.14 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach KNOSIMO 22
9.15 Bemessung von Versickerungsanlagen 24
9.1.6 Luftungsgutachten fir den Tunnel unter der Landebahn Nordwest 37
9.2 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 4 65
9.2.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus im Bereich Stidwest 65
9.2.2 Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF 66
9.2.3 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach KNOSIMO 70
9.24 Bemessung von Versickerungsanlagen 72
9.3 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 5 77
9.3.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus: Bereich AS Zeppelinheim und
Verlangerung der L 3262 77
9.3.2 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus: Ellis-Road 78
9.3.3 Nachweis zur Bemessung des Oberbaus: Querspange 79
9.34 Bemessung der Verflechtungslangen im Stidbereich 80
9.3.5 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach Verfahren AKF 82
9.3.6 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach KNOSIMO 94
9.3.7 Bemessung von Versickerungsanlagen 98
9.4 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 6 123
9.4.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim (Querschnitt I-1,
Ausfahrstreifen) 123
9.4.2 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim (Querschnitt II-11,
Fahrbahn von CCS) 124
9.4.3 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim (Querschnitt 1111,
Fahrbahn zur CCS bzw. nach Zeppelinheim) 125
944 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim (Querschnitt II-11,
Einfahrstreifen) 126
9.45 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim (Querschnitt 111-lIl,
Verteilerfahrbahn) 127
9.4.6 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim (Querschnitt V-1V,
Verteilerfahrbahn in Rampe von CCS) 128
9.4.7 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AK Frankfurt (Querschnitt I-I,
Verflechtungsfahrbahn parallel der BAB 3) 129
9.4.8 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AK Frankfurt (Querschnitt lI-Il,
Verbindungsrampe von BAB 3 nach BAB 5) 130
9.4.9 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AK Frankfurt (Querschnitt I1I-1ll,
Verbreiterung der BAB 5 Richtung Suden) 131
9.4.10 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach HBS 132
9.4.11 Bemessung von Versickerungsanlagen 141
9.4.12 Nachweis der Rohrleitungen 155

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Stand 23.08.2004 5



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

9 Anhang
9.1 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 3
9.11 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus im Bereich Nordwest — Okrifteler
Stral3e
Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:
B = N x DTA®Y) x ggm X f X fo X f3 X f, X 365
N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums
DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs
DTA®Y = Durchschnittiche Anzahl der taglichen
Achstibergange des Schwerverkehrs
Achszahlfaktor f, = 3,1
Lastkollektivquotient ggm = 0,18
Fahrstreifenfaktor f; = 0,5
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141
DTA®Y) = DTV®Y) x f,
(DTV fur den Prognosehorizont 2015 wurde als Datensatz aus [HBVC (2004)] zur
Verfliigung gestellt)
DTA®Y) = 2.698 Kfz/d x 3,1 Ay/Kfz = 8.364 Ay/d
Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.
B = 25x8.364x0,18x0,5x1,1x1,0x 1,141 x 365 = 9.828.168
Fur den Berechnungsfall ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse II.
Da die Bemessungszahl im Grenzbereich zwischen Bauklasse | und Il liegt, wird
aufgrund des auflergewdhnlich hohen LKW-Anteils von 35% und der Verein-
heitlichung der Gesamtstrecke die Bauklasse | gewahlt.
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35cm
65 cm
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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9.1.2

Nachweis zur Berechnung des Oberbaus im Bereich Nordwest — Airportring

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =NxDTA®Y) X gy x f1 X f, X f3 X f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY) = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTA®Y = Durchschnittliche Anzahl der taglichen

Achsibergénge des Schwerverkehrs

Bereich Airportring Richtung Terminal 1 und 2

Achszahlfaktor f, = 3,1
Lastkollektivquotient ggm = 0,18
Fahrstreifenfaktor f; = 0,5
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141

DTASY) = DTVEY) x 1,

(DTV fur den Prognosehorizont 2015 wurde als Datensatz aus [HBVC (2004)] zur
Verfligung gestellt)

DTA®Y) = 3,164 Kfz/d x 3,1 Ay/Kfz = 9.809 A/d

Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x9.809x0,18x0,5x1,1x1,0x1,141 x 365 = 10.110.635

Bereich Airportring Richtung Sidwest, Tor 31

Achszahlfaktor f, = 3,1
Lastkollektivquotient ggm = 0,18
Fahrstreifenfaktor f; = 0,5
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f; = 1,14
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141

DTA®Y) = 3,011 Kfz/d x 3,1 Ay/Kfz = 9.334 Ay/d
Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.
B = 25x9.334x0,18x0,5x1,1x 1,14 x 1,141 x 365 = 10.967.973

Fur beide Berechnungsfalle ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse |I.
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Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:

Asphaltdeckschicht 4cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35cm

65 cm
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9.1.3

Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach Verfahren AKF

|Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Zufahrt
Spitzenstunde 06:00-07:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
[Knotenstrombelastungen
| o | o | o | o | 0 |Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ 0o [ o | o |PKw-Em
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

0_|i 0 M2 | M4 [0 ] [ o

0 |g+l g+trl 0

1 |a | 573 | M11 M5 [ 489 | al 1

1 |a#r g+l 0

0 _|r [ 164 | M10 M6 [ 235 | L2

| |
MQI M8 M?‘
| o | o | o |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
I ol ol ol o | o |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten t B(s): 1.8
Zufahrt 3 : Zufahrt Tor 26 Freigabe and. VVArten (s) : 8
Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) : 7
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

mafgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 489 118 0 0 0 365 372 0
abgeschatzte Staulangen (m)

0 0 0 0 82 20 0 0 0 61 62 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 489 max. Belast. (Pkw-E/h): 490
M2+M6+M10 482 erforderlich tu (s) : 20
M3+M7+M11 372

M4+M8+M12 0 gewahlt tu (s) : | 100
M2+M5+M9+M12 489 mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.700
M2+M6+M9I+M11 490 max.

M3+MB+M8+M11 490 max. Lf - Reserve (%) : 71
M3+MS+M8+M12 489

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfugung gestellt.
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|Leistungstéhigkeitsahschétzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Ausfahrt
Spitzenstunde 06:00-07:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
|Knotenstrombelastungen
| o | o | o | o | o |[Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o | o |Pkw-Eh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

o i 0] m12_ | M4 0] o

0 g+l gtrf O

2 |g 573 M11 M5 | 632 | g 2

0 |g+r g+l 0

0 |Ir [0 ] M10 M6 [0 ] o

I I
MQ\ ma M?‘
[ 93 | 0 | 106 |PKW-E/h
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
| 2 ] o | o ] o | 2 |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten t B(s): 1.8
Zufahrt 3 : Ausfahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
[Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) : 21
|Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

malfigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 316 0 53 0 47 0 287 0
abgeschétzte Staulangen (m)

0 0 0 0 53 0 9 0 8 0 48 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 363 max. max. Belast. (Pkw-E/h): 363
M2+M6+M10 0 erforderlich tu (s) : 35
M3+M7+M11 340
|M4-+M8+M12 0 gewdhlt tu (s) : | 100
M2+MS+M3+M12 363 max. mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.420
M2+ME6+M9I+M11 333
M3+M6+M8+M11 287 Lf - Reserve (%) : 74
M3+MS+M8+M12 316

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfiigung gestellt.
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|Leistungstéhigkeitsahschétzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Zufahrt
Spitzenstunde 07:00-08:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
[Knotenstrombelastungen
| o | o | o | o | o |[Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o | o |Pkw-Eh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

o i 0] M12 M4 0] o

0 g+l gtrf O

1 g | 907 | M11 M5 | 620 | gl 1

1 la+r gt 0

0 |r [ 139 | M10 M6 [ 243 ] | 2

I I
Me ma M?‘
[ o | 0o | 0 |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l g g+Hr r
| o | o | o ] o | o |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten t B(s): 1.8
Zufahrt 3 : Zufahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
[Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe iz (s) : 7
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

malfgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 620 122 0 0 0 520 526 0
abgeschétzte Staulangen (m)

0 0 0 0 103 20 0 0 0 87 88 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 620 max. Belast. (Pkw-E/h): 648
M2+M6+M10 641 erforderlich tu (s) : 22
M3+M7+M11 526

|M4+M8+M12 0 gewdhlttu (s) : I 100
M2+MS+M3+M12 620 mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.700
M2+MB6+M9+M11 648 max.

M3+M6+M8+M11 648 max. Lf - Reserve (%) : 62
M3+MS5+M8+M12 620

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfigung gestellt.
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|Leistungsfihigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Ausfahrt
Spitzenstunde 07:00-08:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
|Knotenstrombelastungen
[ o | o | o | o | o |Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o I o |PKW-Em
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

0o_|i 0 m12_ | L m4 0| o

0 |g+ g+trl 0

2 g [ 907 | M11 M5 | 769 | gl 2

0 lg+r gt 0

0 |r [ o | M10 M6 [ o | o

I |
MQ\ M8 M?‘
[ 95 | 0 | 91 |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l q gtr r
[ 2 | o | o | o | 2 |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten tBi(s): 1.8
Zufahrt 3 : Ausfahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) : 21
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

mafRgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 385 0 46 0 48 0 454 0
abgeschétzte Stauldngen (m)

0 0 0 0 64 0 8 0 8 0 76 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 432 max. Belast. (Pkw-E/h): 501
M2+M6+M10 0 erforderlich tu (s) : 39
M3+M7+M11 499

M4+M8+M12 0 gewshit tu (s) : 100
M2+M5+M9+M12 432 mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.420
M2+M6+M9+M11 501 max.

M3+ME+M8+M11 454 Lf - Reserve (%) : 65
M3+MS+M8+M12 385

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfugung gestellt.
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|Leistungstéhigkeitsahschétzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Zufahrt
Spitzenstunde 14:00-15:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
[Knotenstrombelastungen
| o | o | o | o | o |[Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o | o |Pkw-Eh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

o i 0] M12 M4 0] o

0 g+l gtrf O

1 g | 352 | M11 M5 | 625 | gl 1

1 la+r gt 0

0 |r [ 145 | M10 M6 | 262 ] | 2

I I
Me ma M?‘
[ o | 0o | 0 |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l g g+Hr r
| o | o | o ] o | o |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten t B(s): 1.8
Zufahrt 3 : Zufahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
[Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe iz (s) : 7
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

malfgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 625 131 0 0 0 247 250 0
abgeschétzte Staulangen (m)

0 0 0 0 104 22 0 0 0 41 42 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 625 max. max. Belast. (Pkw-E/h): 625
M2+M6+M10 378 erforderlich tu (s) : 22
M3+M7+M11 250

|M4+M8+M12 0 gewdhlttu (s) : I 100
M2+MS+M3+M12 625 max. mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.700
M2+ME6+M9I+M11 381

M3+M6+M8+M11 381 Lf - Reserve (%) : 63
M3+MS5+M8+M12 625 _max.

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfigung gestellt.
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|Leistungstéhigkeitsahschétzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Ausfahrt
Spitzenstunde 14:00-15:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
[Knotenstrombelastungen
| o | o | o | o | o |[Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o | o |PKw-EM
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

0|l 0 | M12 | | M4 0 | 0

0 g+l gtrf O

2 |g | 352 | M11 M5 | 663 | g 2

0 lg+r gt 0

0 |r [ o | M10 M6 | o | | o

MQ\ ma M?‘
[ 226 | 0 | 307 |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
| 2 ] o | o | o | 2 |sSpuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten t B(s): 1.8
Zufahrt 3 : Ausfahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
[Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) : 21
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

mafigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 332 0 154 0 113 0 176 0
abgeschétzte Staulangen (m)

0 0 0 0 55 0 26 0 19 0 29 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 445 max. max. Belast. (Pkw-E/h): 445
M2+M6+M10 0 erforderlich tu (s) : 37
M3+M7+M11 330
|M4+M8+M12 0 gewdhlttu (s) : | 100
M2+MS+M3+M12 445 max. mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.420
M2+ME6+M9I+M11 289
M3+M6+M8+M11 176 Lf - Reserve (%) : 69
M3+MS+M8+M12 332

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfugung gestellt.
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[Leistungsfihigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Zufahrt
Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit Zusatzmanahmen)
|Knotenstrombelastungen
| o [ o | o [ o | o |sSpuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o I o |PKW-Em
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

o _|i 0| M12 L__m4 0 | l o

0 |g+ gtif 0

1 |a [ 359 | M11 M5 | 809 | gl 1

1 |g+r gt 0

0 |r [ 92 | M10 M6 [ 160 | 2

MQ\ M8 M?‘
| o | o | 0 [PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l q gtr r
[ o] o | o | o | o |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten tBi(s): 1.8
Zufahrt 3 : Zufahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
[Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) : 7
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

mafgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 809 80 0 0 0 225 226 0
abgeschétzte Stauldngen (m)

0 0 0 0 135 13 0 0 0 37 38 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 809 max. max. Belast. (Pkw-E/h): 809
M2+M6+M10 305 erforderlich tu (s) : 25
M3+M7+M11 226

M4+M8+M12 0 gewdhlt tu (s) : | 100
M2+M5+M9+M12 809 max. mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.700
M2+M6+M9+M11 306

M3+ME+M8+M11 306 Lf - Reserve (%) : 52
M3+MS+M8+M12 809 max.

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfigung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leistungstéhigkeitsahschétzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 26 Ausfahrt
Spitzenstunde 14:00-15:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
[Knotenstrombelastungen
| o | o | o | o | o |[Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
[ o T o | o |PKw-EM
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

0|l 0 | M12 | | M4 0 | 0

0 g+l gtrf O

2 |g | 352 | M11 M5 | 663 | g 2

0 lg+r gt 0

0 |r [ o | M10 M6 | o | | o

MQ\ ma M?‘
[ 226 | 0 | 307 |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
| 2 ] o | o | o | 2 |sSpuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten t B(s): 1.8
Zufahrt 3 : Ausfahrt Tor 26 Freigabe and. VArten (s) : 8
[Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) : 21
[Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

mafigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

0 0 0 0 332 0 154 0 113 0 176 0
abgeschétzte Staulangen (m)

0 0 0 0 55 0 26 0 19 0 29 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 445 max. max. Belast. (Pkw-E/h): 445
M2+M6+M10 0 erforderlich tu (s) : 37
M3+M7+M11 330
|M4+M8+M12 0 gewdhlttu (s) : | 100
M2+MS+M3+M12 445 max. mogl. Belast. (Pkw-E/h): 1.420
M2+ME6+M9I+M11 289
M3+M6+M8+M11 176 Lf - Reserve (%) : 69
M3+MS+M8+M12 332

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfugung gestellt.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

ARGE Verkehr

[Leistu ngsfihigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Knotenpunkt “Okrifleler Str. / Airporiring / LSG®
Spitzenstunde 06:00-07:00 Uhr

osehorizont 2015 (mit Zusatzmalnahmen)
[Knotenstrombelastungen |

[ o JTos ] o J o5 ¢ JSpuren
r g+ g g+ ]
Zufahrt 1
| 213 | 62 | 188 |PKW-Emh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
ren PKW-Emh PRW- Spuren|

1]l [ 1427] M2 L M4 [55 ] I

0 g+l gHr] 1

0 g | 482 | Mi1 M5 | 319 | gl O

1 |g+r g*ll 0

0 |r | 58 | M10 MG | 116 | | I

| I
MQI M8 MT|
[ 23 [ 24 | 0 |PKW-Em
Zufahrt 3
I g+l g g+r r
[ T o1 + 1T 0 [ 0 lspuren
Zufahrt 1 Okriftelar Sir, von Morden Spitzenzeitfakior: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten I_B (s) . 1.8
Zufahrt 3 ; Zufahrl LSG Freigabe and, VAren (s a
Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) . 18
|[Ergetnistabelle ]
Sirom

M1 M2 M3 M4 M5 ME M7 M8 MG M10  M11 M2
rafigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

463 463 453 ar4 ar4 116 ] 24 23 540 540 142
abgeschétzie Stauldngen (m)

T 7 I7 62 62 189 1] 4 4 a0 a0 24
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Balastung{Pkw-E/Sp-h)

M1 +M5+ME 860 max. Belast. (Pkw-Em): 1,143
M2+ME+M10 1.119 erforderich tu (s) : &1
M3+MT+M11 1.003
WA +ME+M12 540 gewahit tu (s) : 100
MZ+MES+MI«M1Z 1.002 mogl. Belast. (Flkw-Ef):  1.480
B2+ME+MS+M11 1.142
M3+ME+ME=M11 1.143 max. Lf - Resarve (%) : 23
M3+M5+MB+M1 2 1.003

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfiigung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Letstungstihigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF |

Okrifteler Strasse
Knotenpunkt “Okrifleler Str. / Airporiring / LSG®
Spitzenstunde 07:00-08:00 Uhr

osehorizont 2015 (mit Zusatzmalnahmen)

[Knotenstrombelastungen |

[ o JTos ] o J o5 o [Spuren
r g+ g g+l ]
Zufahrt 1
| 221 | 48 | 330 |PKW-En
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
ren PKW-Eh PEW-Eh Spuren|
1 | [ 1o0] M12 | M [ 146 | )
0 g+l gHr] 1
0 |a | 708 | Mi1 M5 | ELE] gl O
1 |g+r g*ll 0
0 |r | 43 | M10 MG | 101 | | I
| |
M9| ME M?|
[ 21 ] 13 ] 0 |PRW-Em
Zufahrt 3
I g+l g g+r r
|l 1+ 1 o | 1 ] o | o JSpuren
Zufahrt 1 Okriftelar Sir, von Morden Spitzenzeitfaklor: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten I_B(s): 1.8
Zufahrt 3 ; Zufahrt LSG Freigabe and, VArien (s a
Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe {z (s) . 18
|[Ergetnistabelle ]
Sirom
M1 M2 M3 M4 M5 ME M7 M8 MG M10  M11 M1i2

mafigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

599 585 59 519 518 101 o 13 21 781 751 100
abgeschatzie Stauldngen (m)

100 100 100 87 a7 17 1] 2 4 125 125 17
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Balastung{Pkw-E/Sp-h)

M1 +M S+ 1.139 max. Belast. (Pkw-Eh):  1.472
M2+ME+M10 1.451 erforderich tu (s) : a8
M2+MT+M11 1.350

WA +ME+M12 632 gewahit tu (s) : | 100
M2+ME5+MI+M12 1.239 mogl. Belast. (Fkw-Ef):  1.480
M2+ME+MB+M11 1472 max

M3+ME+ME=M11 1.464 Lf - Reserve (%) : 1
M3+ME+ME+M12 1.231

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfiigung gestellt.

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Letstungstihigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF |

Okrifteler Strasse
Knotenpunkt “Okrifleler Str. / Airporiring / LSG®
Spitzenstunde 14:00-15:00 Uhr

osehorizont 2015 (mit Zusatzmalnahmen)
[Knotenstrombelastungen |

[ o JTos ] o J o5 ¢ JSpuren
r g+ g g+ ]
Zufahrt 1
| 118 | 17 | 98 |PKW-Eh
M1 M2 M3

Zufahrt 4 Zufahrt 2

ren PEW-EMm - Spuren

1 |l [ za0 ] Miz2 L ma [ 18z ] I

0 g+l gHr] 1

0 |a | 285 | Mi1 M5 | 382 | gl O

1 |g+r g*ll 0

0 |r | 28 | M10 MG | &1 | | I

| I
MQI M8 MT|
[ 88 [ 79 [ 0 |;Pkw-Em
Zufahrt 3
I g+l g g+r r
[T T o1 1 1T 01 0 ]spuren
Zufahrt 1 Okriftelar Sir, von Morden Spitzenzeitfakior: 1
Zufahrt 2 . Airportring von Osten I_B (s) . 1.8
Zufahrt 3 ; Zufahrt LSG Freigabe and, VAren (s a
Zufahrt 4 . Airportring von Westen Summe tz (s) . 18
|[Ergetnistabelle ]
Sirom

M1 M2 M3 M4 M5 ME M7 M8 MG M10  M11 M2
rafigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

233 233 233 54 564 B1 ] T 68 283 283 240
abgeschétzie Stauldngen (m)

39 39 39 B B4 10 1] 13 11 LY a7 40
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Balastung{Pkw-E/Sp-h)

M1 +M5+ME 865 max. Belast. (Pkw-Em):  1.115
M2+ME+M10 87T erforderich tu (s) : 59
M3+MT+M11 516

WA +ME+M12 883 gewahit tu (s) : 100
MZ+M5+ME+M1 2 1.105 magl. Belast. (Pkw-Em):  1.480
B2+ME+MS+M11 645

M3+ME+ME=M11 656 Lf - Resarve (%) : 25
M3+ME5+MB+M12 1.116 max

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfiigung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

[Leistungsfihigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF ]

Okrifteler Strasse
Knotenpunkt *Okrifteler Sir. / Airportring f LSG®
Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhr
osehorizont 2015 (mit Zusatzmalnahmen)
[Knotenstrombelastungen ]
[ o Jos T o Jos ] o [Spuren
r gHr g g+ I
Zufahrt 1
[ 142 | 12 | 99 |PKW-Eh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PEW-EMm PEW-Em Spuren|
1l [ 2237 M1z | L e [ 260 | ! )
o g+ ge 1
0 la [ 2va ] Mi1 M5 521 gl o
1 |g+r gl o
0| EE M10 ME EE | K
| I
M9| ME MT|
38 | 32 | 0 |PKW-Em
Zufahrt 3
I g+l g gtr r
|l 1+ 1 o | 1 | o | o JSpuren
[Zufahrt 1 Okriftelar Str. von Morden Spitzenzeitfakior: 1
Zufahrt 2 . Airportring ven Osten I_B (s} : 18
Zufahrt 3 : Zufahrl L3G Freigabe and. VArien (s 8
Zufahrt 4 . Airportring von Westen Surmme tz (8] : 18
Ergebnistabelle |
Strom
M1 M2 M3 M4 M5 ME M7 M8 L M10  M11 M2

rmafigebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)
253 253 253 781 781 30 0 32 38 292 292 223
abgeschétzie Stauldngen (m)

42 42 42 130 130 5 0 5 & 49 49 a7
Belastung krilischer Fahrstromkombinationen [Leistungsfihigkeit
Fahrstromkombination Belastung{Pkw-E/Sp-h)

M1 +ME+MS 1.072 max. Belast. (Pkw-Em):  1.295
Mz+ME+M10 575 erforderlich tu (s) : 74
M2 +MT+M11 545

M4 +MBE+M12 1.036 newinlt tu (s) : [ oo
M2+MS5+MarM12 1.295 max mégl. Belast. (Pkw-Em): 1,480
M2+ ME+MI+M11 613

M2+ ME+MB+M1 1 607 Lf- Reserve (%) @ 13
M3+MS+MB*M12 1.289

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfliigung gestellt.

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
9.1.4 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach KNOSIMO
KNOSIMO 4.00 19.07.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Feuerwache4 Datei(en): F4 6

von 6.00 bis 7.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] [Kfz] [Kfz] [sec] [Kfz]
2 216 216 0
3 11 11 0
4 3 3 0 18.5 0.0
6 0 0 0
7 5 5 0 12.9 0.0
8 461 461 0 0.1 0.0
KNOSIMO 4.00 22.07.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Feuerwache4 Datei(en): F4 7

>

o

]

von 7.00 bis 8.00 Uhr

Strom Fahrzeuge vVZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[KEz] [Kfz] [Kfz] [sec] [KEz]
2 240 240 0
3 9 9 0
4 2 2 0
6 0 0 0
7 0 0 0
8 602 602 0




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
KNOSIMO 4.00 22.07.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Feuerwache4 Datei(en): F4 14

>

— 4 6
vV < >

von 14.00 bis 15.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] [Kfz] [Kfz] [sec] [Kfz]
2 481 481 0
3 4 4 0
4 16 16 0 23.2 0.1
6 1 1 0
7 2 2 0 17.7 0.0
8 230 230 0 0.1 0.0
KNOSIMO 4.00 22.07.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Feuerwache4 Datei(en): F4 16

4 6
\4 < >

von 16.00 bis 17.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] [Kfz] [Kfz] [sec] [Kfz]
2 512 512 0
3 1 1 0
4 6 6 0 26.0 0.0
6 1 1 0
7 0 0 0
8 241 241 0

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfiigung gestellt.

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

9.1.5 Bemessung von Versickerungsanlagen

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Mulden B2.2.2-1, angeschlossene Flachen

Rave

Verlegung K152 F K 823

(Die Mulden liegen ausserhalb jeglicher Wasserschutzgehiete)

Ermittlung der angeschlossenen undurchlissigen Flichen

Flachenanteile Mulde Bischung Bankett |Geh-Radweqg| Fahrbahn Jundurchlassige
Abflussheiwert 0.1 0.5 0.1 049 049 Flache
Mulde Linge a,
m m? m? m? m? m? m?
1600 3] 116 7a 45 148 1] 188
1601 41 £13] G0 25 1] 1] LTS
1602 7a 1449 Th 123 1] G245 628
1603 £13] 180 270 145 1] 720 816
1604 a6 165 325 110 230 1] 397
1] 1] 1] 1] 1] 1]

A



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138
Projekt

Bezeichnung: hulde 1600 (links=, Station O0+200 bis O+256 km)
Bearbeiter: Fave
Bemerkung:  “erlegung K 152 / K823

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache By = 188 m’

maximale Yersickerungsflache A= 116 m*
erf. “ersickerungsflache
Mittel- / Feinsand (0,10 % A,

achluff 02074
Durchlassigkeitsbewert k= 00001 mids
Miederschlagsbelastung = 01 14a
Luschlagsfaktor f== 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Wi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*hal] [mf]
01 5 418 3 249 WS (A AT D'?*r,:(nj-ﬁ\s*kﬂj * D60
02 10 2748 184 = 25 m?
03 15 215 3 080
03 20 1811 -0, 43 mittlere Einstauhihe
0a 30 141 8 -3
0a 45 113 -7 84 Ta= Wi
10 G0 938 -12.75 = 0,02 m
15 an GE D -24 42 < Zhd ot
20 120 527 G
an 180 ars -60 33| rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 -84 74
B0 IR0 213 -133 57 te= 2724k
=N 540 15,2 -207 5B = 01h
120 720 12,0 -281.78
180 1080 8.7 -430 45
2400 1440 7.1 -578 .89
480 2830 46 117372
7200 4320 34 177191

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: Mulde 1601 {links, Station 0+0145 his 0+056 km)
Bearbeiter: Fane

Bemerkung: Verlegung k152 1 k823

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgehiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchldssioe Flache A= a7 m*
maximale Yersickerungsflache A= 95 m*
erf. Wersickerunnsflache
M ittel- I Feinsand 010 * A,
Schluff 0,20 %A,
Durchlassigkeitsheinert ky= 00001 mis
Miederschlagshelastung n= 01 1ia
Zuse hlagsfaktor == 1,2
Bemessung der Versickerungsmulde
D Moy Ve notwendiges Speichervolumen
[hl [min] [lis*ha] [m?
0,1 5 4183 0,58 Vo= A AT D'T*rnm-ﬁs*kﬁ} * D6
nz 10 2749 -0,41 = 0,6 m?
03 14 21483 -1,60
n3 20 1811 -2, 88| mittlere Einstauhdhe
04 a0 1419 -5,60
ns 45 111,3 -9.81 In= Wihg
1.0 1] 438 -14,36 = 0,01 m
1.5 40 BB, 9 -24,19 = Zmuark
2.0 120 a2 -34,12
3,0 120 T -54 13|rechnersiche Entleening szeit
4.0 240 27 -74,28
G,0 360 213 -114,73 te= 2%,k
9.0 a40 15,2 -1745,70 = 0,0 h
12,0 720 12,0 -236,78
18,0 1080 a7 -359,08
240 1440 Tl -481,29
480 2880 4.6 -970,46
720 4320 3,4 -1461,37




Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: hlulde 1602
Bearbeiter: Rave

Bemerkuny:  “erlegung K162/ KB23

(rechts, Station +189 bis 1+264 km)

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchli ssige Flache A= 525 m*
maximale Yersickerungsflache A= 149 m*
erf. Wersickerungsfliche

Mittel- /Feinsand (0,107 A,

Schluff 020" A,

Durchlassigkeitsheiwert ks= 00001 miés
Miederschlagshelastung = 01 1/a
Luschlagsfaktor f== 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Witide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*h a] [m?]
01 5 41873 9 01 W= (AR D'?*rmnj-ﬁ\s*kﬂj * D*R0*~
a2 1a 2748 10,0 = 10,1 m?
04 15 2153 10,0
03 20 1811 9 53| mittlere Einstauhidhe
0a a0 1419 7.1
og 45 113 387 Ty = Wiy
10 GO 8935 -0,71 = 007 m
15 a0 GBS -14 b1 < Tt ot
200 120 R27 -29 00
an 180 ary -53 B0|rechnersiche Entleerungs zeit
40| 240 287 -85 87
60| 360 213 -180 22 te= 2774k
80| &40 53 24375 = 04 h
1201 720 120 -337 84
180 1080 8.7 A6 77
240 1440 7 -F15 24
48 0| 2830 4 6 -1470 75
720| 4320 34 -2235 11
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: hulde 1603 (rechts, Station 0+230 bis 04375 km)
Bearbeiter. Rave
Bemerkung:  “erlegung K152 f KB23

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgehiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = g1g m*

maximale Yersickerungsflache A= 180 m*

erf. Wersickerungsfliche
Mittel- /Feingand |0,10* A4,

Schluff 020%A
Durchlassigkeitsbeiwer k= 00001 mis
Miederschlagshelastung n= 01 1/a
Luschlagsfaktor f== 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mojn Wi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [I's™ha] [m?]
0 5 418 3 1,75 WS (A AT D'?*rt(nj-ﬁ\;kﬁj * DR0* =
0z 10 2748 13,22 = 135 m*
03 15 215 3 13,43
03 20 1811 13 00| mittlere Einstauhihe
0s a0 141 8 M.07
og 45 1113 G.74 Tg= Wiy
10 G0 938 146 = 0,08 m
15 a0 GE S -15,16 < Tt ath
20 120 527 -32 .43
3o 180 T -63 00|rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 -104 43
B0 30 213 -178 .32 te= 274k
an 540 152 -291 09 = 04h
120 720 12,0 -404 B3
180 1080 8.7 -F32 49
2400 1440 7.1 -850 84
430 2880 45 -1771.,28
A0 4320 34 -2594 03

28



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138
Projekt

Bezeichnung: Mulde 1604 (links, Station 04289 bis 0+375 km)
Bearbeiter. Fave
Bemerkung:  “erlegung k152 f K823

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher YWasserschutzgehiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache A= 397 m*

maximale YWersickerungsflache A= 165 m*

erf. Wersickerungsflache
Mittel- /Feinsand [0,10% A,

Schluff 020*A,
Durchlassigkeitshemwe rt k= 00001 miés
Miederschlagsbelastung = 0114
Luschlagsfaktor f== 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mojn Wit ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs™ha] [m?]
01 g 4183 5 49 V= ((A+AM D'?*rt(nj-aﬂ;s*kf.-'?]l =
o2 10 2748 5,18 = 55 m°
03 15 2153 4,16
03 20 1811 2 78| mittlere Einstauhihe
0& a0 1419 -0 59
0a 45 113 -G 45 Ta= Wi
10 G0 932 -12 87 = 003 m
15 a0 GG 2 -29.10 < I wuth
20 120 527 -d5 B9
an 180 Bl -73 d6|rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 11372
B0 IR0 213 -182.3 te= a4k
=N 540 152 -287 55 = 02h
120 720 1210 -39272
180 1080 a7 -503 A0
2400 1440 7.1 -313 899
480 2830 46 -1657 11
7200 4320 34 -250R B5

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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ARGE Verkehr
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Bemessung von Yersickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearteiter:
Bemeroung:

Emittlung der angeschlossenen undurchlias=igen Flachen

hulden B2.2 2-2,, angeschlossena Fldchen

Fawe

“wiregung K152 5 K823

(Die huken liegen auszerhalb jeglicher Wasserschuzgebiste))

Racheranteile Mul de B&=chong Eanbett Geh-Radwenq Fahirbahbn urdurchldssine
Abflussbeiwert 0,1 0 01 04 oA Fliche
Mulde Lanige B,
m m* m* i m* m* i
1604 ET] T4 1349 G0 117 o 188
1610 54 107 210 02 1] Geb3 E13
1611 33 G 55 14 121 1] 145
a
a
1]
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ARGE Verkehr
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: Mulde 1609
Bearbeiter: Rave

Bermerkung:  “erlegung K 152 / K823

ilinks, Station 110 his 1+450 km)

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiste)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache

maximale Yersickerungsfliche
erf. Yersickerungsfliche

Mittel- / Feingand 0,10 * A,

Schluff 020%"A,

Durchlassigkeitsh etwert
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

A= 188 m?
= 75 m*
ke= 00001 mis
= 01 1/a
fp= 13

Bemessung der Versickerungsmulde

D Tojm Wiide
[h] | [min] [Fs™ha] [mf]
0,1 a 4183 2h1
0z 10 2748 2581
03 15 2183 207
03 20 181 1 147
05 a0 14148 -0,03
nga 45 113 -2 BR
10 a1 938 -5 A3
15 an (STage! -12 189
20 120 ST =204
an 180 w77 -35 74
40 240 297 -1 29
B0 3k0 213 -82 BB
90 540 152 -130,24
1210 720 120 17802
180 1080 8.7 27379
2401 1440 7ar) -369 42
43 0| 2880 4R -7E2 48
7201 4320 34 -1138 A6

notwendiges Speichervolumen

WS (A A O A he2) T DUEOM,
27 m?

mittlere Einstauhihe

2= Vitg

0,04 m

< T vath

rechnersiche Entleerungs zeit

= T ralky

te
02h

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138
Projekt

Bezeichnung: hulde 1610 (rechts, Station 1+410 his 1 +=E3 km)
Bearbeiter. Rave
Bemerkung:  “erlegung K 152 f K823

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher YWasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache Ay = 515 m?

maximale Yersickerungsflache A= 107 m*

erf. Wersickerungsfliche
Mittel- / Feingsand (0,10 %A,

Schluff 0z20%A,
Durchlassigkeitsh eiwert ke= 00001 mis
Miederschlagsbelastung n= 0.1 144
Luschlagsfaktor fz= 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Wi Lide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs™hal] [m?]
01 5 4183 8,94 WS A AT D'?*rt(nj-ﬁ\s*kf-'?j * D*B0% -
02 10 2749 10,43 = 112 m*
03 15 2153 11,00
03 20 1811 11,11 | mittlere Einstauhohe
0s a0 1419 10 56
og 45 113 8.5 = WA
10 G0 935 B.13 = 0,10 m
15 a0 GRS -3.39 = Tt oth
20 120 527 -13.37
3o 180 S -34 08| rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 -85 41
G0 30 213 -93 .83 te= 27 apeky
an 540 152 -165 36 = 05 h
120 720 120 -232.45
180 1080 a7 -367 20
2401 1440 7. 501 57
480 2830 45 -1040 55
7200 4320 34 -1587 75
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung: hulde 1611 (rechts, Station 0+752 bis O+ 85 km)
Bearbeiter: Rave
Bemerkung:  “erlegung K 152 f K323

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiste)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlidssige Flache By = 145 m?

maximale Yersickerungsflache &= BE m’

erf. Wersickerungsfliche
Mittel- /Feinsand (0,107 A,

Schluff 020%A,
Durchlassigkeitsb eiwert k= 00001 mifs
Miederschlagsbelastung = 0114
Luschlagsfaktor f== 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Moing Vi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [V's*hal] [m?]
01 5 41873 109 WA AL D'?*rt(nj-ﬂxs*kﬂj * D*B0*f
0z 10| 2749 1,80 = 2 m?
03 15 2153 1,34
03 20 181 1 0,75 | mittlere Einstauhihe
05 a0 141 8 -0 BR
na 45 113 -309 = WA
10 G0 938 -571 = 003 m
15 a0 GRS -12.24 < I wuth
20 120 527 -18.,91
a0 180 a7y -32 46|rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 45 20
G0 ak0 213 -73.89 te= 2724k
an 540 15,2 -115 84 = 02h
120 720 12,0 -157 95
18 0] 1080 8.7 -242 34
240 1440 7.1 -326 B2
480 2880 4 5 -GR4 17
TA0| 4320 34 -1004 13
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004 3 3
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: Mulden B2.2.2-4,, angeschlossene Flachen
Bearbeiter: Rave

Bemerkung: Verlegung K152 1 K 823

(Die Mulden liegen ausserhalb jeglicher Wasserschutzgehbiete)

Ermittlung der angeschlossenen undurchlissigen Flichen

Flachenanteile Mulde Bischung Bankett |Geh-Radweqg| Fahrbahn Jundurchlassige

Abflussheiwert 0,1 0,5 0,1 0,9 0,9 Flache
Mulde Linge a,
m m? m? m? m? m? m?
1616 130 263 172 204 ] 954 091
1614 G5 128 130 7o 186 ] 225

o0 Q9

A
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ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung: hMulde 1615
Bearbeiter: Rave

Bemerkung:  Werlegung K 152 f K323

(rechts, Station 1+196 bis 14252 km)

(Die bulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache Ay = 225 m?
maximale YWersickerungsflache A= 128 m*
erf. %ersickerungsflache

Mittel- /Feingand |010% A,

Schluff 020" A,

Durchlassigkeitsheiwert k= 0,001 mis
Miederschlagsbelastung h= 01 1fa
Zuschlagsfaktor f-= 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

notwendiges Speichervolumen

D MDin) Wiuide
[h] [min] [V's*ha] [m3]
01 5 418 3 301
oz 10 2748 2,38
03 15 2153 1,30
03 20 1811 -0,01
0a 30 141 9 -3,00
0a 45 1113 -5,00
10 G0 938 -13,34
15 90 BB 9 -2B,16
20 120 527 -38.M
an 180 377 -B5 B9
400 240 297 -02 47
G0 360 213 -146,39
=i 540 15,2 227 BB
1210 720 12,0 -309 80
18 0| 1030 8.7 A3
2401 1440 i -637 55
430( 2830 46 -1293 41
7200 4320 34 -1853 30

W

(A A0 oA ke2) = DBO™;
05 m®

mittlere Einstauhihe

Wik
0,00 m
Zhd vath

zh.ﬂ:

rechnersiche Entleerungs zeit

tE: E*Zruf'kf
= 00h

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVIWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Mulde 1616

Raie

Verlegung K152 F K 823
(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzoebiete)

Eingangs daten

Angeschlogssene undurchldssioe Flache

maximale Wersickerungsflache
erf. Wersickerungsflache

M ittel- f Feinsand 010" A,
Schluff 0,20 %A,
Durchlassigkeit sheiwert
Miederschlagshelastung
Fuschlagsfaktiar

Bemessung der¥Yersickerungsmulde

D Moy Wi ae
[h] [min] [lis*ha] [mS]
0,1 A 4183 1414
0z 10 27448 14,36
0,3 15 21583 14 896
0,3 20 1811 1377
04a an 14148 10,04
0,8 45 111,3 2,63
1.0 511 938 -h,88
1.5 40 fi & -30,84
2.0 120 827 -f6 A0
3,0 180 Cri -109,14
4.0 240 M7 -1 62,86
g0 360 M3 =271 .60
9.0 540 14,2 -437.14
12,0 720 12,0 -G03,67
18,0 1080 a7 -937 649
2.0 1440 71 -1271,06
430 2880 4 6 -2607 .14
720 4320 3.4 -3947 .53

(inks, Station 1+190 his 1+320 km)

A= gg1 m’
A= 263 m?
PE 0,0001 rris
n= 0,1 1ia
fZ: 1,2

notwendiges Speichervolumen

W= R+ AT D'T*rn,:.)-ﬁxs*kﬁ} * DBz

25 m

mittlere Einstauhidhe

In= Witg

0,01 m
FATH

rechnersiche Entleenung szeit

te= 2,0k,

0,1h
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9.1.6

9.1.6.1

9.1.6.2

9.1.6.2.1

Luftungsgutachten fir den Tunnel unter der Landebahn Nordwest

Ersteller: Lahmeyer International GmbH
Friedberger Strafl3e 173

61118 Bad Vilbel

Bearbeiter: Dipl.-Ing. H. Rottmann

Vorbemerkungen

Auf Anforderung des RP-Darmstadt beauftragte die Fraport AG am 15.07.2004 die
ARGE VERKEHR, vertreten durch das Ingenieurbiro Lahmeyer International GmbH
(L1), mit der Erstellung eines Luftungsgutachtens zur Klarung der Anforderungen, die an
die Planung eines Tunnels und an dessen liftungstechnische Ausristung zu stellen
sind.

Das Luftungsgutachten soll insbesondere die aktuellen Anforderungen berticksichtigen,
die in der neuen RABT von 2003 [FGSV (2003)] gestellt werden sowie die technischen
Erfahrungen und Kenntnisse von LI hinsichtlich der Tunnelliftung und der Tunnel-
entrauchung im Brandfall.

Projektbeschreibung

Vorgesehen ist gemal den vorliegenden Bauwerksplanen ein Tunnel, der komplett in
offener Bauweise und mit Rechteckquerschnitt zur Unterfahrung der geplanten Lande-
bahn NW am Flughafen Frankfurt Main zu bauen ist.

Fur den Tunnel wurde von der ARGE VERKEHR, vertreten durch das Ingenieurbiro
Kocks Consult GmbH (KC), Koblenz eine 13 m breite Rohre mit zwei Fahrstreifen fur
den Gegenverkehr und einem mitgefiihrten Rad-/Gehweg geplant sowie eine 2,25 m
breite Rohre als paralleler Fluchttunnel mit Querschlagen in Abstdnden von ca. 72 m,
die mit Fluchttiiren ausgestattet werden.

Der geplante Tunnel zur Unterquerung der Landebahn Nordwest ist in den Lageplanen
B 2.2.2-1 bis B2.2.2-2, dem Hbéhenplan B2.2.3-1 und den Bauwerkspldnen B2.2.6-1 bis
B2.2.6-3 dargestellt. Angaben zur Ausstattung des Tunnels sind dem Plan B2.2.8-1 zu
entnehmen.

Tunneldaten

Die Tunnelréhre wird in Nord-Std-Richtung mit 0,5% Gefélle und 577 m Lange errichtet.
Der Abstand vom Nordportal zum nachsten Knotenpunkt K152/B43 betragt ca. 920 m
und die Entfernung vom dem Sidportal zum néchsten Knotenpunkt K152/K823 betragt
ca. 520 m. Aufgrund dieser Abstande ist kein regelmafdiger Riickstau im Sinne von
Tabelle 9.a der RABT [FGSV (2003)] zu erwarten.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
23.08.2004 3 7
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9.1.6.2.2

9.1.6.2.3

9.1.6.3

Verkehrsdaten

Das Verkehrsaufkommen wurde im Gutachten G 9.1 [ZIV (2004a)] und im Planteil B11
[HBVC (2004)] wie folgt prognostiziert:

Richtung Sud: 3.800 KFZ/Tag mit 35,1% SLV-Anteil,
Richtung Nord: 3.800 KFzZ/Tag mit 35,1% SLV-Anteil.

Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit betragt 70 km/h.

Die Durchfahrt mit Gefahrgut ist unbeschrankt zugelassen.

Immissionsbelastung

Da der Tunnel mit seinen Portalen in ausreichender Entfernung von der Gemeinde
Kelsterbach und somit fernab von jeder Wohnbebauung liegt, sind dort keine kritischen
Immissionsbelastungen aus dem Tunnel im Sinne der BImSch-VO zu erwarten.

Wahl des Luftungssystems

Auf der Basis der RABT 2003 [FGSV (2003)] wurden verschiedene Lésungs-
maoglichkeiten fur die Tunnelliftung und Tunnelentrauchung im Brandfall untersucht, mit
dem Ergebnis, dass hier nur eine Langsliftung mit Strahlventilatoren in Frage kommt,
so dass sich die weitere Untersuchung auf die sicherheitstechnische Berechnung und
Auslegung dieser Losung beschranken kann.

Andere Luftungssysteme, z. B. mit Punktabsaugung in Tunnelmitte, oder mit Zuluft- und
Abluftkanal tUber die ganze Tunnellange, oder mit einzelnen, Uber die Tunnelldange
verteilten Absaugstationen, sind hier entweder

— nicht realisierbar, weil z. B. keine Abluftbauwerke im Bereich der Landebahn
machbar sind,

— oder aber stromungstechnisch nicht kontrollierbar, weil z. B. bei einer
Mittenabsaugung in dem relativ kurzen Tunnel keine stabile Strémung machbar ist,

— oder im Kosten/Nutzenverhaltnis zu aufwendig, wenn z. B. grof3e Absaugkanéle mit
Klappen und Portalliftungszentralen fir den Brandfall vorgesehen werden miissen,
die in einem kurzen Tunnel, der ansonsten nur mit natdrlicher Liftung betrieben
wird, keinen nennenswerten Sicherheitsgewinn bringen, zumal wenn ein
Fluchtstollen mit vielen Fluchttliren vorhanden ist.

38
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9.1.6.4

9.164.1

Auslegungsfalle

Fur den Gegenverkehrstunnel wurden folgende Betriebs- und Brandfalle untersucht.

RegellGftungshbetrieb

Auf Basis der neuen RABT von 2003 [FGSV (2003)] wurden Berechnungen zur
Ermittlung der Frischluftmenge durchgefuhrt, die zur Verdinnung der von den
Fahrzeugen im Tunnel emittierten CO-Abgase, des Reifenabriebes und der
Dieselrauchpartikel auf ein gesundheitlich unbedenkliches und verkehrstechnisch
sicheres MalR gemaf RABT, Tabelle 7 [FGSV (2003)] erforderlich ist.

Die Berechnungen wurden sowohl fiir den ungehindert flieRenden als auch fir den
stockenden Verkehr und Stau durchgefuhrt. Das Ergebnis ist aus dem beigefligten
Berechnungsblatt wie folgt zu enthehmen.

Im Regelbetriebsfall betragt die erforderliche Luftmenge fir den ungehindert flieRenden
Verkehr 2 m¥s, das entspricht einer Tunnelluftgeschwindigkeit von 0,03 m/s, die in
einem kurzen Tunnel < 600 m Lange durch den naturlichen Luftaustausch, hervor-
gerufen durch Wind- und Fahrzeugeinfliisse, immer gegeben ist.

Im Stau oder stockenden Verkehr betragt die gréRte Luftmenge 6,3 m%/s, das entspricht
einer Tunnelluftgeschwindigkeit von 0,1 m/s. Dieses gilt fur den Vollstau auf einer der
beiden Fahrspuren, wahrend auf der Gegenfahrspur der Verkehr ungehindert weiter
laufen kann, wodurch auch im Staufall eine ausreichende Selbstliftung des Tunnels
allein durch die Kolbenwirkung der auf einem Fahrstreifen bewegten Fahrzeuge
gegeben ist und keine mechanische Liftung bendtigt wird. Dies gilt auch dann, wenn es
in einem Gegenverkehrstunnel zu einer pendelnden Luftsaule kommt, in der sich die
Fahrzeugabgase lokal konzentrieren konnen (sog. Clusterbildung), da bei kurzen
Tunnels die standig wechselnde Strémungsrichtung einen natirlichen Luftaustausch
und Konzentrationsabbau tber die Portale bewirkt.

Fur den Staufall und Brandfall werden Messgerate zur Kontrolle und Uberwachung der
CO-Gase und der Lufttriibung vorgesehen, die in ca. 72 m Abstdnden im Tunnel verteilt
werden (die kleinen Luftgeschwindigkeiten bedingen kurze Messabstande zur Erzielung
kurzer Detektionszeiten). Dadurch konnen die Gerate auch einen Entstehungsbrand
sehr frih erkennen, lokalisieren und sofort die Sperrung des Tunnels und die
Aktivierung der Liftungssteuerung auslosen. Sie dienen ansonsten der Uberwachung
der Schadstoffkonzentration im Tunnel und der automatischen Steuerung der Langs-
luftung mit Strahlventilatoren bei ungeplanten Schwellwertiiberschreitungen.

Der geplante Gegenverkehrstunnel erhélt auRerdem einen parallelen Fluchttunnel, der
im Regelbetrieb keine mechanische Liftung bendétigt.

Der Fluchttunnel wird jedoch an den Portalen gegen unbefugten Zutritt von auf3en durch
Gittertiren mit Panikschloss gesichert, um einerseits eine natdrliche Liftung zu
ermdglichen und andererseits den unkontrollierten Aufenthalt von Personen zu

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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9.1.64.2

verhindern. Ebenso werden die T90-Fluchttiren, die aus dem Fahrzeugtunnel in den
Fluchttunnel fuhren, durch Tiurkontakte und Melder tberwacht.

Da im Regelbetrieb des Fahrtunnels und Fluchttunnels keine mechanische Liftung
erforderlich ist, werden hierfiir auch keine Energiekosten anfallen.

Brandfallliftung

Gemal neuer RABT von 2003 [FGSV (2003)] wird flr einen Tunnel mit einer Lkw-
Fahrleistung von weniger als 4.000 Lkw*km/Réhre eine Brandstarke von 30 MW
angenommen, die bei einem Tunnel mit Rechteckquerschnitt und 5 m Tunnelhdhe
sowie 0,5% Gefélle eine Strémungsgeschwindigkeit von mindestens 1,96 m/s zur
Tunnelentrauchung erfordert, um wahrend eines Brandes den Rauch einseitig aus dem
Tunnel zu blasen (sog. einseitiger Rauchabtrieb).

Mit dieser Rahmenvorgabe ist jedoch keine Analyse des Brandgeschehens flr
abweichende Brandlasten und Verlaufe mdglich, vielmehr ist das Brandgeschehen
darUber hinaus - insbesondere bei einem natirlich gelufteten Tunnel - detaillierter zu
untersuchen, weil bei einem solchen Tunnel zum Zeitpunkt eines moglichen
Brandeintritts keine im voraus bestimmbare Luftstrémung gegeben ist, die dem weiteren
Brandgeschehen eine festgelegte Richtung geben kdnnte.

Zur Klarung des Brandgeschehens wurden deshalb Berechnungen fir unterschiedliche
Brandlasten durchgefuhrt und zwar fur einen PKW-Brand mit 5 MW und fir einen
groBen LKW-Brand mit 30 MW Brandstarke. Deren Ergebnis ist aus den beigefligten
Berechnungsblattern wie folgt zu entnehmen.

Pkw-Brand

Bei einer eingesetzten Brennstoffmenge von 200 kg wirde dieser Brand mit 5 MW
Brandstarke etwa 12 Minuten dauern.

Die Rauchgase wirden sich dabei ungehindert mit etwa 1,22 m/s nach beiden
Richtungen im Tunnel ausbreiten und schon nach etwa 40 m so weit abkihlen, dass sie
aufgrund ihrer Dichtezunahme schwerer waren als die sie umgebende Tunnelluft, wo
sie dann herabsinken und sich mit der Tunnelluft vermischen wirden. Der Zeitpunkt der
Abkihlung und Vermischung der Rauchgase mit der Tunnelluft ware dabei nach etwa
42 Sekunden erreicht und die Flichtenden wéaren darauf angewiesen, sich aus eigener
Initiative, und das moglichst friih und schnell, vom Brandort zu entfernen.

Andererseits erfolgt die Rauchausbreitung so schnell, dass sich der Rauch in dieser
Zeitspanne bis Uber 40 m vom Brandort ausbreiten kann, ohne dass dafiir eine andere,
fremdinduzierte Grundstromung vorhanden sein musste. Im Stadium eines Vollbrandes
ist die Rauchausbreitungsgeschwindigkeit von etwa 1,22 m/s in diesem Tunnel damit
etwa so hoch wie die Fluchtgeschwindigkeit von gebrechlichen und behinderten
Personen (1 m/s).

Bleibt die Rauchausbreitung ungestért (Bedingung dafur ist, dass keine Strahl-
ventilatoren eingeschaltet sind und dass keine externen Winddriicke anstehen), wéaren die
Fluchtenden in ca. 40 m Abstand vom Brandort in Sicherheit. Der abkihlte Rauch wirde
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sich dort mit der zustrémenden Verbrennungsluft mischen und zum Brandort zuriick-
stromen.

Wird der Rauch jedoch einseitig im Tunnel abgetrieben, was bei einem kurzen Tunnel
durch meteorologische Einflisse immer zu erwarten ist, vergréRert sich der
Gefahrdungsbereich auf der Leeseite entsprechend der Geschwindigkeit der Grund-
stromung um etwa 1,0 bis 2,0 m/s, wahrend er sich gleichzeitig auf der Luvseite bis auf
etwa 10 m verkiirzen kann.

Da die Fluchtenden in der Frihphase eines Brandes jedoch die am Brandort
vorhandene Ausbreitungsrichtung des Rauches innerhalb der ersten 30 Sekunden leicht
selbst erkennen kdnnen, haben sie somit immer die Moglichkeit, sich rechtzeitig und
schnell auf der Luvseite des Brandherdes aus dem Ausbreitungsbereich des Rauches
zu entfernen.

Hingegen muss ihnen und allen anderen Flichtenden, die aus spater eintreffenden und
weiter entfernt haltenden Fahrzeugen hinzukommen, auch die Gelegenheit gegeben
werden, sich auf der Leeseite des Brandherdes vor den Rauchgasen in Sicherheit zu
bringen. Dies kann ohne eine separate Rauchabsaugung durch die Vorhaltung von
kurzen Fluchtwegen geschehen, die in ausreichend kurzen Abstanden vorhanden sein
mussen.

Unterstellt man einen Abzug von Zeiten fUr spéteres Eintreffen und Verzégerungen bei
der Branderkennung und Fluchtreaktion, so bleibt den Flichtenden &uf3erst wenig Zeit.
Sie sind also bei einem Pkw-Brand darauf angewiesen, innerhalb der ca. 40 m vom
Brandort einen Fluchtweg zu finden oder sich sofort mit gleicher Geschwindigkeit wie
die Brandgase vor der sich ausbreitenden Rauchwolke zu retten.

Bei einem Pkw-Brand erfolgt die Flucht deshalb mdglichst auf der kurzen Luvseite. Fir
Gehbehinderte ist es dann von Vorteil, wenn die néchste Fluchttir in einem Umkreis von
40 m vom Brandort zu finden ist. Hierfur eignet sich der vorgesehene Fluchttunnel, der
in ca. 72 m Abstanden Uber sieben Fluchttiren aus dem Fahrtunnel verfligen soll.

Lkw-Brand

Bei einer eingesetzten Brennstoffmenge von ca. 10.000 kg wirde dieser Brand mit
30 MW Brandstarke etwa 1,9 Stunden dauern.

Die Rauchgase wirden sich dabei ungehindert mit etwa 1,96 m/s nach beiden
Richtungen im Tunnel ausbreiten und erst nach etwa 300 m so weit abkiihlen, dass sie
aufgrund ihrer Dichtezunahme schwerer waren als die sie umgebende Tunnelluft, wo
sie dann herabsinken und sich mit der Tunnelluft vermischen wirden. Der Zeitpunkt der
Abkihlung und Vermischung der Rauchgase mit der Tunnelluft ware dabei nach etwa
2,6 Minuten erreicht und die Flichtenden waren darauf angewiesen, sich aus eigener
Initiative, und das moglichst friih und schnell, vom Brandort zu entfernen.

Andererseits erfolgt die Rauchausbreitung so schnell, dass sich der Rauch in dieser
Zeitspanne bis Uber 300 m vom Brandort ausbreiten kann, ohne dass daflr eine
andere, fremdinduzierte Grundstrémung vorhanden sein misste. Im Stadium eines
Vollbrandes ist die Rauchausbreitungsgeschwindigkeit von 2 m/s in diesem Tunnel
damit héher als die normale Fluchtgeschwindigkeit.
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Bleibt die Rauchausbreitung ungestért (Bedingung dafur ist, dass keine Strahl-
ventilatoren eingeschaltet sind und dass keine externen Winddrucke anstehen), waren
die Flichtenden erst nach 300 m Abstand vom Brandort in Sicherheit, vorausgesetzt,
sie erreichen diesen Bereich innerhalb von etwa 2,5 Minuten nach Ausbruch eines Lkw-
Vollbrandes. Der abkihlte Rauch wirde sich dort mit der zustromenden Verbrennungs-
luft mischen und zum Brandort zuriickstromen.

Wird der Rauch jedoch einseitig im Tunnel abgetrieben, was bei einem kurzen Tunnel
durch meteorologische Einflisse immer zu erwarten ist, vergro3ert sich der
Geféahrdungsbereich auf der Leeseite entsprechend der Geschwindigkeit der Grund-
stromung um etwa 1,0 bis 2,0 m/s, wahrend er sich gleichzeitig auf der Luvseite bis auf
etwa 150 m verkirzen kann.

Da die Fluchtenden in der Fruhphase eines Brandes jedoch die am Brandort
vorhandene Ausbreitungsrichtung des Rauches innerhalb der ersten 30 Sekunden leicht
selbst erkennen kénnen, haben sie somit immer die Mdglichkeit, sich rechtzeitig und
schnell auf der Luvseite des Brandherdes aus dem Ausbreitungsbereich des Rauches
zu entfernen.

Hingegen muss ihnen und allen anderen Fliichtenden, die aus spéater eintreffenden und
weiter entfernt haltenden Fahrzeugen hinzukommen, auch die Gelegenheit gegeben
werden, sich auf der Leeseite des Brandherdes vor den Rauchgasen in Sicherheit zu
bringen. Dies kann ohne eine separate Rauchabsaugung durch die Vorhaltung von
kurzen Fluchtwegen geschehen, die in ausreichend kurzen Abstanden vorhanden sein
mussen.

Unterstellt man, dass nach Abzug von Zeiten fir spéateres Eintreffen und
Verzdgerungen bei der Branderkennung und Fluchtreaktion, eine maximale Fluchtzeit
von 1,6 Minuten verbleibt, so kann auch ein Fluchtweg im Abstand von 100 m als
ausreichend sicher gelten.

In der Vollbrandphase eines Lkw-Brandes kann die Flucht wegen der Strahlungshitze
am Brandort jedoch nur unter der stabilen Rauchschicht auf der Leeseite erfolgen.
Hierflr eignet sich ebenfalls der vorgesehene Fluchttunnel, der in ca. 72 m Abstéanden
Uber sieben Fluchttiren aus dem Fahrtunnel verfligen soll.

Ergebnis aus den beiden Brandfallen

Unabhangig vom Brandort und von der Brandstarke wird es in diesem Tunnel immer
richtig sein, wenn sich die Fluchtenden im Brandfall zundchst unaufgefordert und
maglichst schnell vom Brandort entfernen und auf kiirzestem Wege zu einer der sieben
Fluchttiren begeben, die bei natlrlicher Liftung in ca. 72 m Abstéanden vorhanden sein
sollen.

Die erforderliche Sicherheit fur die Selbstrettung der Flichtenden ist dabei jedoch nur
dann gegeben, wenn keine Strahlventilatoren eingeschaltet werden, die zwangslaufig
eine sofortige Vermischung der Rauchgase mit der Tunnelluft erzeugen wirden.
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9.1.6.4.3

Dieses setzt eine sehr schnelle und frilhe Branddetektion voraus, die mit
konventionellen Lineardetektoren nicht erreichbar ist. Es werden deshalb zuséatzliche
Detektoren eingebaut, um die Forderung der RABT [FGSV (2003)] nach kurzen
Ansprechzeiten (unter einer Minute) und genauer Lokalisierung (50 m) zu erfillen.

Da der Tunnel im Regelbetrieb natirlich belGftet wird, ist mit sehr kleinen
Luftgeschwindigkeiten und entsprechend langen Ansprechzeiten zu rechnen. Die
vorgesehenen Absténde der Sensoren werden deshalb entsprechend eng gewahlt.

Der Messabstand betragt ca. 72 m, der bei einer normalen, durchschnittlichen
Stromungsgeschwindigkeit im Tunnel von 1,5 m/s spatestens nach 50 Sekunden einen
Kontakt mit dem Medium ermdglicht. Zu dieser Totzeit sind aber noch die Ansprechzeit
des Fuhlers und die Reaktionszeit beim Auswertegerét als Verzugszeit hinzuzurechnen,
so dass insgesamt mit etwa 60 Sekunden zu rechnen ist.

Tunnelentrauchung

Nach Abschluss der Flucht- und Rettungsphase (Phase 1, gemdll RABT [FGSV
(2003)]) ist eine mechanische Entrauchung des Tunnels mit Strahlventilatoren (Phase 2,
gemadlR RABT [FGSV (2003)]) erforderlich. Diese ist reversierbar auszufiihren und
manuell vom Einsatzleiter der Wehr nach der Lagebeurteilung und Erfordernis vor Ort
und nach seinem Ermessen ein- oder auszuschalten.

Fur die Auslegung der Ventilatoren wurde eine Berechnung und Optimierung
durchgefuihrt. Das Ergebnis ist aus den beigefligten Berechnungsblattern wie folgt zu
entnehmen.

Fur die Entrauchung des Tunnels mit einer Mindestluftgeschwindigkeit von 2,0 m/s
werden, entsprechend der berechneten kritischen Luftgeschwindigkeit von 1,96 m/s, bei
einem Lkw-Brand 5 Strahlventilatoren mit 1000 mm Nenndurchmesser bei 1450 Upm
und 22,0 kW Motornennleistung benttigt. Die Entrauchung ist damit in etwa funf
Minuten zu erreichen.

Zusatzlich sind zwei Reserveventilatoren vorzusehen, da bei einer Brandstarke von
30 MW davon auszugehen ist, dass zwei der funf Strahlventilatoren durch direkte
Brandeinwirkung ausfallen kdnnen, so dass insgesamt sieben Stahlventilatoren in ca.
72 m Abstanden zum Einbau kommen.

Hierbei ist zu beachten, dass die Entrauchungsventilatoren den Rauch zwar einseitig
aus dem Tunnel abtreiben kbénnen, dass jedoch gleichzeitig auch das Feuer massiv
angefacht wird, so dass sich die Brandstarke, und damit auch die Flammen- und
Strahlungstemperaturen, entsprechend erhéhen kénnen.

Dies qilt jedoch nicht fiir die gleichzeitig daraus freigesetzten Rauch- und Brandgase, da
bei diesen der zugeflihrte hohe Luftiiberschuss zu einer insgesamt niedrigeren Misch-
temperatur fuhrt, so dass die durch den Brand bedingten Bauschéden (z.B.
Betonabplatzungen) bei der Brandliftung in der Regel geringer ausfallen werden als
beim gleichen Brand ohne Luftung.
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9.1.64.4

Damit stehen die Strahlventilatoren sofort nach Abschluss der Flucht- und Selbst-
rettungsphase (etwa 10 bis 15 Minuten nach Brandbeginn) der eintreffenden Wehr
uneingeschrankt fir den einseitigen Rauchabtrieb zur Verfigung.

Ferner wurde fir die Berechnung der Strahlventilatoren vorausgesetzt, dass eine
schnelle, automatische Branddetektion vorhanden ist, die spatestens eine Minute nach
Beginn des Vollbrandes die Tunnelportale fir den Verkehr sperrt und so die Anzahl der
im Tunnel maximal zurtickbleibenden Fahrzeuge (mit Personen) auf etwa acht Lkw und
zwolf Pkw begrenzt.

Die beigefugte Berechnung geht dabei von dem unglnstigen Fall aus, dass sich der
Lkw-Brand in der Nédhe des Nordportals ereignet, wo sich die Fahrzeuge dann nach
beiden Seiten vom Brandort stauen.

Fur den einseitigen Rauchabtrieb nach Siiden missen die Rauch- und Brandgase mit
dem Tunnelgefélle gegen die daraus resultierenden Auftriebskrafte und gegen
eventuelle Winddriucke auf dem Stdportal bewegt werden.

Ferner sind bei der Auslegung der Strahlventilatoren die hohe Temperatur und die
zugehorige niedrige Dichte der Rauch- und Brandgase unter der Tunneldecke zu
beriicksichtigen, die zu einer Minderleistung gegeniber normalen atmosphérischen
Bedingungen flhren. Diese Einflisse wurden in die beigefliigte Berechnung gemaR
RABT 2003 [FGSV (2003)] eingearbeitet.

Die Strahlventilatoren werden tUber dem Rad- und Gehweg angeordnet, und zwar so,
dass sie aul3erhalb des Verkehrslichtraumes liegen, wie auf der beigeflgten Skizze
dargestellt.

Branddetektion

Zur Erzielung einer schnellen und zuverldssigen Branddetektion sind im Fahrtunnel

folgende Anlagen vorzusehen:

— 9 Druckknopfmelder im Abstand von ca. 72 m (vor den Notausgangen im Tunnel
und aul3en vor den Portalen),

— 7 Lufttribungsmessgerate mit zusatzlicher Brandmeldefunktion, im Abstanden von
ca. 72 m (vor den Notausgangen)

— 6 CO-Gasmessgerate mit zusatzlicher Brandmeldefunktion, in Abstanden von ca. 72 m
(in der Mitte zwischen den Notausgéangen)

— 1 Brandmeldekabel mit 7 BrandUiberwachungsabschnitten tUber die gesamte
Tunnellange.

Die automatischen Messgerate zur Branddetektion werden direkt an der Tunneldecke
oder in deren Nahe auf der Tunnelwand angebracht, da nur dort die heil3en Brandgase
frihzeitig erkannt werden kénnen.
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9.1.6.4.5

9.1.6.4.6

Luftstromungsbeeinflussung

Eine starke Luftstromung im Tunnel kann im Brandfall zu Turbulenzen und zur vor-
zeitigen Vermischung der Rauch- und Brandgase mit der rauchfreien Tunnelluft fiihren,
wodurch die Fliichtenden erheblich geféahrdet waren. Die RABT [FGSV (2003)] fordert
deshalb eine Begrenzung der Stromungsgeschwindigkeit auf max. 1,5 m/s.

Hierfir werden Messgerate zur Erfassung der Luftgeschwindigkeit und der Strémungs-
richtung eingebaut, die mit einzelnen Strahlventilatoren die Luftgeschwindigkeit steuern
koénnen.

Da im Brandfall nur Strahlventilatoren auferhalb der ungestdérten Rauchschicht
eingeschaltet werden dirfen, missen die vorgesehenen Messgerate auch die Rauch-
ausbreitung erfassen.

Hierflr eignen sich, in Erganzung zu CO- und Tribungsmessgeraten, die Ultraschall-
messgerdte, die auller Strémungsgeschwindigkeit und -richtung auch die
Gastemperatur messen kénnen.

Es werden insgesamt drei Gerate in ca. 144 m Abstdnden voneinander vorgesehen.
Durch eine analytische Verknipfung der verschiedenen Mel3systeme kénnen dann
auch Fehlalarme durch systematische Diagnosemethoden und Programme eingegrenzt
werden, um damit die Zuverlassigkeit und den Sicherheitsgewinn von den einzelnen
Systemen zu maximieren.

Stautberwachung

Stauereignisse im Tunnel kénnen der Anlass oder die Folge von Unféllen sein, die
wiederum Anlass oder Folge von Fahrzeugbranden sein kénnen. Zur Stauerkennung
und -vermeidung ist deshalb der Einsatz von einfachen Doppelschleifen (Induktions-
schleifen) vorgesehen, die in ca. 150 m Abstanden gleichméaRig in jedem Fahrstreifen
angeordnet sind, um den Tunnel bei einem Stau automatisch zu sperren.

Dadurch wird verhindert, dass bei einem anfangs noch nicht erkennbaren Brand zu
viele Fahrzeuge in den Tunnel einfahren und gefahrdet werden kénnen, wodurch das
Gefahrdungsrisiko im Brandfall erheblich gemindert und begrenzt werden kann.

Anstelle der Induktionsschleifen kdnnten auch CCTV-Kameras mit Bildauswerte-
programm zur Ereignisdetektion eingesetzt werden, die ohnehin zur Sicherheit des
Tunnels vorgesehen sind.
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9.1.6.5

9.1.6.6

Fluchttunnelliftung

Der geplante Fluchttunnel wird parallel zum Fahrtunnel errichtet und ist nur fur die
Selbstrettung der Tunnelbenutzer und fur den direkten Zugang der Einsatzkrafte und
des Wartungspersonals zum Tunnel bei Notfallen oder bei Wartungsarbeiten an den
technischen Ausristungen in den Wandnischen vorgesehen.

Im Brandfall ist in der Fluchtphase (Phase 1, gemall RABT [FGSV (2003)]) die
Rauchfreihaltung des kurzen Fluchttunnels durch dessen natirliche Liftung gegeben.

Fir den spéter einsetzenden Entrauchungsbetrieb des Fahrtunnels (Phase 2, gemal
RABT[FGSV (2003)]) wird jedoch auch eine Schutzliftung des Fluchttunnels fir dessen
Rauchfreihaltung notwendig. Hierfir ist eine L&ngsluftung mit Strahlventilatoren
vorgesehen, deren Auslegung auf dem beigefiigten Berechnungsblatt dargestellt ist.

Fur eine Luftgeschwindigkeit von ca. 2,0 m/s werden im Fluchttunnel sechs Strahl-
ventilatoren a 400 mm Nenndurchmesser und 2880 Upm bei 1,1 kW Motornennleistung
in ca. 72 m Abstdnden benétigt, sowie ein Reserveventilator. Ein einfacher Luft-
austausch im Fluchttunnel ist damit in etwa finf Minuten zu erreichen.

Zur Vermeidung von Rauchriickstrémung im Portalbereich ist die Langsliftung des
Fluchttunnels immer gleichgerichtet zur Langsluftung des Fahrtunnels zu betreiben. Die
Strahlventilatoren des Fluchttunnels sind deshalb mit reversierbaren Motoren versehen
und mit Zwangsverriegelung synchron zu den Ventilatoren des Fahrtunnels geschaltet.

Betriebsraume

Fur die Energieversorgung, Uberwachung und Steuerung der technischen Anlagen des
Tunnels ist im Portalbereich ein unterirdisches Bauwerk mit den Betriebsraumen
vorgesehen, fiir die in Abstimmung mit KC etwa 150 m? benétigt werden. Die
Betriebsraume erhalten eine eigene Raumkonditionierungsanlage (Klima und Luftungs-
anlage) fur die Temperierung der Elektro-, Batterie- und Elektronikraume auf 15°C bis
25°C. Wegen der Aerosole und Abgase von den landenden Flugzeugen sollen die
Betriebsraume auf Uberdruck beliiftet und die Frischluft zu den Raumen mit Feinfiltern
und Absorptionsfiltern (regenerierbare AKF) gereinigt werden.
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9.1.6.7

9.1.6.8

Zusammenfassung

Der Tunnel bendtigt im Regelbetrieb keine mechanische Liftung. Es entstehen somit
im taglichen Regelbetrieb keine Energiebezugskosten fur die Tunnelliftung. Die Tunnel-
luftung wird jedoch fiir die Entfernung ungeplanter Schadstoffansammlungen und fir die
Brandfallliftung und den einseitigen Rauchabtrieb bendtigt.

Im Brandfall ist der Tunnel sehr sicher, da die Rauch- und Brandgase sich in dem relativ
grol3en Tunnelquerschnitt nur langsam ausbreiten und den Fliichtenden insgesamt sieben
Fluchttiren in ca. 72 m Abstdnden angeboten werden, die in einen parallelen und
sicheren Fluchttunnel fiihren, der eine Schutzliftung fir die Rauchfreihaltung erhélt. Der
Tunnel ist damit insbesondere in der kritischen friihen Phase eines Brandes sehr sicher.

Fur die spatere Entrauchung stehen den Einsatzkraften vor Ort sieben Strahl-
ventilatoren zur Verfigung, die den Tunnel innerhalb von funf Minuten entrauchen
kdnnen.

Der Tunnel erhalt insgesamt 14 automatische Branddetektoren auf Basis von drei
verschiedenen Messverfahren, sowie drei Stromungsmesser und neun Druckknopf-
meldern, so dass eine schnelle und sichere Branderkennung gewahrleistet ist.

Zusatzlich sind in jedem Fahrstreifen vier Doppelschleifen zur Erfassung des Verkehrs-
flusses und eventueller Staus fur die automatische Tunnelsperrung vorgesehen.
Alternativ kdnnen auch die geplanten CCTV-Kameras zur Ereignisdetektion genutzt
werden.

Berichtsanlagen

1 Berechnungsblatt zur Ermittlung der erforderlichen Frischluftmenge im Fahrtunnel
2 Berechnungsblatter zur Abschétzung der Rauchausbreitung bei einem Pkw-Brand
2 Berechnungsblatter zur Abschéatzung der Rauchausbreitung bei einem Lkw-Brand
4 Berechnungsblatter zur Ermittlung des erforderlichen einseitigen Rauchabtriebs

1 Berechnungsblatt zur Ermittlung der erforderlichen Mindestgeschwindigkeit vy

1 Ventilatornischenplan (Skizze)
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Berechnung der Frischluftmenge im Fahrtunnel

fur CO-Abgase, Dieselrauch und Reifenabrieb
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Abschatzung der Rauchausbreitung im Fahrtunnel

bei natlrlicher Rauchausbreitung im Brandfall
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Berechnung flr PKW-Brand mit5 W Brandgase
Variante 1 R.dhre mit
Verkehrsart Fluchtweg Gegenverkehr
Fahrtrichtung Tunned Siid Hord
Wwan km 0+530 0+590 1+167
his km 1+167 1+167 0+330
Lange m Y =Y =T
mittlere Gradierte % 05 0.5 05
mittlere Hahenlage der Fahrbahn m M 895 g9 6 89 5
Guerschnitt der Tunnelrdhre: m? 11,3 E5,0 65,0
Umfang der Tunnelréhre im 14,5 36,0 35,0
hydraul . Durchin esser; m 3.1 7.2 72
Wetkehrsgeschwindigkeit P ortal bis Stavende: kinth 5 T0 i
medch. LOftung eingeschaltet e = =
CT%-Prognoss 2015 Fz'd 500 3800
PEW Prognoss 2015 PRI 2466 2466
Diezel-P KW Anteil: % 20 20
LMY Prognose 2015 L id 1334 1334
Lk - At eil: % 35 35
Anzahl Otto-PEW im Tunnel: P kY 45 4 5
Anzahl Diesel-PEW im Tunnel: P kX 1.1 11
Anzahl 20t-LEW im Tunnel: LK 4.1 4.1
Anzahl aller Fzim Tunnel: Fz 9.8 9.8
Branddauet: h o2
Brandstarke: bt a0
Rauchgastem peratur nach 15 m: s 134
R auchyssdichte: eyt 7 0,88
Rauchaazmenge: m e 11,2
Rauchgastem peratur nach 35 m: O 31
Rauchy asdichte: kgim ? 1,18
Rauchgasmenge: m s 8,3
Fauchygastem peratur nach Y0 m: s,
Rauchgaszdichte: koytm E
Rauchgazmenge: m 2
Rauchgastem peratur nach 125 m: o7
Rauchyasdichte: kefm 3
Rauchaazmenge: m 3
Fauchyastem peratur nach 200 m: o
Rauchgasdichte: kotm &
Rauchyazmenge: m e
Rauchgastem peratur nackh 300 m: o7
Rauchaazsdichte: ktm o
Rauchgazmenge: m3e
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
B erechnung fur LKW-Brand mit 30 MW Brandgase
Variante 1Rihre mit
Yerkehrsart Fluchtweq G egermerkehr
Fahrtrichtung Tunnel Siid Hord
iy km CH+5E0 O+a40 1+167
bis km 1+167 1+167 0+590
Lange m ary ayv a7y
mittlere Gradiente %h -0,5 -0,5 04
mittlere Hihenlage der Fahrbahn 1 O 89,6 84 b a4 6
uerschnitt der Tunnelrdbne: e 11,3 B50 ga,0
Umfang der Tunnelrihre I 144 J60 36,0
hoydraul. Durchimesser: m 31 T2 T2
Werkehrsgeschawindigkeit Portal bis Stauende: krreh i) .l i}
mech. Liftung eingeschatt et: = = = =
OTY-Prognose 2015; Fzid 3a00 3500
FE Prognose 2015 P kI F4FE 24EG
DigselP kW Artail, g il a
Lk Proghose 20145: LI2rd 1334 1334
LMY -Anteil % a] ]
Arzahl Otto-PEWY im Tunnel: Pk 4 A 46
Arzahl DieselPEWY im Tunnel: Pk 1.1 1.1
Arzahl 20t-LkM im Tunne: LA 41 4.1
Arzahl aller FZ im Tunnal: Fz 0.8 9.8
Branddauer: h 14
Brandstarke: hly 00
Rauchigastemperatur nach 14 m: o am
Rauchgasdichte: ka'm? 0,62
Rauchgasmenge: i 494 6
Rauchogastermperatur nach 35 m: 5 252
Rauchigasdic hte; kioy'rm? 0&S
Rauchgasmenge: s 86,6
Rauchgastemperatur nach 70 m; o 182
Rauchigasdic hte: kiy'rr? 079
Rauchgasmenge; s 74,49
Rauchigastemperatur nach 124 o 103
Rauchigasdic hte; koy'rr? 095
Rauchgasmenge: rrris 62,0
Rauchgastermperatur nach 200 o 45
Rauchoasdichte: kot 1,13
Rauchgasmenge: A 524
Rauchgastermperatur nach 300 o 16
Rauthigasdic hte; kiy'rm? 1,24
Rauchgasmenge: i 47 6
Rauchigastemperatur nach 400 oz
Rauchigasdic hte: kiy'rr?
Rauchgasmenoe: i
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
Berechnung flir PKW-Brand mit 5 MWW Rauchausbreitung
VYariante 1 Radhre mit
VYerkehrsart Fluchtwen Gegemverkehr
Fahrtrichtung Tunnel Siid Hord
gl kI O+530 O+540 1+167
his kim 1+1A7 1+167 0+540
Lange T ATy arr ars
mittlere Gradiente % -0,8 -0.4 na
fittlere Hihenlage der Fahrbakn rry QR g49.6 39,6 29,6
uerschnitt der Tunnelrdhre: e 11,3 fa,0 5,0
Lrmfang der Tunnelréhre m 145 36,0 36,0
bordraul, Durchrmesser:; m 3 72 72
Yerkehrsgeschuwindigkeit Portal bis Stauende; krmvh LT A L
mech. Lftung eingeschatt et ja i ja
OTv-Proghose 2015; Fz'd 3800 3800
FPEW Prognose 20149: Pl 2466 2466
DieselkPEW Arnteil: % g i
L Prognose 20145; Li<ird 1334 1334
LkWvi-A rtedl; % G H
Arzahl Otto-PEMY im Tunnel: Pkt 45 4.6
Arzahl DieselPEW im Tunnel, Flyy 1.1 1,1
Arzahl 208U im Tunnel; ) 41 41
Argzahl aller Fz im Tunnel; Fz 08 08
V= m's 122
t{nach 40 mi= fulin 0,7

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
Berechnung fur LKW-Brand mit 30 MW Rauchaushreitung
Variante 1Rihre mit
Verkehrsart Fluchtwen G egenverkehr
Fahrtrichtung Tunnel Siid Hord
WO km +5490 C+a40 1+167
biis kimi 1+167 1+167 0+ 5490
Lange m a7y a77 a7v
mittlere Gradiente % -0,5 -0.4 045
mittlere Hihenlage der Fahrbahn 1 Ik 2896 296 89,6
Gcuerschnitt der Tunnelrdhne: e 11,3 Fa 0 f4,0
Lirmfang der Tunnelrdhre m 1445 36,0 ag, 0
by draul. Durchimesser: m 31 72 72
W erkehrsgeschwindigkeit Fortal bis Stauende:; krmith L] A Fil)
mech. Loftung eingeschalt ef; Ja a Ja
OTY-Prognose 2014; Fzd 3800 aann
Pl Prognose 2015; P kW 2466 2466
DigzekP kY Anteil: % A il
LWy Prognose 2014: LIaid 1334 1334
LEMY -2 ritedl: % ] 4]
Arzahl Otto-PEMY im Tunnel Pl 46 46
Arzahl DiesekP WY im Tunnel; Pl 11 11
Arzahl 20t-LEW im Tunnel: LEhy 4.1 4.1
Arzahl aller Fz im Tunnel, Fz 0.8 0.8
V= s 1,96
T {nach 300 m) = hin 26

o4



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Berechnung des Rauchabtriebes im Fahrtunnel

in Blasrichtung Siid (bei einem Brand am Nordponal)

L 4

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Auslegung der Entrauchung fir einen Brand in der Nihe vom Nordportal

Tunneldaten {gesamt)

KM = Kilometrierung nach E ntwurfsplanen

K e= 590 m  Einlaiportal Mord K, = BT M Ausblasportal Sod
Lr= bhdy - KM g= 1167-590 = 77 m  Tunnellange
heg= 9105m h,=  8815m Hohe iber MM
M= h, -heg= g32-91,1 = 29 m  Hahendifferenz im Tunnel
ir= 100* = 100%2 9577 = 0,50 % mittlere Steigung im Tunnel
Br= 130m  Tunnelbreite Hy= S0m  Tunnelhihe
Pr= 2BHL) = 2513+5]1 = 3/BOm  Tunnelumfang
Ar= B*H+= 13*5 = 5.0 m* Tunnelguerschnitt
Dr= 48P = 4*55/36= T2m  Tunneldurchmesser (hydraul )
| Lr= 577 m S idpoartal
M ordp ortal i= -05% 4,‘
Tunnelstrecke (Hord bis Siid)
Ky = 280 m  Einstrdm seite Khle= 1167 m Ausstrdmzeite
L= Hhlg - KMy = 1167-280 = 277 m Tunneldrecke
heg=  91,05m g = a3.2m MM
= hy-hg= 8823 1= -29m  Hiohendifferenz auf ganzer Strecke
ir= 100* Ml = 100%-2 27577 = 0,50 % mittlere Steigung auf ganzer Strecke
Verkehr=sdaten (2015) Tunnel mit 1 Réhre und Gegenverkehr
OTY = TEOD K fzid SLw= 2663 Lkwad 5T SLYDTY = 035 LkwDTY
Mard = 3300 W fzid Sid = 3300 K izid FPlw = DT Lkww= 4932 Plowrd
Wy = 70 ki Ve = 70 ki
MIG = 0,50 Anteil Morddchtung S = 0,50 Anteil SGdrichtung
Shvy = Mardi = 380009 = 422 Kfzh (Mardrichtung)
Spvg = S0dg = 380049 = 422 KWizh (Sidchtung)
Spy = = "S5pvy = 0351*422 = 148 Lkwh (Mordrichtuno)
SPe= TS = 03515422 = 148 Lkwah (Siidrichtunc)
Shpw = [1-2 %Sy = (103311422 = 274 P kwgh (Moardhchitung)
Shpg = (- FSpve = (103517422 = 274 P kwh (S0drichtunc)
My = Sputleiy = 14857770000 = 1,2 Lkwy fahren im Tunnel (Mordd chtung)
M= Spetlpiv = 148*57 70000 = 1,2 Lkww fabren im Tunnel (Sddrichtung)
h ShpyLv = 2T4*ETTIFOM000 = 2.3 Plw fahren im Tunnel (MordrictHtung)
M e SPp L = 274#5770M 000 = 2.3 Pkwe fahren im Tunnel (S0 chtung)
W = My +M = 12+172= 2.4 Lkw fahren inzgesamt im Tunnel
o= Ml py + Mo = 23+23= 4.5 P kv fabren insgesamt im Tunnel




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
Brandstau auf der Hordseite t= 1.0 Minutelm) nach E reignizbeginn
My = tE0*Sp +1 = 10 45+1 = 3.5 Lkwnach 1 Minute Stau nach Siden eingefabiren
Mg = tEI*Sp 1 = 101 45+1 = 3.5 Lkwnach 1 Minute Stau nach Morden eingefahren
M ey = HED*Sppy = 1/60*274 = 4 6 Pkwwnach 1 Minute Stau nach S0den eingefabren
M pgy = HED*Sppg= 1E0*274 = 4 6 Pkvwnach 1 Minute Stau nach Morden eingetahren
Lawi= T2*M B My, = 1243 5+6*4 5 = 69 m Staulinge nach 1 Minute nach Siden
Lagi= 12*M gtB*M pgy = 12*3 5+6%4 6 = 69 m Stauldnge nach 1 Minute nach Marden
Mgz = LawL* oy = AT EETT*1 2 = 1,1 Lkwvim Stau nach Siden zurick geblishen
Mz = LaggL M == BRSTT* 2= 0,1 Lkwim Stau nach Morden zurickgehliehen
Mgz = Lol gy = AT ENETT*23 = 2.0 Pkwim Stau nach Siden zurickoehlishen
M pez = L LM pe = BSTT*2 5= 0,3 Pkwim Stau nach Morden zurick geblieben
Moy = Mot gz = 35+41,1 = 4.5 Lkwinsgesamt im Stau nach Siden
M= Mgt e = 35401 = 35 Lkwinsgesamt im Stau nach Norden
M, = e 45+3 6= 8.2 Lkwinsgesamt im Stau
My = MagitM pyz = 46+20= B 5 Plwinsgesamt im Stau nach Siden
Mg = Mgt oz = 46+0,3 = 4.8 Plwinzsgesamt im Stau nach Morden
Mp= Pyt M pg = B E+45 = 11,4 Plwinsgezamt im Stau
Ly= 12N y+E6*lpy = 1244 S+E*E 6 = 93,9 m Stauldng e insgesamt nach 1 Minute nach Siden
Le=  12*M AB*Mpg = 1243 B+6*4 8= 72,4 m Stauldng e insgesamt nach 1 Minute nach Maorden
Ler= Lytle= 939+724 = 166  m Stauldnge inzgeszamt nach 1 Minute
B emessungsbrand
R = SVl = 2665*577 000 = 1539 Lkw*kmid = 4000 LEwkmid
G = 30wy (RABT, Tab. 8)Bemesaungshrand
Vo= 80 mih (RABT, Tah. 81Rauchgas mit 300 % im Mittel bei Schichtstrémung
Mindestgeschwindigkeit
i = ir= 40,50 9% griites Gefalle ist malkigebend fr die Rickstromung der Gase
Wy = 200 miz ktit. Geschwindigkeit gem . Berechnung bei 4 m Flammenhihe
Brandgase
Te= 15 °%C 2T3+15 = 288 9 Auienluttem perat ur (durchachnittlich)
0= AT T, = 1,2%280/2585 = 1,21 kg,rm3 Auieniuttdicht e (durchachnittlich)
L= 2m Auieniuttstreck e biz Brandor
a7 = 2K T = Te+8T = 285+2= 290 7% Tunnellutttemperstur im Mittel
A= 1,20 kghn? Tunnelluftdichte bei 1013 mbar, 20 %2, 50% ¢ F .
ATz = 135 K To=T+fT,= 290+135= 425 4 zertrale Brandgastemperstur (gemittelt bei Mischuno
0= o T T = 122900425 = 0,82 kgim?® zertrale Brandgssdichte
L,= 300 m zentrale Brandgasstrecke
Ap= 23K Tp=Twil,= 290+23= 313 % periphere Brandgastem peratur (gem itelt bei Mischuno)
O = 0T T, = 1, 252900313 = 1,11 kgim® periphere Brandgssdichte
L,= L-Le-Lz= a7 7-72-300 = 204 m petriphere Brandgasstrecke
Tm= (LT LT L= (290*73+425*300+ 31 320400577 = 368 = 95 °C mittlere Temperatur im Tunnel
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
Brandort
L= KM+ L= 580+72 = BE2m  (km 0+663)

E= wird die fir die Entrauchung mit Strahlvertilatoren (ST%) unglinstigste Kongellstion zugminde gelect

H,= 94 m Ho= 206 m
L= 72 m L= 300 m Le= 204 m
Auftriebsdniicke
oy = G (0 - Lt = QA1 211 200472 (-0, 54 00) = 00Pa
&, = oA FLt i = 981401, 21-0 829%300%-0 5100y = -58Pa
= 00 L iy = 981%1,211 11 P204%0 5M000=  -10FPa
= -5,8 Paineg. Druck = Gegendruck)
Winddruck
Vo = 5,00 mi=s bei Shdwind (P =95%)
o= -0,5%pstvg” = 054 21*50%= -151 Pa
Fahrzeugdaten
f.=  224mE Pew  (16x14m) o= B75m?® Lew (25x35m)  Spantfldche
Ciup = 0,35 Pl Ci = 05 Ly Luttsid erstandsheinert
Chp = 07s Pl C= 075 Lk F ahrzeugk olonnen beinert
N = 165 PWE km (RABT, Tab. 6] = 0165 PWE im mazx. Belegung pro F ahrstreifen bei Stilstand
PiE = Plwa 2% Ll = MA+262= 277 PWE im Tunnel bei Brandfallstau
Maygg = PWEIL .= 2r7isTy = 005 PWEM = 0,165 PYWE im [o.k.]
My = MfLgr = g,2M66 = 0,049 Lkwim im Stau
Mppw = Mafler = 114166 = 0,07 Plwin im Stau

Stromungsgeschwindigkeiten

vpr= o v = 200 miz Mindegtandrémgeschwindigk et im freien Tunnelguerschnitt 2ur E ntrsuchung
¥ip = VA AL Ap) = 20650652 24)= 2071 m/sLuftgeschee mit Plywim Tunnel
W= WA A A= 2FB3N658 751= 2,311 miz Luftgeschy mit Lkwim Tunnel
Vp = WiFTT = 204425290 = 2 831 miz zentrale Gasoeschyy ohne KiZim Tunnel
Vep = Wt Al A M) = 2 9F65M652 24 = 3,036 msz zentrale Gasge schyvwe mit P kvwim Tunnel
Wz = WA A A = 283*6565-8,751= 3,357 m/s zentrale Gasgeschw, mit Lkwim Tunnel
Vg = VAT Rl = 205313290 = 21538 m/z periphere Gasgeschw. ohne K1z im Tunnel
Wpp = vt A- Ap) = 2 16*B5A65-2 24)= 2 236 mfzperiphere Gaszgeschw. mit Pkwim Tunnel
VR = Vet A A - &) = 216*62E58,75)= 2 454 misperiphere Gasgeschvw. mit Lkswim Tunnel

Vm = G Lty Lot gl = (20722 0F0HZAFD0RETT = 2 54 mismittlere Strémungsgeschyy im Tunnel




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
Fahrzeugdnicke
g = 0,5 1 g (L 0,8 L L R0 i =
-0,5%2,24°0,3540, 7540 077 241 2*2 07 %940, 8243, 04%85 = -0.3 Pa (Pkw)
o, = R U T (I I Iy Ly O
0,54 750,64 0,7540,0547 241 242 313 04*0 8243, 30765 = -2.7 Pa (Lkw)
T= -30Pa
Reibungsdnicke
dog = 0,50 RL g p v Lt v Sl gt Sl ¢ =

0,550,001 547 241 2%2 0%+300%0, 522 93520441 1132 1657 2= -37 Pa

Ein- und Ausstromdnicke

M= D54 ptighy 2= 054 210 g*20%= -145Pa
i, = 0,550 e = 054 114 #2167 = -259 Pa
Summe aller Driicke Enp= -326 Pa

Tunnelluftkrifte
Fr= ATl = B5*-32 B1= -2117 N
Die Auslegung der Strahlventilatoren erfolat fir die lokale Luttdichte, die lokale Luftgeschwindigke it

und den lokalen Einbawwirk ungsgrad zur Bestimmung des erforderlichen Mennachubes.

Strahlventilatoren
Die Auslegung erfolgt fr eine Montage der STV an der Tunneldecke Ober dem Rad- und Gehweg
Betrachtet werden 5 Deckenplatze mit je 1 “Werntilator: Moy = 5 5TV

Minderleistung

Fm= Fnpfag= 2117/5080 = S64 Mbei 368 %= 95 °%C
Fu= FofTmiTL= SE4*363/293 = TIO M bei 293 %= 20°%
neg= 0,75 Einbauwwirkungzgrad (reversierbar und Deckensrahlwidersand)
Standschub
Fe= F ytverllv o) = T10%29 3029 3-254) = TIT M pro Wertilator
Mo = 29,3 miz Auzblasgeschwindigh et bei 1000 mm Menndurchmesser
Mgt = 5 Strahlvertilatoren plus 2 alz Reserve = 7 ST
Der= 1000 mm geswahiter Menndurchmeszar
Her= 550 mn Einbauhdhe
Hyp = 450 m Lichtraumhdhe
Hp= 3,00 m Licktraumhihe
For= 70 B pro “ertilator gessdhiter Standschub bei 20%C und 29,3 mis Aushlssgeschwind gk eit
My = 220 kwy Motornennl eistung
Mgy = 1430 Upm Menndrehzatl
Loy = 78 dBA) in 3 m Abstand won 1 Yertilator (mit 2,0 m langen Schalld&mpfern)

E= werden einheitliche Ventilatoren fir alle Einbauortte wargesehen. Fir deren Auslegung wird dann
der jeweilige Mittelwert aus den verschiedenen Gastemperaturen und Stromungsgeschwindigkeiten

ugrunde gelegt, woraus sich der erforderliche mittlere Standschub der Strahlventilstoren bestimmen a1,

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Kritische Geschwindigkeit bei einem 30 MW Lkw-Brand

Y
e
©
Tunnelrdhre GV Fahrtunnel
Max. Gefalle: i (%) 050
Mittlere Hihenlage der Fahrbahn: rr [0M M q0g
Breite der Tunnelrdhre; By (m) 13,0
Hihe der Tunnelrdhre: Hy (m) 50
Cuerschnitt der Tunnelrdhre: Az (m?) B5 0
Brandstarke: Clp (WY 30

Berechnung nach Kennedy

Rauchgasauftriebshdhe:

Hrs = Hr - Hiagesone = 50-10= Hrg (M) 4.0
b, = 0 p057 +1,02265"% = 0f2
K, = QipTcAq) = 30000/ 2271 D0565) = 376
vy = Startwert vy (mis) 200
Trg = Kl (+Tp = 37624273 = Tre (K 461
Wy = K (K g Hpe Tra)' ™ = 0 B27(376%9 8174/46 1117 = vy, (mis) 196
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Tunnel unter Landebahn NW

Legende:
kM= Kilometrierung b= Hihe Oher B L= Langeinm i= Steigung in % B = Breitein m
H= Hiheinm A= Querschnittinm? = Umfang in m L= hydraul. Durc himesser in m
“erkehrsfal:
DPEM =  DiesebPEW-Anteil OTY = durchschnittl. tagl. Yerkehrsaufkarmmen in KF Zd (16h)
% LW = LKW-Anteil in % Op = PlW-Anteil in PEWH 0, = LikwW-Anteil in LW h
% <= Fahrtrichtung <= kimih Fahrtrichtungsanteil in % und Fahngeschwindigkeit in kmdh

% == Fahrtrichtung == km/h Fahrtrichtunosanteil in % und Fahrioeschwindigkeit in km'h

np = Anzahl PEW in eingr Fahrtrichtung im Tunng = F ahrt-iStrimunasrichtung Mard
ne= Anzahl LKW in einer Fahrrichtung irm Tunnel = F ahrt-iStrimungsrichtung West
kc.;..mg = angenommene CO-Gaskorzentration in der Aulienluft inppm
Koorn = ZUldssige CO-Gaskonzertration in der Tunnelabluft in ppm
knmmg = angenomimene Sichttribung der Auzeniutt in 1/m
bppen = ZUlEssige Sichitrdbung in der Tunnelabloft in 10m
Clen = erfarderl. Frischluftmenge zur Yerdiinnung der CO-Abgase je Fahrrichtung in s
Qpr = erforderl. Frischluftmenae zur Werdinnung der Dieselrauchpartikel je Fahrrichtung in s

Clag = erforderl. ges. Frisch- § Abluftmenge in m¥'s
Wop, =  erforderl. Luftgeschwindigkeit im Tunnel
Ay = Reibungsdruckverlust der Luftstrrmuong im Tunnel in Pa
A = Fahrtwinddruckeerlust der PEMWY im Tunnel in Pa
A= Fahrwinddruckeerlust der LEMW im Tunnel in Pa
APy = SUmme der eforderl. Zusatzdruckerhdhung in der Tunnelteilstrecke in Pa
Ap.p=  Summe der gesarten erforder]. Zusatzdruckerhdhung im Tunnel in Pa
Buz= Fahrzeaokoeffizient
Y = Tunnelluftvolurnenin m?
toy = Mindestspiizeitin min

F= ‘entilatorschub in kgfrs®

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

Tunnel unter Landebahn NW

Tunnelstrecke: 1 Rihre mit G Gesamte Tunnelstrecke (Moard - Sad):
KM,= 590 m hy= 91,1 m 0NN = 577 m
EMa= 1167 m ha= 88,2 m MM i= -0.80 %
[E= 577 m i= -05 % W= 375305 ny
B= 13,0 m H= 500 mi.Li fp = 316 P
A= 65 P U= 36,0 m h = 171 Lk
W= 37408 v D= 72 m
Regelliiftung
My= &5 Ko Q= BS s
F= 193 kgfrs? apy = 13 kgm®
= 0,759 reversierbar h = 7 STV (D = 1,00 m)
= 725 Upm = 96  min (Splhlzet)
Entrauchung
My= 2 kw Qp= 130 g
F= 770 kgfrris? App = B1  kgim®
w= 1,00 reversierbar (s Berechnung) Fip = 50 STV (D = 1,00 m)
= 1450 LUpm th= 4.8 min (Spilzet)
Regelliftung mit 1,0 m/s
Prognasejahr; 2014 DTy = 7600 KFZid (24h)
DFE = 20 % LEMY = 359 %4 dp= 543 PKWIh oo= 296 LWh
a0 % in Fahrtrichiung = Mord: a0 kmh he 2= 158 PEW hot2= 8BEF Lk
S0 % inFahrtrichtung = Sod: 50 krih he 2= 158 PEW hof2= BB Ly
Qag .= B850 miis Vop = 100 rmis Mo HEE: Pa
Appgy .= 0,08 Pa A, = 092 Pa Mpgaan .= 101 Pa
Apgy .= 008 Pa Abaw. = 092 Pa Apsnan .= 101 Pa
Bpu = 0,98 Bl = 087 Apgn= 128 Pa
Entrauchung mit 2,0 m/s:
Glag .= 1300 s Vep = 2,00 mig Druckdifferenz= 598 Pa




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Tunnel unter Landebahn NW

Tunnelstrecke: Fluchttunnel Gesamte Tunnelstrecke (Mord - S0d);
kM, = 80 m hy= 91,1 mdkM L= 577 m
kM= 1167 m ha= 882 rminN i = -0,50 %
L= 577 m i= -05 % Y= 48l
B = 225 m H= 500 mi.Li Np = Py
A= 11,29 = 145 m hy = Lk
W= G491 = 31 m
Rauchfreihatung
My= D8 kY Ga= 3 rr s
F= 51 kg'mis? iy = 44 kom?
w= 0B  reversierbar fia = 52 STV (D = 0,50 m)
n= 1440 Upm ;= 48  min
altemativ (keinere STv)
Mp= 11 Kk Gy = 23 s
F= 43 kgiriis? app= 24 kgim?
=06 reversierbar fia = 6,2 STV (D =040m)
n= 2830 Upm ta= 48  min

Liiftung mit 1 m/s:

g,ﬂ.ﬂL.gz 11.3 ma.rS Vagl= 1,|:||:| s ﬂpﬁbq-l—EllMls-mIIld: 11,5 Fa
Liiftung mit 2 mrs:
Qug .= 228 ik Yog = 200 mis Alpporensmsanna = 237 Pa
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
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Tunnel unter der Landebahn-NW

505 - Nischen heidseitig zugénglich

ﬂﬁ m
276 m STV
Fluchttunnel - - ——3
Da=0,7m
Rad- und G ehweq o e
1.0m

Gegenverkehrstunnel

Hotgehweq

(W]

Legende:

Wi = Wandhydrart

T90 = Fluc httdr als Brandschutztir mit Fenster GA0
505 = Matrufzele

MER = Meli-, Steuer- und Regelanlagen

E = Elektrauntersertailer

ST = Strahivertilator

604
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9.2 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 4
9.2.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus im Bereich Stidwest
Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:
B =N x DTA®Y) x ggm X f; X fo X f3 X f, X 365
N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums
DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs
DTA®Y = Durchschnittiche Anzahl der taglichen
Achslibergange des Schwerverkehrs
Achszahlfaktor f, = 3,1
Lastkollektivquotient ggm = 0,18
Fahrstreifenfaktor f, = 0,5
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f; = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141
DTA®Y) = DTVEY) x f,
(DTV fir den Prognosehorizont 2015 wurde als Datensatz aus [HBVC (2004)] zur
Verfligung gestellt)
DTA®Y) = 3.027 Kfz/d x 3,1 Ay/Kfz = 9.384 Ay/d
Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.
B = 25x9.384x0,18x0,5x1,1x1,0x 1,141 x 365 = 9.672.566
Hiernach ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse Il. Da die
Bemessungszahl im Grenzbereich zwischen Bauklasse | und Il liegt, wird aufgrund
des aul’ergewdhnlich hohen LKW-Anteils von 21 % und der Vereinheitlichung der
Gesamtstrecke die Bauklasse | gewahlt.
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphaltbinderschicht 8cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35 cm
65 cm
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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9.2.2 Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF

|Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF |

Okrifteler Strasse
Tor 31
Spitzenstunde 06:00-07:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
|Knotenstrombelastungen
| o J o5 ] 0o | 05 | 0 [Spuren
r g+r o] g+l |
Zufahrt 1
| 228] 0 | 88 |PKW-Eh
M1| M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2

Spuren PKW-E/h PKW-E/ Spuren

1 |l | 414 | M12 M4 | 214 | l 1

0 |gtl gtr] 0O

1 |g | 130 | W11 M5 | 467 | a 1

0 |gtr g+l 0

0 |r | 0 | M10 M6 | o | I] 0O

M9 M8 M7
| o | 0o | 0 |PKWEH
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
| o ] o | o | 0 | 0 |Spuren

Zufahrt 1: Tor 31 Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Okrifteler Str. von Osten t B(s): 1,8
Zufahrt 3 : Freigabe and. VArten (s’ 8
Zufahrt 4 . Okrifteler Str. von Westen Summe tz (s) 14
|Ergebnistabelle
Strom

M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10  M11 M12
maRgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

316 316 316 214 467 0 0 0 0 0 130 414
ahgeschatzte Staulangen (m)

53 53 53 36 78 0 0 0 0 0 22 69
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 783 max. Belast. (Pkw-E/h): 1.197
M2+ME+M10 316 erforderlich tu (s) : 55
M3+M7+M11 446

M4+M8+M12 628 gewidhlt tu (s) : | 100
M2+M5+MI+M1 2 1.197 max. mogl. Belast. (Pkw-E/h):  1.560
M2+MBE+M9+M11 446

M3+M6+MB+M11 446 Lf- Reserve (%) : 23
M3+M5+MB+M1 2 1.197 max.

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.
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|Leistungsfahigkeits abschitzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse

Tor 31

Spitzenstunde 07:00-08:00 Uhr
Prognosehaorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)

[Knotenstrombelastungen

| o Jos5 ] o | 05 ] 0 [Spuren
r g+r g g+l |

Zufahrt 1
| 199 | 0 | 22 |PKW-Eh

M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2

Spuren PKW-E/h PKW-Eh Spuren
1 | | 368 | M12 | M4 | 167 | l 1
0 |g+l gtr] O
1 lg | 229 | M11 M5 | 655 | g 1
0 |g+r g+l 0
0 Jr | 0 ] M10 M6 | 0 ] Il 0O
I I
M9 M8 MT’i
| o | 0 | 0 |PKW-EM
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
| o |] o | o | o0 | 0 |Spuren
Zufahrt 1 : Tor 31 Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Okrifteler Str. von Osten t B(s): 1,8
Zufahrt 3 : Freigabe and. VArten (s 8
Zufahrt 4 . Okrifteler Str. von Westen Summe tz (s) : 14

|Ergebnistabelle |

Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10  M11 M12
malkgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

221 221 221 167 855 0 0 0 0 0 229 368
abgeschatzte Staulangen (m)

37 37 37 28 109 0 0 0 0 0 38 61
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M3 876 max. Belast. (Pkw-E/h): 1.244
M2+M6+M10 221 erforderich tu (s) : 58
M3+M7+M11 450

M4+M8+M12 535 gewahlt tu (s) : | 100
M2+M5+M3+M12 1.244 max. mogl. Belast. (Pkw-Eh): 1.560
M2+M6+MO+M1 1 450

M3+M6+MB8+M11 450 Lf- Reserve (%) : 20
M3+M5+MB8+M12 1.244 max.

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.
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|Leistungsfahigkeits abschitzung nach Verfahren AKF

Okrifteler Strasse
Tor 31
Spitzenstunde 14:00-15:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaBnahmen)
|Knotenstrombelastungen
| o Jos5 ]| 0 [ 05 [ 0 [Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
| 381 | 0 | 283 |PKW-Eh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PKW-E/h PKW-Eh Spuren
1T | |288| Mi2 | | M4 | 75 | l 1
0 |gH gtr] O
1 g 295 M11 M5 | 122 | g 1
0 |g+r gl 0
0 |r | 0 | M10 M6 | o | I 0
I I
—MQ| M8 MT’i
[ o T o T o |PKw-EAM
Zufahrt 3
| g+ g g+r r
| o | o | o [ 0 [ 0 |Spuren
Zufahrt 1 : Tor 31 Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Okrifteler Str. von Osten t B(s): 1,8
Zufahrt 3 : Freigabe and. VArten (s 8
Zufahrt 4 . Okrifteler Str. von Westen Summe tz (s) : 14

|Ergebnistabelle |

Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10  M11 M12
mafgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

664 664 664 75 122 0 0 0 0 0 295 288
abgeschatzte Staulangen (m)

111 111 111 13 20 0 0 0 0 0 49 48
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M3 786 max. Belast. (Pkw-Efh): 1.074
M2+M6+M10 664 erfordedich tu (s) : 48
M3+M7+M11 959

M4+M8+M12 363 gewidhlt tu (s) : | 100
M2+M5+M3+M12 1.074 max. mogl. Belast. (Pkw-Efh): 1.560
M2+M6+M3+M11 959

M3+M6+M8+M11 959 Lf- Reserve (%) : 31
M3+M5+M8+M12 1.074 max.

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datenséatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leistungsfahigkeitsabschitzung nach Verfahren AKF |

Okrifteler Strasse
Tor 31
Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhr
Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaRnahmen)
|Knotenstrombelastungen |
| o Jos ]| o [ 05 [ 0 [Spuren
r g+r g g+l |
Zufahrt 1
| 343 | 0 [ 122 |PKW-Eh
M1 M2 M3
Zufahrt 4 Zufahrt 2

Spuren PKW-E/h PKW-E/h Spuren

1 |l | 238 | Mi2 | M4 | 17 | rl 1

0 |gH gtr| O

1 |g | 452 | M11 M5 | 156 | g 1

0 |g+r gl 0

0 |r | o | M10 M6 | o | Il O

I
MQ\ M8 M7
[ o [ o [ 0o |PKW-EA
Zufahrt 3
| g+l g g+r r
| o | o | o | o0 [ 0 |Spuren

Zufahrt 1 : Tor 31 Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . Okrifteler Str. von Osten t B(s): 1,8
Zufahrt 3 : Freigabe and. VArten (s’ 8
Zufahrt 4 . Okrifteler Str. von Westen Summe tz (s) : 14

|Ergebnistabelle |

Strom
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 Mg Mg M10  M11 M12
maRkgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-E/ Sp-h)

465 465 465 17 156 0 0 0 0 0 452 238
abgeschatzte Staulangen (m)

78 78 78 3 26 0 0 0 0 0 75 40
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfihigkeit
Fahrstromkombination Belastung(Pkw-E/Sp-h)

M1+M5+M9 621 max. Belast. (Pkw-E/h): 917
M2+M6+M10 465 erforderlich tu (s) : 41
M3+M7+M11 917 max.

M4+M8+M12 255 gewdhlt tu (s) : | 100
M2+M5+M9+M12 859 mégl. Belast. (Pkw-Efh): 1.560
M2+M6+M3+M1 1 917 max.

M3+M6+M8+M11 917 max. Lf- Reserve (%) : 41
M3+M5+M8+M12 859

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datenséatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.
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9.2.3 Leistungsfahigkeitsabschéatzungen nach KNOSIMO
KNOSIMO 4.00 19.07.2004
Leistungsféhigkeit
Knotenpunkt: OkriftlerStr/GAT Datei(en): GAT_6NEU

von 6.00 bis 7.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] [Kfz] [Kfz] [sec] [Kfz]
2 531 531 0
3 14 14 0
4 10 10 0 41.8 0.1
6 7 7 0 15.3 0.0
7 20 20 0 14.6 0.0
8 689 689 0
KNOSIMO 4.00 18.06.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: OkriftlerStr/GAT Datei (en): GAT 7

>
<“ A
~J

>

— 4 6
v < >

von 7.00 bis 8.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] (Kfz] [Kfz] [sec] [Kfz]
2 624 624 0
3 9 9 0
4 0 0 0
6 3 3 0 14.9 0.0
7 12 12 0 17.7 0.0
8 864 864 0
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KNOSIMO 4.00

Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: OkriftlerStr/GAT

19.07.2004

Datei (en): GAT 14NE

>

e 4 6
v < >
N

von 14.00 bis 15.00 Uhr

Strom

Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] [Kfz] [Kfz] [sec] [KEz]
2 562 562 0
3 2 2 0
4 15 15 0 31.4 0.1
6 18 18 0 17.3 0.0
7 5 5 0 18.0 0.0
8 497 497 0
KNOSIMO 4.00 18.06.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: OkriftlerStr/GAT Datei(en): GAT 16

C LT

N

~J oo
lvs]

von 16.00 bis 17.00 Uhr

Strom

Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[Kfz] [Kfz] [Kfz] [sec] [Kfz]
2 707 707 0
3 1 1 0
4 4 4 0
6 9 9 0 17.4 0.0
7 0 0 0
8 500 500 0
Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfuigung gestellt.
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
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9.24 Bemessung von Versickerungsanlagen

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVIWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: Mulden B2.3.2-1, -3, angeschlossene Flachen
Bearheitar: Rave

Bemerkung: Verlegung K152 1 K 823

(Die Mulden liegen ausserhalh jeglicher Wasserschulzgehiete)

Ermittlung der angeschloss enen undurchlissigen Flichen

Flachenanteile Mulde Bischung Bankett |Geh-Radweqg| Fahrbahn |undurchlassige
Abflussheiwert 0.1 0.5 0.1 049 0.9 Flache

Mulde Lange A,
m m? m? m? m? m? m?

1620 118 2449 400 225 446 G945 1499

1621 210 34 a3 450 a27 2085 2454

1622 485 718 a0 200 550 3716 4016

YA 24 1825 1] 1872 1] a06s 7608

1]

1]

v
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138
Projekt

Bezeichnung: fulde 1620 irechts, Station 0+H100 bis 0+ 13 km)
Bearbeiter: Fave
Bermerkung:  “erlegung K152/ KBZ3

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache Ay = 1459 m?

maximale Yersickerungsflache A= 249 m*

erf. “ersickerungsfliche
Mittel- / Feinsand |0,107* A,

Schluff 020*A
Curchlassigkeitsb eiwert k= 00001 mes
Miederschlagshelastung n= 01 1/a
Luschlagsfaktor f== 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Moin Wit iide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
01 5 418 3 2185 WS A AT D'?*rt(nj-»'-‘x;kﬁj * B0~
nz 10 2740 25 B4 = 277 m?
03 15 2153 2722
03 20 181 1 27 B9 mittlere Einstauhiohe
05 3a 14138 26,73
0g 45 1M1 3 2277 = Wik
10 B0 933 17 15 = 011 m
15 a0 BE 9 -4.75 < Tt voth
200 120 2T S
ap 180 377 -75 B3 |rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 287 -125M
G 360 213 -225 56 te= 274k
90 540 152 -379.80 = 0g h
120 720 12,0 -535,39
180( 1080 a7 -847 93
2401 1440 7 -1158 57
430 2380 46 -2409 .74
720| 4320 34 -3679 84
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung: hfulde 1621 irechts, Station 1+448 his 14653 km)
Bearbeiter: Rave
Bemerkung:  “erlegung K 152 7 KB23

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher WWasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = 2454 m?

maximale Wersickerungsflache A= 315 m*
erf. Wersickerungsflache
Mittel- /Feinsand (0,10% A,

Schluff 0z20*A,
Durchldssigkeitsh eiwert k= 0,0001 mfs
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Luschlagsfaktor f-= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mojn Wi ida notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs™hal] [m3]
01 5 4183 36,02 WS A AL D'?*rt(nj-ﬁ\s*kf-'?j * D*B0%-
o2 10 2744 43 45 = 509 m®
03 15 2153 47 37
03 20 181 1 48 53 | mittlere Einstauhiohe
0s a0 141 8 a0 .34
og 45 113 48 82 Ty = Wiy
10 G0 938 44 16 = 0,16 m
15 a0 GRS 17 97 < I vuth
20 120 527 -10,01
an 180 377 -63 84 |rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 -130 06
B0 30 213 -255 38 te= 2 zaky
90 &40 152 -448 73 = 09 h
120 720 12,0 -G44 24
180 1080 8.7 -1037 41
240 1440 7.1 -1429 14
480 2880 45 -3001 82
200 4320 34 -4506 07
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: hulde 1622 (rechts, Station 1+734 bis 2+219 km)
Bearbeiter. Rave
Bemerkuny:  “erlegung K152 f KB23

(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher YWasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache Ay = 4016 m*

mazximale Yersickerungsflache A= 718 m*

erf. Versickerungsflache
Mittel- /Feinsand [0,10 %A,

Schluff 0.20*A,
Durchlassigkeitshenwert k= 00001 miés
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Luschlagsfaktor f== 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D I Wi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
a1 5 418 3 a8 .37 WS (A AL D'?*rn(nj-A;kff‘zj * DB0™-
az 10 2740 B7 86 = 718 m?
03 15 2153 71,31
03 20 181 1 71 76| mittlere Einstauhihe
05 3a 1413 B7 56
0a 45 1M1 3 a4 40 = Wil
10 B0 933 36,75 = 0,10 m
15 aa BB 3 -27 A0 < Zit oth
20 120 Erai -94 B1
30 180 Sl -233 85|rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 287 -377 .39
=3 360 21,3 -5B63,15 te= 2 zaky
an 540 15,2 -1116M = 06 h
120 720 120 - 1566 55
180| 1080 8,7 S2471 3
240( 1440 7.1 -3373 81
430( 2330 4.5 -BH92 55
J20[ 4320 3.4 -10665 B3
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt
Bezeichnung:  “ersickerungsbereich {links, Station 0+345 bis 0+369 km)
Bearbeiter: Fave

Bermerkung:  “erlegung K152/ KB23 / Betriebsstralie
(Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete)

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchldssige Flache Ay = 7E05 M

maximale %ersickerungsflache A= 1925 m*

erf. Wersickerungsfliche
tittel- /Feingand (0,107 A,

Schluff 020%A,
Durchlassigkeitsb eiwert k= 00001 miés
Miederschlagshelastung h= 0114
Zuschlagsfaktor fz= 1.2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mojn Wit ide notwendiges Speichervolumen
[h] [min] [Vs™hal] [m?]
0.1 5 418 3 108 91 WS (A AT D'?*rt(n:,-ﬁ\s*kf-'?j * B0z
oz 10 2749 11938 = 1B m
03 15 2153 11772
03 20 1811 110,01 |mittlere Einstauhihe
05 a0 1418 a4 .29
0g 45 113 a1 92 = Wi
10 G0 938 -29 51 = 0,04 m
15 a0 GE S 21043 < It iath
20 120 527 -397 54
ap 180 377 -781 B3|rechnersiche Entleerungs zeit
40 240 297 117395
S| 30 43 -1968 49 te= 2%a4k
an =40 152 -37a a2 = 02h
120 720 12,0 -4395 57
18 0] 1080 a7 -BE39 48
2400 1440 7.1 -0ATT 45
480 2830 45 -190459 09
200 4320 34 -28829 45
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9.3 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 5
9.3.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus: Bereich AS Zeppelinheim und
Verlangerung der L 3262
Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:
B = N x DTA®Y) x ggm X f X fo X f3 X f, X 365
N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums
DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs
DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen
Achstibergange des Schwerverkehrs
Achszahlfaktor f, = 3,1
Lastkollektivquotient ggm = 0,18
Fahrstreifenfaktor f; = 0,8
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141
DTASY) = DTVEY) x £,
(DTV fur den Prognosehorizont 2015 wurde als Datensatz aus [HBVC (2004)] zur
Verfligung gestellt)
DTASY) = 5,802 Kfz/d x 3,1 Ay/Kfz = 17.986 A,/d
Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 30 Jahren angenommen.
B = 25x17.986 x 0,18 x 0,8 x 1,1 x 1,0 x 1,141 x 365 = 29.662.536 < 32 Mio.
Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.
Fur die Frostempfindlichkeitsklasse F2 ergibt sich unter Berticksichtigung der Mehr-
oder Minderdicken nach RStO 01 eine Mindestdicke des frostsicheren Oberbaues
von 60 cm.
Nach Tafel 1 der RStO 01 ergibt sich fur Asphalttragschicht auf Frostschutzschicht
der nachfolgende Oberbau:
BKI. I: 4 cm Asphaltdeckschicht
8cm Asphaltbinderschicht
18 cm Asphalttragschicht
35cm Frostschutzschicht
65cm Gesamtaufbau BKI. |
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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9.3.2

Nachweis zur Berechnung des Oberbaus: Ellis-Road

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =NxDTA®Y) X gy x f1 X f, X f3 X f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen
Achstlibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 3,1

Lastkollektivquotient ggm = 0,18

Fahrstreifenfaktor f; = 0,5

Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1

Steigungsfaktor f, = 1,02

Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141

DTASY) = DTVEY) x 1,
(DTV far den Prognosehorizont 2015 wurde als Datensatz aus [HBVC (2004)] zur
Verfligung gestellt)

DTA®Y) = 3.778 Kfz/d x 3,1 Ay/Kfz = 11.712 Ay/d

Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.
B=25x11.712x0,18x0,5x1,1x1,02x 1,141 x 365 = 12.313.597 > 10 Mio.
Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.

Fur die Frostempfindlichkeitsklasse F2 ergibt sich unter Berticksichtigung der Mehr-
oder Minderdicken nach RStO 01 eine Mindestdicke des frostsicheren Oberbaues
von 65 cm.

Nach Tafel 1 der RStO 01 ergibt sich fur Asphalttragschicht auf Frostschutzschicht
der nachfolgende Oberbau:

BKI. I: 4 cm Asphaltdeckschicht
8cm Asphaltbinderschicht
18 cm Asphalttragschicht
35cm Frostschutzschicht
65cm Gesamtaufbau BKI. |
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9.3.3

Nachweis zur Bemessung des Oberbaus: Querspange

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =NxDTA®Y) X gy x f1 X f, X f3 x f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen

Achstibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 3,1
Lastkollektivquotient ggm = 0,18
Fahrstreifenfaktor f; = 0,45
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,02
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,141

DTASY) = DTV x 1,
(DTV fir den Prognosehorizont 2015 wurde als Datensatz aus [HBVC (2004)] zur
Verfligung gestellt)

DTA®Y) = 2.680 Fz/d x 3,1 = 8.308 Ali/d

Der Nutzungszeitraum N ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.
B=25x8.308x0,18x0,45x1,1x1,02x1,141 x 365 =7.861.273 <10 Mio.
Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse II.

Fur die Frostempfindlichkeitsklasse F2 ergibt sich unter Berticksichtigung der Mehr-
oder Minderdicken nach RStO 01 eine Mindestdicke des frostsicheren Oberbaues
von 60 cm.

Nach Tafel 1 der RStO 01 ergibt sich fur Asphalttragschicht auf Frostschutzschicht
der nachfolgende Oberbau:

BKI. II: 4cm Asphaltdeckschicht
8cm Asphaltbinderschicht
14 cm Asphalttragschicht
>39cm Frostschutzschicht
>65cm Gesamtaufbau BKI. Il

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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9.34

Tab. 9-1:

Bemessung der Verflechtungslangen im Sudbereich

In Hinsicht der stadtebaulichen Randbedingungen und den Flachen- und
Nutzungsfestlegungen des Generalausbauplans 2000 [FRAPORT 2000] sind die
Madoglichkeiten im Verflechtungsbereich Std begrenzt.

Richtungsbelastungen im Verflechtungsbereich

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Spitzenstunden [Kfz-E/h]

6—7 Uhr 7-8 Uhr 14-15 Uhr | 16-17 Uhr
Zielverkehr
Einfahrt von der BAB 5 2.082 2.307 1.515 1.380
Einfahrt von Zeppelinheim 768 714 417 303
Ausfahrt in den Terminalbereich 1.293 1.560 897 915
Ausfahrt in Richtung CCS 1.584 1.470 1.044 774
Quellverkehr
Einfahrt aus dem Terminalbereich 1.215 1.200 1.413 1.077
Einfahrt aus Richtung CCS 138 105 432 315
Ausfahrt auf die BAB 5 237 231 525 387
Ausfahrt nach Zeppelinheim 1.113 1.080 1.317 1.002

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze
aus der mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV (2004a)] zur Verfigung
gestellt.

Die Bemessung erfolgt in Anlehnung an die RAS-K-2-B [FGSV (1994)].

Randbedingungen:

StralRenkategorie C Il (zweibahnig)

Entwurfsgeschwindigkeit Ve = 50 km/h

Fahrstreifenbreite B = 3,50 m

Verkehrsbelastungen und Wahl der Verflechtungsbereichstypen:

Zielverkehr (aus Richtung AS Zeppelinheim)

Spitzenstunde zwischen 7 und 8 Uhr

Einfahrt von der BAB 5 (Frankfurt)
Einfahrt von Zeppelinheim
Ausfahrt in den Terminalbereich
Ausfahrt in Richtung CCS (Tor 32)

2.307 Pkw-E/h

714 Pkw-E/h
1.560 Pkw-E/h < 3.500
1.470 Pkw-E/h

Verflechtungsbereichstyp: V2 [FGSV (1994)].

Die vorhandene Verflechtungslange betragt 230 m > 200 m, wobei die Einfahrt aus
Richtung Zeppelinheim auf einen Fahrstreifen beschrankt ist. Die aufzunehmende

80
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Verflechtungsstéarke betragt 1.800 Kfz/h, dies entspricht ca. 60 % der einfahrenden
Verkehrsstrome und ist als ausreichend zu werten.

Quellverkehr (in Richtung AS Zeppelinheim)

Spitzenstunde zwischen 14 und 15 Uhr

Einfahrt aus dem Terminalbereich 1.413 Pkw-E/h
Einfahrt aus Richtung CCS (Tor 32) 432 Pkw-E/h
Ausfahrt auf die BAB 5 (Basel) 525 Pkw-E/h
Ausfahrt nach Zeppelinheim 1.317 Pkw-E/h < 3.500

Verflechtungsbereichstyp: V2 [FGSV (1994)].

Die vorhandene Verflechtungslénge betrdgt 190 m ~ 200 m. Die aufzunehmende
Verflechtungsstarke betragt 1.800 Kfz/h und ist grolRer als die einfahrenden
Verkehrsstrome. Die Abwicklung der Verflechtungsvorgénge ist als ausreichend zu
werten.

Nach RAS-K-2-B ist fur den Verflechtungsbereichstyp V2 eine Mindestlange von
200 m erforderlich. Hierbei ist der Lesewegabstand (70 m), der Verschwindepunkt-
abstand (30 m), und die Fahrstreifenwechsellange (100 m) fur das Wegweisungs-
prinzip bertcksichtigt.

Abb. 9-1:  Wegweisung und Mindestlangen bei Verflechtungen
Wi q -‘—\'\(f‘\\’\)fh ——(V;) V:li WW,
— | —— - T T _Tibm. T T — — —
@ 45 *l‘* 45 —lResewE’h\ @
=70 30 #
2200

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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9.3.5 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach Verfahren AKF

[Leistungsfahigkeitsabschizung nach Verfahren AKF

KP 1_Parkhausausfahrt / Ruckstrom Terminal 3
Ansatz: 3 Phasen
Spitzenstunde 6:00-7:00 Lhr

Prognosehorizont 2015 (mit ZusatzmaBnahmen)

[Knaotenstrombelastungen

[ 0 [ o[ 1 7 0o [ 2 [Spuren
r g+ g g+l |
Zufahrt 1
[ 0 | & | 628 |PKW-Efh
hd 1 k2 k3
Zufahrt 4 Zufshrt 2
Spuren PEM-Efh PlM-Elh Spuren
ol [ 3 | b1 2 L 0 [ 0
1 +| ger| 0
1 g [ 564 | k11 b5 0 g 0
1 g+r g+l 1
0| [ 47 | k4110 hl 6 0 | 0
|
kA9 kA8 kA7
[ 0 [ 4 | B2 |PKW-Efh
Zufahrt 3
| g+l | g+r r
[ o [ o | 1 7 1 1 0 |spuren
Zufehrt 1 : Spitzenzeitfakior, 1
Zufahrt 2 . t_B (=) 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. “Arten (=) 5
Zufshrt 4 . Summetz [g) 15

[Ergebnistabells |

Strom
b1 k2 kA3 hA4 k5 kG 7 B k49 M10 k11 M12
maBgebliche rechnerische Spurbelastung (Plkw-E/ Sprh)

0 B 314 I 0 I 33 33 0 216 226 172
sbgeschatzte Staulangen (m)

1] 1 34 I 1] I 4 4 1] 27 28 2z
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkest
Fahrstromkom bin ation BelastungPlkw-E/Sp-h)
b1+ hA5+ k49 0 max. Belast. (Flw-Efh): 573
b2 +bd b+ kA1 0 222 erforderlich tu (s) 34
3+ A7+ AT 1 573 max.
b+ b B+ AT 2 205 gewahlt tu (5] 75
M2+ b5+ b3+ 012 178 mogl. Belast. (Flaw-Efh):  1.248
M2+ b B+ AT+ P11 232
M3+ b B+ RS + P11 573 max. Lf - Reserve (¥ : 54
M3+ M5+ MEB+ M1 2 519

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datenséatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.
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[Leistungsfahigkeitsabschizung nach Verfshren AKF

KP 1_Parkhausausfahrt / Riickstrom Terminal 3
Ansatz: 3 Phasen
spitzenstunde 7:00-8:00 Lihr
Frognosehorizont 2015 (mit ZusatzmalEnahmen)
[Knotenstrom bel sstungen
[ 0o [ o J 1 17 0o | 2 |Spuren
r g+t g o+ |
Zufshrt 1
[ 0 [ 5 | 602 |PEW-Ef
k1 b2 k3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PEMS~E/h PrM&-Efh Spuren

T [ 9 | b1 2 | w4 i [ 0

1 g+l g+ 0

1 |g I fd11 5 0 g 0

1 g+r g+l 0

o e HE kA1 0 | hb 0 Il 0

kA9 b k7

[ 0o | 10 | 27 |PKW-EMh
Zufehrt 3
I g+l e} g+t r
[ o [ o [ 1 1 1 ] 0o |Spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaldar: 1
Zufahrt 2. t_B(s): 2
Zufahrt 3 : Freigabe and YArten (s) 5
Zufahrt 4 . Summetz [g] 18
[Ergebnistabelle |
Strom
b1 h2 k3 E| kA5 hdf k7 hA G kA9 k10 W11 fA12

maBgebliche rechnerische Spurbelastung (Fkw-Ef Si-h)

a 5 301 0 a 0 19 19 a 233 24z 1M
shgeschatzte Staulangen (m)

1 1 38 0 1 0 2 2 1 29 30 24
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit
Fahrstrambkom bination Belastung( Plw-E/S-h)
kA1 +h 5+ 149 a max. Belast. (Pkw-Efh): BGZ
b2+ hAB+hAT1 D 238 erfarderlich tu (s : 33
A3+ M 740111 BEZ  max.
fdd+ b8+ 041 2 209 gewshlt tu (5] 75
A2+ M5+ P9+ W12 196 mogl. Belast. (Plw-Efh):  1.248
b2+ M B+ A3+ 1411 247
A3+ M B+ hAB + M1 BR2  rax. Lf - Reserve (%) 55
b3+ ME+ A8 + W12 510

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensétze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.

Band B
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[Leistungstéhigkeitsabschétzung nach Verfshren AKF

KP 1_Parkhausausfahrt / Rickstrom Terminal 3
Ansatz: 3 Fhasen

Spitzenstunds 14:00-15:00 Uhr

Frognosehorizont 2075 [mit Zusatzmalinshmen)

[Knotenstrombelastungen

[ o ] o J 1 1 0o | 2 |Spuren
r o+r g g+l I

Zufehrt 1
[ 0 | 39 | 948 |PRW-Eth

kA1 2 bA3
Zufahrt 4 Zufahrt 2

SpuUren PEM-E/M PEMW-Efh Spuren
0l [ 4 | M2 | L [ 0 | [0
1 g+l ger| 0
1 g [ 303 | k11 k45 [ 0 ] g D
1 g+r g+l 0
0 |r [ 14 ] k410 kB [ 0 ] Il 0

k43 hAG bA7

[ 0 ] 33 | 216 |PKW-Efh

Zufahrt 3
I g+l q g+t r
[ o ] o] 1 7 1 1 0 |Spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaldar: 1
Zufahrt 2 t_B (g 2
Zufshrt 3 Freigabe and VArten (s 5
Zufahrt 4 . Summetz (5] : 15

[Ergebnistabells |

Strom
f 1 k2 K k4 kA5 kA b7 b G fA9 p10 11 hA12
malgebliche rechnerische Spurbelastung (Flw-Ef Sp-h)

0 39 474 0 a 0 125 125 a 105 121 95
abgeschatzte Staulangen [m)

0 5 9 1 1 0 16 16 1 13 15 12
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkert
Fahrstromkorm bination Belastung(Flav-E/Sz-h)

PA1+hd 5+ 849 n max. Belast. (Flw-Efh): 7zl
FZ+hB+RAT 0 144 erforderlich tu (s) : a4
Pl 3+ b 7+ 1 1 720 max.

b4 +hA B+ 1 2 214 gewahlt tu (s) 75
P2+ bA 5+ A3+ AT 2 134 mogl. Belast. (Flaw-Efh):  1.245
P2+ bA B+ A3+ hAT1 180

b3+ b B+ B+ hAT1 720 max. Lf - Reserve (%) 42
b3+ b5+ MB+ AT 2 £93

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfugung gestellt.
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[Leistungsféhigkeitsabschiizung nach Verfshren AKF

KP 1_Parkhausausfahrt / Rickstrom Terminal 3
Ansatz: 3 Phasen
Spitzenstunde 16:00-17:00 Uhe
FPrognosehorizont 2015 (mit Zusatzralnahmen)
[Knotenstrombelastungen
[ 0o T o] 1 7T 0o ] 2 [Spuren
r o+t q g+l I
Zufahrt 1
[ o | 7 | 730 |PRW-Eth
h1 ka2 h3
Zufahrt 4 Zufehrt 2

Spuren PrwW-Efh Flryw-Elh Spuren

b [ 3 | b12 L 0 [ 0

g+l o+ 0

1 g [ 364 | b1 ka5 0 g 0

1 g+t g+l 0

0 r [ &8 | 10 | [l 0 Il 0

| kg b7

[ 0 | 73 | 2 |PRwW-E
Zufahrt 3
I g+l g g+r r
[ o [ o | 1 1T 1 1 0o |spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfakior: 1
Zufahrt 2 . t_Bis): b
Zufahrt 3 : Freigabe and. “Arten () 5
Zufahrt 4 . Summetz (g): 18
[Ergebnistabelle |
Strom
k1 b2 (K] L kA5 [ hA7 kA8 hA9 pM10 - K11 hd12

rmalBgebliche rechnerische Spurbelastung (Pkw-Ef Speh)

0 7 365 a 0 0 38 38 0 17 146 112
abgeschatzte Staulangen (m)

0 1 46 1 0 0 5 5 0 15 18 14
Belastung kritischer Fehrstrombkombinationen Leistungsfahighkert
Fahrstrombkor bination Belastungl Pkw-EfSp-h)
kA1 + 145+ 143 a max. Belast. (Pkw-Efh): 548
b2+ hA B+ 14T 0 124 erforderlich tu (s) 33
P 3+ 7+ 11 1 B48 max.
b+ kA B+hA1 2 150 gewahlt tu (s) 75
b2+ hA 5+ ki3 + hi1 2 119 mogl. Belast (Flw-Efh):  1.248
A2+ A B+ b3+ k11 153
P 3+ B+ b3+ hA11 B8 maw. Lf - Reserve (3] BB
b3+ A5+ MG+ W12 B15

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015

wurden als Datensatze aus der

mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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|Leistun gsfahigkeitsabszchatzung nach Yerfahren AKF

KP 3 _Tor 32 fAS ZHS
Anzatz: 3142 Phazen
Spitzenstunde & - 7 Uhr
Prognozehorizont 2015

[Knotenzstiombelastungen

[ o [ 1+ ] 1 ] 0o ] o [5puen
I g+ i g+l |

Zufahrt 1
148 [ 1235 | 0 |PKW-Eh

k41 b2 b3
Zufahrt 4 Zufahrt 2

Spuren PEw-E M PEM-E Spuren
1] I M1z | b 4 [ &8 ] i 0
0 |g+l g+l 1
0 |a [ 135 | k411 k5 [ 262 | gl 0
1 q+r a+l I
0o I [ 108 ] k410 ME [ 237 | Il 2

J

27 | 53 | 0 |PKW-Eh

Zufahrt 3
| g+l aq g+r I
[ 1 [ o] 2 ] 0o ] 0o |sSpuen
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . t_B[z]: 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. Warten [z 5
Zufahrt 4 Summe tz [g] : 18

[Ergebniztabelle |

Strom

k1 b2 K b 4 5 ME kY e b9 M10 k11 M12
mabgebliche rechnerizche Spurbelas tung [Pkw-E/Sp-h]

B92 E32 1 270 270 1149 1] 30 27 243 243 EE
abgezchatzte Staulangen [m]

104 104 1] 41 41 18 1] 4 4 36 36 10
Belaztung kritizcher Fahrztromkombinabonen L eistungs fahigkeit
Fahrstrom kombination Belaztung(Fkw-ESp-h]
M1+t 5+649 939 max. Belazt [Fkw-Eh]:  1.080
bl 2+ E+0A 10 1.053 erforderlich tu [z] : 53
M 3+0 7+ 11 243
b d+b B+0 12 366 gewahlbtu (2] : 90
M2+ E+M I+ 112 1.055 mogl. Belast. [Pkw-EA]:  1.240
M2+ E+b I+0 11 1.080 max.
M3+ME+M B+ 11 31 Lf - Rezerve [%] : 19
P 3+ E+r B0 12 366

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensétze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.
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[Leistungsfshigkeits abs chatzung nach Vesfahren AKF

KP 3_Tor 32 } AS ZHS
Anzatz: 31/2 Phazen
Spitzenstunde 7 - 8 Lhr
Prognoseharizaont 2015
[Krotenstrombelastungen
[ 0 [ 1 7 1 [ 0 ] 0 J5puren
T a+r fu} a+l |
Zufahrt 1
[ 135 [ 1235 ] 0 |PKW-Eh
k41 b 2 b4 3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PEMW-E A PEMW-E A Spuren
1] [ 42 ] b12 | w4 7 | 0
0 |a+l aQ+r 1
0 Jg [ 57 | k11 b 5 354 gl D
1 g+ g+l ]
I (i [ 114 | k10 ME 195 | 2
|
b4 3 b 3 b7
[ 108 ] 35 | 0 |PEW-Eh
Zufzhrt 3
| g+l g a+I T
[ 1 1 o] 2 [ o ] 0 |5puren
Zufahrt1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 . LB [g]: 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. Yarten [ ]
Zufahrt 4 | Summe tz [g] 18
[Ergebnistabelle |
Stram

P M2 3 b 4 M5 ME M7 IS P 3 MI10 M1 P12
maRgebliche rechnerizche Spurbelastung [Fkw-E/Sp-h]

BaY B37 1] 36E 3EE 94 1] 20 108 171 171 42
abgeschatzte Staulangen [m]

103 103 1] 55 55 15 1] 3 16 26 26 B
Belaztung kritizcher Fahrstram kombinationen L eiztungsfahigkeit
Fahrzstromkombination Belaztung[Fkw-EASp-h]
b1+ 5+0 3 1.161 max. Belast. [Pkw-EA]: 1,203
M2+ E+M 10 956 erforderlich tu [z] : B9
P 3+8 740 11 1
bl 4+54 B+ 12 428 gewahlttu (2] : 90
b 2+bd B+0d 34041 2 1.203 max. mogl. Belazt [Flkw-E]:  1.340
b2+ E+b F+14 11 1.064
b 3+ E+b4 B+01 11 288 Lf - Rezerve [Z] : 10
b 3+bd B+0A B+041 2 428

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensétze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leis tungsfahigkeits abschatzung nach Yerfahren AKF

KP3_Tor 32 } AS ZHS
Anzatz: 31/2 Phazen
Spitzenstunde 14 -15 Uhr
Prognoseharizont 2015
[Knotenstrombelastungen
[ o J 1+ 7T 1 7 0o ] 0 [Spuren
r a+r g g+l |
Zufahrt 1
[ 82 | 76 [ 0 |[PKw-Eh
b1 b 2 [ e
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PEMW -E M PEMW-E Spuren
1 210 M12 | | M4 BEEE | 0
0 Ja+l aQ+r 1
0 Jg 424 f411 b5 [ 97 | g 0O
1 g+r g+l ]
Tl 125 b1 0 b E [ 95 | e
| |
3 b 3 b 7
[ 100 ] 161 | 0 |PEW-Eh
Zufahrt 3
| g+l o} g+ I
| 1 | 1] | 2 | I | 0 |S|:|uren
Zufahrt1 : Spitzenzeitfaktar: 1
Zufahrt 2 . LB [z]: 2
Fufahrt 3 : Freigabe and. Warten (s A
Zufahrt 4 . Summe fz [2] : 18
[Ergebnistabelle |
Stram
P 1 M2 3 i 4 bl ME M7 I B M3 M10 M1 M12
malgebliche rechnerizche Spurbelaztung [Fkw-E/Sp-h]
414 414 1] 99 93 48 1] a1 10 5419 549 210
abgeschatzte Staulangen [m]
=¥ B2 1] 15 15 7 1] 12 15 a2 a2 32
Belaztung kritizcher Fahrstram kombinationen | eiztungsfahigkeit
Fahrzstromkombination Belastung[Pkw-ESp-h]
P 1+ 5+0 9 614 max. Belast. [Pkw-Eh]: 1112
M2+ E+M 10 1.011 erfarderlich tu [=] : B0
b 3+bd F+04 11 549
b d+bd B+0 12 330 gewahlt tu [z] : 90
b 2404 G40 G841 2 az24 mogl. Belast [Pkw-EA]:  1.340
b2+ E+bd 9+04 11 112 max.
b 3+ E+b4 B+81 11 B77 Lf - Rezerve [Z] : 17
b 3+M E+M B0 12 390

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015

wurden als Datensatze aus der

mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

[Leistungsfahigkeits abs chatzung nach Vesfahren AKF

KP 3_Tor 32 { AS ZHS
Anszatz: 31/2 Phaszen
Spitzenstunde 16 -17 Uhr
Prognoseharizont 2015
[Knotenstrombelastungen
[ o ] 1 [ 1 7 o ] 0o [Spuren
[ g+ q g+l |
Zufahrt 1
[ 82 | 460 ] 0 |PEW-Eh
b1 b4 2 b 3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren Pk -E Pk -E Spuren
1] [ 113 ] h12 | w4 1 | o
0 |g+l g+ 1
0 |ag [ 195 | k11 b5 a3 gl 0
1 q+r g+l 1]
0 HEE W10 tE [ B0 | |E
|
b9 b8 b7
[ 113 ] 123 | 0 |PEW-Eh
Zufahrt 3
| g+l i g+r I
| 1 | 1] | 2 | 1] | 1] |S|:uuren
Zufahrt1 - Spitzenzeitfaktar: 1
Zufahrt 2 . LB [g]: 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. Yarten [= 5
Zufahrt 4 Summe tz [g] : 18
[Ergebnistabelle |
Strom
b 1 b2 b 3 bd 4 k5 M E b7 b 5 (B M10 M1 k12
makgebliche rechnerische Spurbelaztung [Fkw-E/Sp-h]
271 271 1] 95 95 aa 1] (515 113 293 293 113
abgezchatzte Staulangen [m)
41 41 1] 15 15 ] 1] 10 17 44 44 17
Belaztung kritizcher Fahrztromkaom binationen | eiztungsfahigkeit
Fahrstrom kombination Belaztung[Plkw-E.5 p-h]
t1+M5+049 433 max. Belazt. [Pkw-E h: 07
M2+ B+r 10 A34 erforderlich tu [=] : 18
b 3404 740411 293
b A+ B+0 12 277 gewahlt tu [=] : a0
b 2+ M E+b T+ 11 2 el maogl. Belast [Pkw-E]:  1.340
bl 24+ b4 B+ T+ 14 71 FO7  max
M 3+ME+b B+0 11 a8 Lf - Rezerve [%] : 47
b 3+ B+ B+ 1 2 277

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensétze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leis tungsfahigkeits abschatzung nach Yerfahren AKF

KF 4_Anbindung ErschlieBung Ost
Anszatz: 2 1/2 Phaszen

Spitzenstunde 6:00-7:00 Uhr

Frognoseharizont 2015 [mit Zuzatzmal nahmen]

[Krotenstrombelastungen

[ o [ o] 2 [ o | 1 J[Spuren
I g+r o} g+l |

Zufahrt 1
[0 ] 1358 ] 60 |PKW-Eh

b1 b k3
Lufahrt 2

Fufahrt 4
Spuren PEW-E FEwW-E A Spuren
0| 0 M1z | | M4 [ 18 | A
0 Ja+l aQ+r 1]
0 |a 1] k411 k5 [ 0 | g 0
0 Jag+r a+l I
0ok 1] 10 ME 1 Il 1
| |
k4 ME b 7
[0 | 113 [ 12 |PKW-Eh
Zufahrt 3
| g+l o} g+ I
[ o [ o [ 1 [ 1 1 0o |5puren
Zufahrt1 : Spitzenzeitfaktor: 1
Zufahrt 2 LB [s]: 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. WArten [z 5
Zufahrt 4 | Summe tz [g] : 15

[Ergebniztabelle |

Strom
b1 i b 3 b 4 k5 b B b ¥ b & k49 k10 b1 k12
malgebliche rechnerizche Spurbelastung [Pkw-E/Sp-h]

1] E7 4 G0 18 1] 1 B3 g3 a 1] 1] 1]
abgeschatzte Staulangen [m]

1] 73 7 2 1] 1] 7 7 a 1] 1] 1]
Belaztung kritizcher Fahrstram kombinationen | eiztungs fahigkeit
Fahrztrom kambination Belaztung(Flkw-ESp-h)
kA 1+b4 5+ 3 0 max. Belast. [Plkw-E A ga0
M2+ E+M 10 BB0 max. erfarderlich tu [=] : a2
bd 3404 7404 11 123
b 4+ B+0 12 a1 gewahlt tu [=] 70
bd 2+ b4 B+bd G041 2 E73 mogl. Belast [Pkw-Eh]:  1.286
b 2404 E+b4 +04 11 B30 max.
b 3+b B +0d B+8A 1 1 124 Lf - Reserve [%] : 47
b 3+ 5+ B+ 12 123

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datenséatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leistun gsfahigkeitz abs chatzung nach Yerfahren AKF

KF 4_Anbindung ErschlieBung Ost
Ansatz; 21/2 Phazen
Spitzenstunde F:00-8:00 Uhr
Prognoseharizont 2015 [mit Zusatzm all nahmen]
[Knotenstrom belaztungen
[ o J o] 2 ] 0 ] 1 [Spuren
r q+r i q+| |
Zufahrt 1
[ 0 [ 1340 ] 30 |PKW-Eh
k1 b 2 B
Zufahrt 4 Zulahrt 2
Spuren Pk -E PEMW-E Spuren

o [0 ] b12 | w4 3 S

0 Jg+l g+l 1]

0 |la [ 0 ] k411 b5 i q 1]

0 Jg+r g+l I

n I [ o | k4110 M E 1 | 1

|
k49 b4 8 b 7
[ 0 | 91 | 10 |PEW-Eh
Zufghrt 3
| a+l q g+ r
[ o [ o] v 7 1 ] 0 |Spuren
Zufahrt1 : Spitzenzeitfakior: 1
Zufahrt 2 . I_B[z]: 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. Yarten [= 5
Zufahrt 4 . Summe tz [g] : 15
[Ergebnis tabelle |
Strom
k1 b2 b 3 b 4 Ma ME b7 b8 b4 M10 M1 M1z

mafgebliche rechnerizche Spurbelaztung [Plw-E ¢ Sp-h)

1] B70 a0 3 1] 1 a1 a1 1 1 1] 1]
abgeszchatzte Staulangen [m]

1] 78 4 i ] 1] g G 1] 1] 1] 1]
Belastung kritizscher Fahrzstrombkombinationen Leiztungsfahigkeit
Fahrstromkombination Belaztung[Pkw-E5 p-h]

M1+M5+049 0 max. Belazt [Plw-E h]: B71
M2+ B+k 10 671 max. erforderlich tu [2] : 32
b 3+04 7 +04 11 a1

M A+kB+0 12 54 gewahlttu [=] : 70
M2+ E+b F+141 2 E70 mogl. Belazt [Pkw-E]:  1.286
M2+ ME+M 3+ 11 671 max.

bl 3+ E+bd B+ 11 az Lf - Rezerve [%] : 43
b 3+M G+0A B b1 2 a1

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensétze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leistungsféihigkeitsahschéitzung nach Yerfahren AKF

KPP 4_Anbindung ErschlieBung Ost
Anzatz: 2172 Phazen
Spitzenstunde 14:00-15:00 Uhr
Prognosehorizont 20015 [mit Zuzatzm alnahmen]
[Knatenstiom belastungen
[ o [ o] 2 1 0o | 1 [Spuren
r q+r aq g+l |
Zulahrt 1
[ D ] 845 ] 3 |PEW-Eh
b1 b2 b 3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PrMw-E /M P -E /h Spuren

o [ 0 ] M1z | b4 | EE | A

0 |a+l aQ+r 1]

0 Jg [ o0 ] k411 k5 [ o0 ] g 1

0 |a+r q+| ]

o e [ 0 ] k410 b E [ 1 ] | 1

| |
b4 (R M7
[ 0 ] 38 | 2 |PEW-Eh
Zulahrt 3
| a+l q g+l [
[ o ] o] 1 1T 1v 1 0 |Spuren
Zufahrt 1 : Spitzenzeitfakior: 1
Zufahrt 2 t_B[z]: 2
Zufahrt 3 : Freigabe and. WArten [z ]
Zufahrt 4 Summe tz [z] : 15
[Ergebnistabelle |
Strom

M1 b2 b3 b 4 b5 ME M7 (R M9 M10 k11 k12
makgebliche rechnerizche Spurbelas tung [Fkw-E/Sp-h]

1 423 3 BE 1 1 185 185 1 1 a 1
abgezchatzte Staulangen [m]

1] 49 1] a 1] 1] 22 22 1] 1] a 1]
Belaztung kritizcher Fahrshomkombinationen Leistungszfahigkeit
Fahrstromkaombination Belastung[Pkw-E S p-h]

M T+M5+0 3 0 max. Belast. [Pkw-E ] 424
M 2+k B+ 10 424 max. erforderlich tu [=] : 26
bl 3+04 7+ 04 11 1348

bl d-+hd B +04 12 251 gewahlt tu [2] : 70
b 2+ b B+ b T+ 141 2 423 mogl. Belast [Pkw-E]: 1,286
bl 24+ b B+ 1 F+14 11 424 mas.

b 3+ B+ b B+04 11 189 Lf - Rezerve [%] : EY
b 3+b 5+ B+ 1 2 188

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datenséatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.




Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

|Leistungsféihigkeitsabschéitzung nach Yerfahren AKF

KP 4_Anbindung ErschlieBung Ost
Anszatz: 2 142 Phasen
Spitzenzstunde 16:00-17:00 Uhkr
FPrognozehorizont 2015 [mit Zuzatzm ab nahmen]
[Enotenstrombelastungen
[ o [ o] 2 ] o | 1 [spuren
r g+ g g+l |
Zufahrt 1
[ 0 ] 5139 ] & |PEW-Eh
b1 M2 b3
Zufahrt 4 Zufahrt 2
Spuren PEMW-E PEMW-E Spuren

o [0 | b12 L a9 | 1

0 Jg+l g+ i

U [ [ 0 ] k411 b4 5 i gl 0

0 |a+r g+l a

o e [ 0 | k10 b B 1 Il 1

|
b3 b & b4 ¥
[ 0 ] 233 | 1 |PEW-Eh
Zufahrt 3
| g+l g g+l I
[ o [ o] 1 17 1 1 0o |Spuren
Zutahrt 1 : Spitzenzeitiaktor: 1
Lufahrt 2 . L B(z]: Z
Zutahrt 3 - Freigabe and. YArten [z 5
Lufahrt 4 Summ etz [2] : 15
[Ergebniztabelle |
Stram

b1 b2 b 3 b 4 b5 b E b7 b & kA9 Mi0 M1 k412
makaebliche rechnerizche Spurbelas tung [Flw-E /5 p-h)

1 260 E 39 a 1 120 120 1] 1 1] a
abgezchatzte Staulangen [m)

1] a0 1 4 a 1] 14 14 1] 1] 1] a
Belastung kritizcher Fahrstrom kombinationen Leistungs fahigkeit
Fahretromkombination Belastung[Pkw-E S p-h]

M1+ 5+ 3 i maw. Belagt. [Plw-E t): 261
M2+ B+ 10 261 mas. erforderlich tu [=] : 23
bd 3404 740417 126

b A+ b4 B+041 2 159 gewahlt tu [=] : 70
M 2+M 5+ I+ 112 260 magl. Belast. [Pkw-E/]:  1.286
bd 24+ b B+ bd S+ 14 11 261 max.

M3+ B+ B+04 11 127 Lf- Rezemve [X] : a0
b 3+ b B+b B+ 04 1 2 126

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensétze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfligung gestellt.

Band B
Ersteller
Stand

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

9.3.6

Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach KNOSIMO

KNOSIMO 4.02

Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/Quersp.

03.08.2004

Datei(en): KpP2_1

ARRA AR AR AR

8
— 7
A B
-
—Qr 4 6
----- - = =
<1 [
von 6.00 bis 7.00 Uhr
Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[PKW-E] [PKW-E] [PXW-E] [sec] [PKW-E]
2 2 2 0 0.0 0.0
3 438 438 0 11.4 0.4
4 96 96 0 11.8 0.1
6 62 62 0 10.6 0.0
7 44 44 0 10.1 0.0
8 15 2k 0 0.0 0.0
KNOSIMO 4.02 03.08.2004
Leistungsfahigkeit

Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/Quersp.

Datei(en): KP2 1

e

von 7.00 bis 8.00 Uhr
Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend

[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [sec] [PKW-E]

2 10 10 0 0.0 0.0

3 601 600 1 12.0 0.7

4 95 35 0 1423 0.1

& 28 28 0 10.7 0.0

7 5% 57 0 10.1 0.0

8 10 10 0 0.0 0.0




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
KNOSIMO 4.02 03.08.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/Quersp. Datei(en): KP2 1

—3
A v B
% >
4 [
™ v < >
& c 1 [
von 14.00 bis 15.00 Uhr
Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [sec] [PKW-E]
2 28 28 0 0.0 0.0
3 238 238 0 10.9 02
4 106 106 0 12.3 0.1
6 228 228 0 10.8 0.2
7 21 21 0 1022 0.0
8 103 103 0 0.0 0.0
KNOSIMO 4.02 03.08.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/Quersp. Dateif{en): KP2 1
< 8
— 7
A v B
% -—-—T 4 6
T N4 < > TP =
e A N 0
von 16.00 bis 17.00 Uhr
Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [sec] [PKW-E]
2 78 78 0 0.0 0.0
3 224 224 0] 10.8 0.2
4 216 215 1 22 DR
6 1 1 0 1t..0 0.0
7 19 19 1] 10.4 0.0
8 1 1 0 0.0 0.0
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
KNOSIMO 4.02 04.08.2004
i Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/T3 Datei(en): KPS 16
S
L g

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [gec] [PKW-E]
1 71 71 0 10.4 0.0
2 260 260 0 0.0 0.0
5 1 1 0 12.8 0.0
6 TS 115 0 12.2 0.1
8 113 13 0 0.0 0.0
9 1 1 0 0.0 0.0
KNOSIMO 4.02 04.08.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/T3 Datei(en): KP5 16
7 o D
A
A 1 — B
2 >
5 [

A >

von 7.00 bis 8.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend

[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [sec] [PKW-E]

1 byel, 53 0 10.4 0.0

2 456 456 0 0.0 0.0

5 2 2 0 15.4 0.0

6 26 26 0 13.3 0.0

2] 110 110 1] 0.0 0.0

9 1 1 0 0.0 0.0




Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
KNOSIMO 4.02 04.08.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/T3 Datei (en): KP5 16

A
A i A |
2 >
<)
: B :
von 14.00 bis 15.00 Uhr
Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend
[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [sec] [PKW-E]
1 32 32 0 10.5 0.0
2 206 206 0 0.0 0.0
5 57 57 0 14.1 0.1
6 75 75 0 11, 0.1
8 165 165 0 0.0 0.0
9 1 1 0 0.0 0.0
KNOSIMO 4.02 04.08.2004
Leistungsfahigkeit
Knotenpunkt: Anb. Ellis-Road/T3 Datei(en): KP5_16
S i = ‘ﬁﬁ e
;g
< 8
B
5
A
c |

von 16.00 bis 17.00 Uhr

Strom Fahrzeuge VZmitt RSmitt
angekommen abgefahren wartend

[PKW-E] [PKW-E] [PKW-E] [sec] [PKW-E]

i 50 50 0 10.6 0.0

2 1%6 196 0 0.0 0.0

5 126 126 0 14.3 0.2

€ 43 49 0 11.7 0.1

8 142 142 0 0.0 0.0

g 1 1 0 0.0 0.0

Die Angaben zur Verkehrsbelastung im Planungsfall 2015 wurden als Datensatze aus der
mikroskopischen Verkehrsflussanalyse aus [ZIV(2004a)] zur Verfigung gestellt.

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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9.3.7 Bemessung von Versickerungsanlagen

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung: BW 1502, Rasenmulde als Versickerungsmulde
Bearbeiter: Zigner

Bemerkung: Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B

Kf=2*1D‘4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii M. rd. 5 m bis 7 m unter Geldnde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grafd eingestuft, DT = 22400
Die Einstufuny der Entwé sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Eingangsdaten

Angeschloszene undurchlissige Flache Ay = 732 m?

Yarsickerungsflache A= 125 m?
erf. “ersickerungsflache
Mittel- /Feinsand (0,107 A,

Schluff 020%A,
Durchlassigkeitsbh eivwert k= 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung h= 01 1/a
Zuschlagsfaktor f-= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D IO Ve notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs™ha] [m]
0 o a3 8,34 R (L D'?*rE(n)-As*kf-"Z) B N
02 10 27489 781 = 834 m?
03 14 2153 G17
03 20 1811 4 I0|mittlere Einstauhihe
DA an 14159 -1,29
ng 45 M1 3 -10 46 T = Wb
10 &0 938 -20 45 = 007 m < Zpgorh
15 an GE 9 -45 BB
20 120 227 -71 43| rechnersiche Entleerungs zeit
30 180 i S12357
40 240 297 177 05 te= 2*z)4k;
Nl 360 2:033 -284 30 = 02h
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bermerkung:

BWW 1504, Rasenmulde als Versickerungsmulde

ZLiener

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone Il B

F<.f=2*1IZI4 ,die Grundwasseroberflache liegt beiiM. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande
Die Schutzwirkung wird als mittel bis grof? eingestuft, DTY = 22400

Die Einstufuny der Entwé sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 his 2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = 766 M

Yersickerungsfliche A= 13-
erf. Yersickerungsflache

Mittel- /Feinsand [0,10* A&,

Schluff 020%A
Durehlassigkeitsbeiwert k= 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/
Zuschlagsfaktor fz= 12
Bemessung der Versickerungsmulde
D Ioin Vi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Fs*ha] [m?]

0 5 4183 877 WO A, AT I:I'F*rt(nj-As*kf-Q) * 0RO

oz 10 2749 8,27 = 877 m?

03 15 2153 662

03 20 1811 4 41 |mittlere Einstauhihe

05 3o 1418 -0,99

0g 45 113 -10,39 = Wiy

10 60 933 -20 B4 = 007 m < Zhtaorh

1A 90 66 9 -46 A1

20 120 a27 -73.16|rechnersiche Entleerunygs zeit

ap 180 377 -127 20

400 240 297 -182 M te= 24k

60| 360 213 -292 57 = 02 h

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:

BYW 1506, Hasenmulde als Wersickerungsmulde

Bearbeiter: Liener

Bemerkung:

Die Mulde liegt innerhalb der Schutawasserzane Il B
l<f=2*1EI4 ,die Grundwasseroberfliche liegt beii M. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis gro eingestuft, DT = 22400
Die Einstufung der Entwé sserungsmaiinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache

“ersickerungsflache
eff. Wersickerungsflache

Mittel- /Feinsand

0,107 A,

Schluff

0207 A

Durchlassigkeitshemwert
Miederschlagsbelastung
Luschlagsfaktar

A= 793 m?
i 178 m?
k= 0,0002 mis
n= 011/
fiz i

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Vituide

] | [min] | [Vs*ha] [m]
o = 483 8.21
0z 10 2749 6,40
03 15 2153 3,35
03 20 1811 -0.31
05 30 141 9 -8,69
og 45 1113 -22 b6
10 G0 9348 =37 55
15 90/ B83 7325
2p| 1200 527 10958
30 180 77 -183,25
40 240 297 257 75
B0 3e0 213 407 77

notwendiges Speichervolumen

V= (AHAT 07 oA ke 2) * D80,
821 m*

mittlere Einstauhiohe

2= Wi,

= D,DE m < it worh

rechnersiche Entleerungs zeit

tE: E*Zruflkf
= 0.1 h

1



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bermerkung:

Ligner

BYWW 1508, Rasenmulde als Versickerungsmulde

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B

K1=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii.b. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grol eingestuft, 0T = 6000
Die Einstufung der Entwisserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlEssige Flache

“ersickerungsflache
erf. Wersickerungsflache

Mittel- / Feinsand

0,10 % A,

Schluff

020" A

Durchlassigkeitsh eiwe rt
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

o= 395 m*
A= 55 m?
k= 0,0002 mis
n= 0.1 1/a
f,= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D Tojny Vitiide

[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
01 & 415 3 4 81
nz 10 2748 497
03 15 2153 4 55
n3 20 1811 3,84
na 30 1418 1.94
na 45 M3 -1 56
10 B0 935 -5 48
15 90 BB 9 -1609
20 120 527 -26 598
3n 180 377 -4924
40 240 287 -71.89
G0 360 213 -117 BB

notwendiges Speichervolumen

WS (A, HAT O ey ATky2) ¥ DB,
497 m?

mittlere Einstauhidhe

2= Wik,

DIDQ m = I\ wnrh

rechnersiche Entleerungs zeit

tE = Z*Zr“-,l'kf

03h

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

B 1510, Rasenmulde als Wersickerungsmulde
Ziener

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone Il B
l<.f=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii.b. rd. 5 m bis7 m unter Gelidnde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grol eingestuft, DTY = 15700
Die Binstufung der Entwé sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlidssige Flache Ay = 485 m*
“ersickerungsflache A= 53 m?
erf. Wersickerungsflache
Wittel- / Feinsand (0,10 ™ A,
Schluff 020%A,
Durchlassigkeitshemwert k= 00002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Zuschlagsfaktor fo= 1.2
Bemessung der Versickerungsmulde
D Mo Wi uide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m¥]
0 A 483 a9 WA AT D'F*rt(n:,—A;ka] * D*B0% =
02 10 274 6 46 = 646 m*
03 16 2153 B34
03 20 1811 5 90| mittlere Einstauhidhe
0A 30 14189 4 45
0s 45 1M1 3 154 = WiAg
10 B0 8933 -1.87 = 012 m < Zptaorh
15 a0 BE D -11.84
20 120 227 -22 16 rechnersiche Entleerunys zeit
3D 180 ars -4333
40 240 287 -B4 DA te= 2¥rks
(53] 360 21,3 -108.72 = D3h

1



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

B 1512, Rasenmulde als Wersickerungsmulde

ZLiener

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone || B

K;=2*10*, die Grundwasseroberflache liegt beiiM rd. & m bis7 m unter Gelinde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grold eingestuft, DTY = G000
Die Einstufung der Entwé sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache Ay = 497 m*

“ersickerungsflache A= g4 m?
erf. Yersickerungsflache

Mittel- /Feingand |0,10 % A,

Schluff 020" A,
Durchlassigkeitsb eiwert = 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung = 01 1/a

Luschlagsfaktor

o |

Bemessung der Versickerungsmulde

D o Wi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m]
01 & 418 3 573 WS (A AL D'?*rqn)-ﬁ\s*kﬂ) * Dreltz
0z 10 2748 545 = 573 m*
03 15 2153 4 44
03 20 1811 3 06| mittlere Einstauhidhe
0a 3o 141 8 -0.34
0a 45 13 -6.26 T = Wit
10 1] 938 -1274 = a.07 m < Ipgarh
14 a0 S1ap] -2924
20 120 a27 -46 12| rechnersiche Entleerungs zeit
30 180 377 -80 43
40 240 247 11533 te= 24k
B0| 360 213 -185 B5 = 02h
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:  BW 1514, Rasenmulde als Versickerungsmulde
Bearbeiter: Ziener

Bemerkung: Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone Il B

l<1=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii.b. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grofd eingestuft, DT = 21700
Die Einstufung der Entwé sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Eingangsdaten
Angeschlossene undurchldssige Flache Ay = 1304 m*
Yersickerungsflache A= 173 m?

erf. Yersickerungsflache
Mittel- / Feinsand |0,10 " &,

Schluff 020%A,
Durchlassigkeitsh eiwert k= 00002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/fa
Zuschlagsfaktor = 1,2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Toin Vi ide notwendiges Speichervolumen
[h] [ [min] [V's*h a] [m]
0 = 418 3 1601 WS AL D'?*rqnj-A;kf-Qj * B0
0z 10 274 8 16,73 = 16,78 m*
03 15 2153 1566
03 20 1811 13 51 |mittlere Einstauhohe
ns 30 141 9 780
ng 45 1113 -279 = ViR
10 G0 938 -14.83 = 0,10 m < Zptaerh
15 90 BB 9 -4 07
20 120 S -32 22|rechnersiche Entleerungs zeit
an0 180 7T -152 04
40 240 287 223,14 te= ks
G0 360 213 -366 87 = 03h
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

k= 2*10*  die Grundwasseroherflache liegt beii . rd. & m his 7 m unter Gelande

Die Einstufung der Entwi sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Projekt
Bezeichnung: BW 1515, Rasenmulde als “ersickerungsmulde
Bearbeiter: Ziener
Bemerkung:  Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzane Il B
Die Schutzwirkung wird als mittel bis gro eingestuft, DTV = G000
Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache

“ersickerungsflache
efrf. Warsickerungsflache

Mittel- / Feinsand

0,107 A,

Schluff

0207 A,

Durchlassigkeitsheiwert
Miederschlagsbelastung

Luschlagsfaktor

A, = 737 m?
B 108 m?
k= 0,0002 mis
n= 01 1/a
fo= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D oy Viruide

[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
0, 5 4183 8,84
nz 10 2748 895
na 15 2153 708
03 20 1811 B 45
ns 30 1418 257
na 45 p ) -4 52
1A g0 938 -12.42
15 a0 GBS -33,35
2p 120 827 -54 84
an 180 7 -95 b8
40 240 2487 -143 26
GOl 3B0 243 -233 28

notwendiges Speichervolumen

W (A AT 07 Ak 2) * DUBOM
= 895 m*

mittlere Einstauhihe

S

= D,DB m < EM.WI‘h

rechnersiche Entleerungs zeit

tE= z*ZMl'kf
= 02h

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:  BW 1516, Rasenmulde als Wersickerungsmulde

Bearbeiter: Liener

Bemerkung:  Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B
Kf=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii.M. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis groid eingestuft, DTY = 15700
Die Einstufung der Entwisserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 his 2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay 760 m°
Yersickerungsflache Al G m?
erf. Wersickerungsflache
Mittel- /Feinsand [0,10 % A,
Schluff 020 %A,
Durchlassigkeitshenwe rt k= 00002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Fuschlagsfaktor fz= i}
Bemessung der Versickerungsmulde
D Mo Vhiude notwendiges Speichervolumen
[h] [ [min] [Vs™ha] [m?]
01 g 418 3 10,06 WA AL D'?*rt(n)-,ﬂ\s*kﬂj * DBR0%=
nz 10 2748 11,60 = 1208 m?
n3 15 2153 12,08
03 20 1811 12,04 |mittlere Einstauhihe
na 30 141 8 11,06
ng 45 113 g.40 T = Wi
10 G0 89385 4.96 = 0,18 m < Tt orh
15 a0 BB 5 -b 96
20 120 827 -19.41 [rechnersiche Entleerungs zeit
3n 180 Ir.r -45,18
401 240 2487 -71 66 tg= 2 zpks
G0] 360 213 -126 47 = 0a5h

1



Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Liener

BYW 1518, Rasenmulde als Versickerungsmulde

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone 11 B

F<.f=:2*1IZI4 , die Grundwasseroberflache liegt beii b, rd. 5 m bis7 m unter Geldnde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grof} eingestuft, DT = 25400
Die Binstufung der Entwisserungsmarinahmen entspricht der Stufe 1 bis2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache

“ersickerungsflache
erf. Wersickerungsflache

Mittel- / Feinsand

0,107 A,

Schluff

0207 A,

Durchlassigkeitsheiwert
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

A= 330 m*
A 25 m?
k= 0,0002 s
n= 01 1fa
fo= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D TDjny Vit iide

[h] [ [min] [Vs*ha] [m¥]
01 & 418 3 4 45
02 10 2748 5,23
03 15 2153 555
n3 20 181 1 5 BB
na 30 14158 0 48
na 45 113 4,70
10 B0 9348 359
15 a0 EE 2 -0.81
20 120 527 -544
ap 180 7y -15 05
40 240 297 -24 95
=53] 360 213 -45 20

notwendiges Speichervolumen

WA, A 0T Ak 2) * DB0M
= 523 m®

mittlere Einstauhiihe

G

= D|21 m = Zpt wnrh

rechnersiche Entleerungs zeit

tE= 2*zfu1"lkf
= 05 h

Band B
Ersteller

Stand 23.08.2004

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnuny:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Bvy 1520, Rasenmulde als Versickerungsmulde
fiener

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B
Kf=2*1EI4 ,die Grundwasseroberflache liegt beiibl. rd. 5 m bis 7 m unter Geldnde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grol eingestuft, DTY = 28400
Die Einstufung der Entwé sserungsmalnahmen entspricht der Stufe 1 bis2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache A= 2680 M°
“ersickerungsflache A= 391 m?
erf. Wersickerungsflache

Mittel- /Feinsand (0,10 " A,

Schluff 020%A,

Durchlissigkeitsheiwert k= 00002 més
Miederschlagshelastung h= 01 14a
Zuschlagsfaktor o= ez

Bemessung der Versickerungsmulde

D Toiny Vi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m]
01 5 4183 217 WA AT D'?*rt(n)-As*kf-Q] * D*B0* =
0z 10 2749 3263 = 3253 m?
03 15 2183 2918
03 20 1811 23 78| mittlere Einstauhihe
04 30 141 9 857
0g 45 1113 -15 .84 o= Wi
10 G0 9348 -44 47 = 0,03 m < ok
15 90 EGY -12024
20 120 527 -187 99 rechnersiche Entleerungs zeit
apn 180 377 -356 B9
40 240 297 51804 tg= 2¥ 74k
N 360 213 84392 = 02h

1



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:  BW 1522 (Teilabschnitt), Rasenmulde als “ersickerungsmulde
Bearbeiter: Ziener
Bemerkung:  Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone [l B
K,=2*1EI4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii bl rd. 5 m bis ¥ m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis groff eingestuft, Maotzufahrt
Die BEinstufung der Entwisserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchléssige Flache &= g0 m’

Yersickerungsflache A= g m?
erf. Versickerungsflache
Mittel # Feinsand |0,10 " 4,

Schluff 02074
Durchlassigkeitsb eiwe rt k= 00002 m/s
Miederschlagshelastung n= 01 1fa
Zuschlagsfaktor fz= 1,2

Bemessung der Versickerungsmulde

D Toin Viide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
01 5 418 3 072 WS (A AT D'?*rt(nj-,ﬂ\s*kf-'?) * D*B0*-
oz 1a 2748 072 = 072 m?
03 15 21583 053
03 20 1811 050 mittlere Einstauhihe
05 30 141 8 017
0g 45 {HES) -0.43 = Wb
10 60 938 -109 = 0,08 m < Zptaorh
15 90 669 -2.84
20 120 27 -4 f3|rechnersiche Entleerungs zeit
ap 180 r7 -39
401 240 297 -1201 te= P r4ks
60| 360 213 -19 52 = 02h
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:

BWY 1524, Rasenmulde als Wersickerungsmulde

Bearbeiter: Liener

Bemerkung:

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B
l<1=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt beiiM. rd. 5 m bis 7 m unter Gelédnde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grof eingestuft, DTY = 21700
Die Einstufung der Entwésserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache

“ersickerungsflache
ef. Yersickerunysflache

Mittel- ¢ Feinsand

0.10° A,

Schluff

0207 A4,

Durchlassigkeitsheiwert
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

A= 1416 m*
A= 160 m?
k= 00002 mis
n= 01 1fa
f,= g

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Vituide

] | [min] | [Us*ha] [m’]
0 o 418 3 1797
0z 10 2740 1967
03 14 2153 19,37
03 20 1811 18,06
os| 30| 1419 13,75
ng 45 13 4599
10 &0 935 -5.26
15| ool B9 sa5ap
2p| 120|827 6648
3p| 180| 377 13036
40 240 297 -195 .60
B 3R0 213 a3

notwendiges Speichervolumen

WS, 7T e ATk 2) T DBO
= 1957 m*

mittlere Einstauhihe

S R

= D|12 m <1lem

rechnersiche Entleerungs zeit

tE: E*Eh‘f’kf
= 03 h

11



Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Liener

B\ 1529 (Teiabschnitt), Rasenmulde als Yersickerungsmulde

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzane Il B

I<Lf=2*1IZI4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii b, rd. 5 m bis ¥ m unter Gelidnde

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grold eingestuft, DTV = 15600
Die Einstufung der Entwésserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1 bis2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchldssige Flache

“arsickerungsflache
erf. Yersickerunysfliche

Mittel- fFeinsand

0,10 " A,

Schluff

0207 A,

Durchlassigkeitsheiwert
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

i 328 m*
A= =3 m?
k= 00002 mis
n= 01 1/a
f,= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Vhiuide

] |[min]| [ts*ha] [m]
0 5 483 4,25
n2 10 2749 477
] 15 2153 483
03 20 1811 4 BG
0a 30 14158 3594
na 45 1113 233
10 &0 9358 0,37
15| ool B3 s
2p| 120! s27 1207
3p| 180| 377 2513
40 240 297 -38 .50
B0 360 2153 -B5 &1

notwendiges Speichervolumen

WS (A AT O ATk ) T DUBO,
= 483 m*

mittlere Einstauhihe

7= Wik,

= D|15 m = I

rechnersiche Entleerungs zeit

tE: Q*Zruflkf
- 04 h

Band B
Ersteller

Stand 23.08.2004

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

BYW 1531(Telabschnitt), Rasenmulde als Versickerungsmulde

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B
Kf=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt beii.M. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grof eingestuft, DTY = 15200
Die BEinstufung der Entwé sserungsmalnahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Projekt
Bezeichnung:
Bearbeiter: Ziener
Bemerkung:
Eingangsdaten

Angeschlossene undurchldssige Flache

“ersickerungsflache
erf. YWersickerungsflache

Mittel- / Feinsand

0,107 A4,

Schluff

0207 A,

Durchléssigkeitsheiwert
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

By 285 m*
A= a5 m?
k= 0,0002 mis
n= 01 1/
f,= 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Vituide

] | [min] | [Vs*ha] [m]
01 5 418 3 330
0z 10 2748 3F9
03 15 253 373
03 20 1811 358
05| 30| 1413 300
na 45 M1 3 1.71
10 G0 8348 015
15| 90| 669 47
2p| 120 827 967
3p| 80| 377 1997
40 240 297 -3051
B 360 213 -51 .88

notwendiges Speichervolumen

WS (A AT 0 ATk 2) T DBOT,
E 373 m®

mittlere Einstauhiihe

2= Vi,

= 0,1*'-1- m < i, varh

rechnersiche Entleerungs zeit

tE: z*zr“flkf
= 04 h

11



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

BYY 1532, Rasenmulde als Wersickerungsmulde

Ziener

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone | B

K;=2*10*, die Grundwasseroberflache liegt beii M rd. & m bis7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grolt eingestuft, DT = 12700
Die Einstufung der Entwé sserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlEdssige Flache Ay = 369 m*

Wersickerungsflache A= 40 m?
erf. Yersickerungsflache

Mittel- / Feinsand |0,10* A&,

Schluff 020" A,
Durchlassigkeitsb eiwert = 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a

Zuschlagsfaktor

(= 12

Bemessung der Yersickerungsmulde

D TDin] Wi ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m¥]
01 5 418 3 472 WA AL D'?*r,xn)-A;kf-Qj * 0605
0z 10 2749 A2 = 522 m?
03 15 2153 519
EE] 20 1811 4 891 |mittlere Einstauhidhe
05 30 1418 3,50
0g 45 M3 179 T = Wik
10 50 938 -0.71 = 013 m < Zhgaath
15 50 GG 9 -819
20 120 527 -15 34 |rechnersiche Entleerunys zeit
3p 180 37 -31,86
401 240 297 -48 13 te= 2*g4ks
60| 360 2453 -81,10 = 04 h
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:  BWY 1534, Rasenmulde als Yersickerungsmulde
Bearbeitar: Zianer
Bemerkung:  Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B
K,=2*10%, die Grundwasseroberfliche liegt beii . rd. & m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis grof? eingestuft, DT = 19200
Die Einstufung der Entwasserungsmarinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = 1045 m*

“ersickerungsflache A= 135 m?

erf. Wersickerungsflache

Mittel- / Feinsand |0,10* A4,
Schluff 020" A

Durchlassigkeitsbevert k= 0,0002 mifs
Miederschlagsbelastung n= 01 14a
Zuschlagsfaktor fx= 1,2
Bemessung der Versickerungsmulde
1] Mo Ve notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Fs*ha] [m?]

a. ] 4183 1291 R (i D'?*r,;(n)-A;kf-Q) * DBE0™ 2

oz 10 2749 13 64 = 1354 m*

a3 15 21583 12 86

03 20 1811 11,33 |mittlere Einstauhiohe

a5 30 1419 701

og 45 1173 -1,19 o= Wit

10 60 9348 -10.50 = 0,90 m < Ipg et

15 a0 GBS -36.33

20 120 527 -62 91 |rechnersiche Entleerungs zeit

ap 180 377 -T17 31

400 240 297 17272 te= Zrzk

60| 360 213 28477 = 03h
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ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

BW\Y 1536, Rasenmulde als Versickerungsmulde

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone Il B

Kf=2*1lj4 ,die Grundwasseroberflache liegt bei .M. rd. & m bis 7 m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis gro® eingestuft, DTY = 19200
Die Einstufung der Entwisserungsmaiinahmen entspricht der Stufe 1 bis 2

Projekt
Bezeichnung:
Bearbeiter: Liener
Bemerkung:
Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache

Versickerungsflache
erf. Wersickerungsflache

Mittel- / Feinsand |0,10 * 4,

Schluff

020 %4,

Durchldssigkeitsh eiwe rt
Miederschlagsbelastung
Zuschlagsfaktor

A= 370 m*
A= 39 m?
k= 0,0002 mis
n= 01 1/a
fires 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D oy Vinvide

[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
0,1 g 418 3 476
nz 10 2748 5,29
03 15 2153 5,30
na 20 1811 505
ns 30 1413 411
na 45 113 211
10 B0 938 -027
15 90 BB 9 -7 54
2n 120 827 -15,07
3pn 180 377 -30 56
40 240 287 -46 40
EO[ 360 2753 -78 51

notwendiges Speichervolumen

WS A A O e Akd2) * DR
£30 m?

mittlere Einstauhihe

7,,= ViA,

D,1-‘1 m <EM.WI‘|‘|

rechnersiche Entleerunys zeit

1E = E*Zh,,fkf

04 h

Band B
Ersteller

Stand 23.08.2004

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Be zeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

By 1538, Rasenmulde als “ersickerungsmulde
Ligner

Die hulde liegt innerhalb und aulierhalb der Schutzwasserzone |l B
Kf=2*1D4 ,die Grundwasseroberflache liegt bei M. rd. 5 m bis ¥ m unter Gelande

Die Schutzwirkung wird als mittel bis gro eingestuft, DTV = 14100
Die Einstufung der Entwisserungsmaiinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = 3344 M°
Yarsickerungsflache A= 366 m?
erf. Wersickerungsflache
Mittel- /Feinsand [0,10 " A,
Schluff 0,20 %A,
Durchlassigkeitsb eiwert k= 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung h= 01 1fa
Zuschlagsfaktor f>= 1.2
Bemessung der VYersickerungsmulde
D [ Viide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m7]
0 5 a3 42 B8 WA AT D'?*rE(n)-A;kﬁQ) * D60~
n2 10 2748 47 08 = 4708 m?
03 15 M5 3 45 74
03 20 181 1 44 05| mittlere Einstauhdhe
0a 30 1419 34 BE
0a 45 113 15,20 = Wih
10 B0 938 -7.78 = 013 m < Zparh
14 a0 b6 o -76 34
20 120 527 -147 30{rechnersiche Entleerungs zeit
3n 180 r7 =293 07
40 240 297 -442 04 tg= 2*z4k:
ED 360 213 -743 84 = 04 h
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Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

BWY 1540, Rasenmulde als Wersickerungsmulde

Liener

Die Mulde liegt innerhalb und aulerhalb der Schutzwasserzone |l B

B;=2"10"  die Grundwasseroberfliche liegt beii.bd rd. 5 m bis ¥ m unter Geldnde
Die Schutzwirkung wird als mittel bis gro eingestuft, DTY = 13500

Die Binstufung der Entwésserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = 7308 m?

“arsicke rungsflache A= 283 m?
erf. Wersickerungsflache

Mittel- / Feinsand [0.10% A,

Schluff 020%A,
Durchlassighkeitsheiwert ke= 00002 m/s
Miederschlagsbelastung = 01 14a

Zuschlagsfaktor

fos 12

Bemessung der Versickerungsmulde

1] Mo Viiide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
01 5 4B 3 28 83 WS AT D'F*rt(nj-ﬁ\s*kﬁ) * 0ROz
o2 10 2748 3091 = 3091 m*
03 15 2153 2958
3 20 1811 25 82 |mittlere Einstauhihe
05 30 141 8 18,29
ag 45 1M1 3 1,74 Tg= Wihg
10 B0 938 -17 .26 = 0,11 m < Tt arh
15 a0 B9 -71,06
20 120 227 -126 54| rechnersiche Entleerungs zeit
3p 180 a7 -24017
400 240 297 -356 05 te= ok
6Ol 360 213 -550 49 = 03h
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Stand 23.08.2004

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann) ] ] 7
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:  BW 1542 (Teilabschnitt), Rasenmulde als “ersickerungsmulde
Bearbeiter: Ziener

Bemerkung: Die Mulde liegt aullerhalb jeglicher Schutzwasserzone

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache &= 163 m*

“ersickerungsflache b= 14 m*
erf. Wersickerungsfliche
Mittel- / Feinsand |00 * A,

Schluff 020% A,
Durchléssigkeitsh eiwert k= 0,0002 m/fs
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Zuschlagsfakior f== 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Ve notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [I's™ha] [m]
0. o 418 3 246 V=AM EI'?*rE(n)-AS*kffE) * 0RO,
02 10 2748 250 = 312 m?
03 14 2153 307
(] 20 1811 312 |mittlere Einstauhihe
na 30 14149 301
ng 45 M1 3 257 = Wihg
10 &0 838 1893 = 022 m < Zptarh
15 an BE 9 -053
20 120 827 -3,13|rechnersiche Entleerungs zeit
a0 180 377 -B o2
40 240 297 -14 08 tg= 2 g4k
=31 360 21053 -20 41 = DB h
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Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnuny:  BW 1544 (Teilabschnitt), R asenmulde als Versickerungsmulde,
Bearbeiter: Ziener
Bermerkung:  Die Mulde liegt autferhalb jeglicher Schutzwasserzone

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache A= 95 m”

“ersickerungsfliche b= 27 m*
erf. Wersickerungsfliche
Mittel- /Feinsand |010 " A,

Schiuff 020*A
Durchlassigkeitsh eiwert k= 00002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Zuschlagsfaktor fz= 172

Bemessung der Versickerungsmulde

D Toin Viiide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Fs*ha] [m?]
0.1 5 418 3 0,83 R (T D'F*rt(nj-As*kf-'E] * DB0™,
02 10| 2749 0,49 = 0,35 m*
03 158 2153 -0.06
03 20 1811 -0 65 |mittlere Einstauhdhe
05 30 141 8 -2 06
0a 45 1113 -4 31 = Wil
10 60 938 -6 B8 = 003 m < Zpaorh
15 a0 BB 9 -1216
20 120 527 -17 73|rechnersiche Entleerungs zeit
3p 180 377 -28 .93
401 240 2897 -40,34 te= oy
60 360 213 -63,19 = 01 h
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

“ersickerungsmulde, Bezugslange 100 m
Ziener
Elli=-Road Mordbereich (RO 105)

Die kulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone |l B
K,=2"10*, die Grundwasseroberflache liegt beii M. rd. 5 m bis 7 m unter Gelande

Die Schutawirkung wird als mittel bis grofd eingestuft, DTY = 11400
Die Einstufung der Entwisserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache A= 765 m*
“ersickerungsflache b= 180 m*
erf. Wersickerungsflache
Mitte- /Feinsand [0.10%4, |
Schiuff 020°4 |
Durchlassigkeitshenwe rt k= 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung n= 01 1/a
Fuschlagsfaktor fz= 1.2
Bemessung der Versickerungsmulde
D Mo Vyide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m?]
0 g 418 3 8,38 WA AL D'F*rt(n)-ﬂ\s*kﬁj * DB0%=
o2 10 248 731 = 838 m?
03 15 2153 08
03 20 1811 2 26| mittlere Einstauhihe
0s 30 141 4 -4,35
ng 45 113 -15 60 Iy = Wb
10 60 8938 SAF T2 = 0,06 m < Zptworh
15 a0 BB 9 -57 53
20 120 527 -37 94 |rechnersiche Entleerungs zeit
ap 180 vz -149 69
401 240 297 21224 te= 27k,
60| 360 213 -338,28 = 02h

1



Ausbau Flughafen Frankfurt Main
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren

ARGE Verkehr

Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnuny:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Liener

“Yersickerungsmulde Bezugslange 100 m (max Bereich)

Rickfahrt Terminal 3 Merflechtungsbereich der 3-streifigen Fahrbahn)

Die hulde liegt aulterhalb jeglicher Schutzwasserzone

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache

“ersickerungsflache
erf. Yersickerungsflache

Mittel- #Feingand (0,107 A,

Schluff 020" A,

Durchléssigkeitshemwert
Miederschlagshelastung
Luschlagsfaktar

A= 1185 m?
s 150 m*
k= 00002 mis
n= 01 14a
e iy

Bemessung der Versickerungsmulde

D Mo Wy uae

] | [min]| [Us*ha] [m]
01 g 4183 14 25
oz| 10| 279 15,03
o3| 15| 2153 14,14
0a 20 1811 12,43
05 30 14159 7 B0
0 45 113 -1 64
10 g0 934 -11 92
15 =1 BB 9 -40 63
20 120 027 -J018
ap 180 377 -130 64
40 240 297 192 23
(=gl 360 213 -316,75

notwendiges Speichervolumen

WA AT 0T ATk 2) * DPEOM
1503 m*

mittlere Einstauhihe

2= Wik

|:|,1D M = zmlwm

rechnersiche Entleerungs zeit

1E= 2*ZMllkf
= 03 h

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

“Yersickerungsmulde, Bezugslange 59 m (max. Bereich)

Ziener
Elli=Road Sidbereich (3-streifige Fahrbahn)

Die Mulde liegt innerhalb der Schutzwasserzone I B

Ky=2710"  die Grundwasseroberflache liegt beii M. rd. 5 m his 7 m unter Gelande
Die Schutzwirkung wird als mittel bis grofl eingestuft, DT = 11800

Die Binstufung der Entwasserungsmalinahmen entspricht der Stufe 1

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache e 520 m*
“ersickerungsfliche A= 59 m*
ef. Wersickerungsflache
Mittel- /Feingand [0107A |
Schluff 02074, |
Durchlassigkeitsheiwert k= 0,0002 mis
Miederschlagsbelastung n= 0,1 1/a
Zusgchlagsfaktar f== 1.2
Bemessung der Versickerungsmulde
D Toin Wy ide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] | [Vs*ha [m¥]
o 5 418 3 8,10 WS A, A EI'?*r,:(n:,-As*kf-"Z) * D*B0%2
oz 10 2748 9,19 = 9,19 m?
03 15 2153 942
03 20 1811 9 21| mittlere Einstauhiihe
aa 30 141 8 8,07
ag 45 1113 5,37 P
10 G0 8938 203 = 0,16 m < Zptorh
15 a0 S1ag] -5.,80
20 120 a27 -20 06 rechnersiche Entleerunys zeit
30 180 377 -43,29
400 240 297 -67 .10 te= 2724k
60| 360 213 -115,44 = 04 h

1



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr

Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
9.4 Berechnungen / Nachweise zum Kapitel 6
94.1 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim
(Querschnitt I-1, Ausfahrstreifen)
Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:
B = N x DTA®Y) x ggm X f1 X fo X f3 X f, X 365
N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums
DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs
DTA®Y = Durchschnittliche Anzahl der taglichen
Achsibergénge des Schwerverkehrs
Achszahlfaktor f, = 4.2
Lastkollektivquotient ggm = 0,26
Fahrstreifenfaktor f; = 0,9
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,02
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458
DTV = 921 Kfz/h x 10 h/d x 0,0489 = 450 Kfz/d
DTA®Y = DTV®Y x 1, (DTV fiir den Prognosehorizont 2015
DTA®Y) = 450 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 1.890 Ay/d
Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.
B = 25x1.890x 0,26 x0,9x 1,1 x 1,02 x 1,458 x 365 = 6.601.778
Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse II.
Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der
RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + 0Ocm
Damm<2m + 5cm
Wasserverhaltnisse gunstig + 0Ocm
Ausfihrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0Ocm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 14 cm
Frostschutzschicht 39 cm
65 cm
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004



Ausbau Flughafen Frankfurt Main ARGE Verkehr
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann

9.4.2 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim
(Querschnitt 1I-11, Fahrbahn von CCS)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA® x qgm x f; X f> X f3 x f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen
Achstlibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 4,2

Lastkollektivquotient ggm = 0,26

Fahrstreifenfaktor f; = 1,0

Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,0

Steigungsfaktor f, = 1,05

Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458

DTVE®Y = 1.516 Kfz/h x 10 h/d x 0,0745 = 1.130 Kfz/d

DTA®V = DTV x f, (DTV fiir den Prognosehorizont 2015)

DTASY = 1.130 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 4.746 Ay/d

Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x4.746 x 0,26 x 1,0 x 1,0 x 1,05 x 1,458 x 365 = 17.237.758

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse glinstig + O0cm
Ausfihrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35 cm
65 cm
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9.4.3 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim
(Querschnitt 1l-1l, Fahrbahn zur CCS bzw. nach Zeppelinheim)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA®) x ggm X f1 X fo X f3 X f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen

Achstibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 42
Lastkollektivquotient ggm = 0,26
Fahrstreifenfaktor f; = 1,0
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,0
Steigungsfaktor f, = 1,05
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458
DTVEV) = 523 Kfz/h x 10 h/d x 0,0631 = 330 Kfz/d
DTA®V = DTV x f, (DTV fir den Prognosehorizont 2015)

DTASV) = Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 1.386 Ay/d
Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x1.386x0,26 x1,0x1,0x 1,05 x 1,458 x 365 = 5.034.035

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse II.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse guinstig + 0Ocm
Ausfuhrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 14 cm
Frostschutzschicht 39 cm
65 cm

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren Lahmeyer International — Kocks Consult — Spiekermann
9.4.4 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim
(Querschnitt llI-11l, Einfahrstreifen)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA® x qgm x f; X f> X f3 x f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen
Achstlibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 4,2

Lastkollektivquotient ggm = 0,26

Fahrstreifenfaktor f; = 1,0

Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,0

Steigungsfaktor f, = 1,0

Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458

DTV®Y = 1.332 Kfz/h x 10 h/d x 0,0721 = 960 Kfz/d

DTA®Y) = DTVEY x f, (DTV fiir den Prognosehorizont 2015)

DTA®Y) = 960 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 4.032 Ayd

Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x4.032x0,26x1,0x1,0x 1,0 x 1,458 x 365 = 13.947.111

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse glinstig + O0cm
Ausfihrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35 cm
65 cm
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9.45 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim
(Querschnitt HI-Ill, Verteilerfahrbahn)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA®) x ggm X f1 X fo X f3 X f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen

Achstibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 42
Lastkollektivquotient ggm = 0,26
Fahrstreifenfaktor f; = 0,9
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458
DTVEV) = 420 Kfz/h x 10 h/d x 0,0595 = 250 Kfz/d
DTA®V = DTV x f, (DTV fir den Prognosehorizont 2015

DTASV) = 250 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 1.050 Ay/d
Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x1.050x 0,26 x0,9x1,1x1,0x 1,458 x 365 = 3.595.740

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse II.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse guinstig + 0Ocm
Ausfuhrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 14 cm
Frostschutzschicht 39 cm
65 cm
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9.4.6 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AS Zeppelinheim
(Querschnitt IV-1V, Verteilerfahrbahn in Rampe von CCS)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA® x qgm x f; X f> X f3 x f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen
Achstlibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 4,2

Lastkollektivquotient ggm = 0,26

Fahrstreifenfaktor f; = 0,9

Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,0

Steigungsfaktor f, = 1,0

Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458

DTVE®Y = 1.516 Kfz/h x 10 h/d x 0,0745 = 1.130 Kfz/d

DTA®V = DTV x f, (DTV fiir den Prognosehorizont 2015)

DTASY = 1.130 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 4.746 Ay/d

Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x4.746 x 0,26 x 0,9 x 1,0 x 1,0 x 1,458 x 365 = 14.775.221

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse glinstig + O0cm
Ausfihrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35 cm
65 cm
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9.4.7 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AK Frankfurt
(Querschnitt I-I, Verflechtungsfahrbahn parallel der BAB 3)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA®) x ggm X f1 X fo X f3 X f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen

Achstibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 42
Lastkollektivquotient ggm = 0,26
Fahrstreifenfaktor f; = 0,8
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,1
Steigungsfaktor f, = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458
DTVSV) = 2.754 Kfz/h x 10 h/d x 0,1460 =  4.021 Kfz/d
DTA®Y = DTVEY x f, (DTV fir den Prognosehorizont 2015)

DTASY) = 4.021 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 16.888 Ay/d
Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x16.888x 0,26 x 0,8 x 1,1 x 1,0 x 1,458 x 365 = 51.407.281

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse SV.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse guinstig + 0Ocm
Ausfuhrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 22 cm
Frostschutzschicht 31lcm
65 cm
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9.4.8 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AK Frankfurt
(Querschnitt 1l-11, Verbindungsrampe von BAB 3 nach BAB 5)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA® x qgm x f; X f> X f3 x f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen
Achstlibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 4,2

Lastkollektivquotient ggm = 0,26

Fahrstreifenfaktor f; = 0,9

Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,0

Steigungsfaktor f, = 1,05

Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458

DTVSY = 1.431 Kfz/h x 10 h/d x 0,0860 = 1.231 Kfz/d

DTA®V = DTV x f, (DTV fiir den Prognosehorizont 2015)

DTASY = 1.231 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz = 5.170 Ayd

Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x5.170x 0,26 x 0,9 x 1,0 x 1,05 x 1,458 x 365 = 16.899.976

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse glinstig + O0cm
Ausfihrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35 cm
65 cm
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9.4.9 Nachweis zur Berechnung des Oberbaus AK Frankfurt
(Querschnitt 1I-Ill, Verbreiterung der BAB 5 Richtung Siiden)

Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchung B nach Methode 1.2 der
RStO 01 [FGSV (2001a)]:

B =N x DTA®) x ggm X f1 X fo X f3 X f, X 365

N = Anzahl der Jahre des zugrundegelegten
Nutzungszeitraums

DTVEY = Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
des Schwerverkehrs

DTASY = Durchschnittliche Anzahl der téglichen

Achstibergange des Schwerverkehrs

Achszahlfaktor f, = 42
Lastkollektivquotient ggm = 0,26
Fahrstreifenfaktor f; = 0,9
Fahrstreifenbreitenfaktor f, = 1,0
Steigungsfaktor f, = 1,0
Mittlerer jahrlicher Zuwachsfaktor des Schwerverkehrs f, = 1,458
DTVEV) = 2.184 Kfz/h x 10 h/d x 0,0563 = 1.230 Kfz/d
DTA®V = DTV x f, (DTV fir den Prognosehorizont 2015)

DTASY) = 1.230 Kfz/d x 4,2 Ay/Kfz =  5.166 Ay/d
Der Nutzungszeitraum ab 2015 wird mit 25 Jahren angenommen.

B = 25x5.166x0,26 x0,9x1,0x 1,0 x 1,458 x 365 = 16.082.763

Es ergibt sich nach Tabelle 1 der RStO 01 die Bauklasse I.

Die Mindestdicke des frostsicheren Oberbaus ergibt sich aus Kapitel 3.2 der

RStO 01.
Mindestdicke aus Frostempfindlichkeitsklasse F 2 55 cm
Frosteinwirkungszone | + Ocm
Damm <2 m + 5cm
Wasserverhaltnisse guinstig + 0Ocm
Ausfuhrung der Randbereiche wasserdurchlassig + 0cm
60 cm
Der Oberbau wurde nach Tafel 1 wie folgt festgelegt:
Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphaltbinderschicht 8 cm
Asphalttragschicht 18 cm
Frostschutzschicht 35 cm
65 cm
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9.4.10 Leistungsfahigkeitsabschatzungen nach HBS

9.4.10.1 Verflechtungsstrecke Typ VR 1 an einstreifiger Verteilerfahrbahn 6stlich der
BAB 5 zwischen AS Zeppelinheim und sudlich davon liegender neuer BAB-

Bricke
BAB 5
von Tor 32
zum Terminal 3
aqay —» —>
- - = #qu - - =
o~ )
Qe
von BAB 5 (Sid)
nach Zeppelinhein
Qam = vt Je
am, zul = 2.300 Pkw-E/h
mit: Om = Mafgebende Verflechtungsverkehrsstarke an einer
Verteilerfahrbahn (Bemessungsverkehrsstarke)
Qv = Verkehrsstarke des Fahrzeugsstroms auf der
Verteilerfahrbahn in Hohe der vorderen Inselspitze
Qe = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms
Qv, 7-8 Uhr = 35 Pkw-E/h
Oe, 7-8unr = 410 Pkw-E/h
Om, 7 -8 unr = 445 Pkw-E/h
Auslastung = 19 %

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einer Verflechtungsverkehrsstarke von 445
Pkw-E/h die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe A erreicht.

Qv,16-17uhr = 79 Pkw-E/h
Je,16-17uhr = 278 Pkw-E/h
am, 16— 17Uhr = 357 Pkw-E/h
Auslastung = 15%

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einer Verflechtungsverkehrsstarke von 357
Pkw-E/h die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe A erreicht.
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9.4.10.2

Verflechtungsstrecke Typ VR 1 an einstreifiger Verteilerfahrbahn ostlich der
BAB 5 unterhalb der vorhandenen BAB-Briicke

Parallelfahrbahn von BAB 5 (Sid) zur BAB 5 (Nord)
qV —> - —» qM o —» qHu
’ ~ )
y 9a

vom Terminal 3

zum Terminal 3

Qm = vt de
Qm, zul = 2.300 Pkw-E/h
mit: am = Maf3gebende Verflechtungsverkehrsstarke an einer
Verteilerfahrbahn (Bemessungsverkehrsstarke)
Qv = Verkehrsstarke des Fahrzeugsstroms auf der
Verteilerfahrbahn in Hohe der vorderen Inselspitze
Qe = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms
Qv, 7 -8 uhr = 258 Pkw-E/h
O, 7-8uhr = 987 Pkw-E/h
am, 7-8 Uhr = 1.245 Pkw-E/h
Auslastung = 54%

Gemal} Tabelle 4-3 des HBS wird mit einer Verflechtungsverkehrsstarke von 1.245
Pkw-E/h die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe C erreicht.

v, 16-17uhr = 153 Pkw-E/h
O, 16-17uhr = 873 Pkw-E/h
Om, 16 -17Uhr = 1026 Pkw-E/h
Auslastung = 45%

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einer Verflechtungsverkehrsstarke von 1.026
Pkw-E/h die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe B erreicht.

Band B
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9.4.10.3  Verflechtungsstrecke Typ VR 1 an einstreifiger Verteilerfahrbahn auf der
vorhandenen BAB-Briicke

vom Terminal 3 L 3262
qv —» - — - Q- — — - —> Qhu
/' R
Qe
da

von BAB 5 (Nord)
zur BAB 5 (Nord)

am = Qv t Je
am, zul = 2.300 Pkw-E/h
mit: Om = Mafgebende Verflechtungsverkehrsstarke an einer
Verteilerfahrbahn (Bemessungsverkehrsstarke)
Qv = Verkehrsstarke des Fahrzeugsstroms auf der
Verteilerfahrbahn in Hohe der vorderen Inselspitze
Qe = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms
Qv, 7-8 uhr = 1.062 Pkw-E/h
Oe, 7-8unr = 567 Pkw-E/h
Om, 7 -8 Uhr = 1.629 Pkw-E/h
Auslastung = 71%

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einer Verflechtungsverkehrsstéarke von 1.629
Pkw-E/h die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe C erreicht.

Qv,16-17uhr = 990 Pkw-E/h
Oe, 16-17Uhr = 825 Pkw-E/h
Om, 16 —17uhr = 1815 Pkw-E/h
Auslastung = 79%

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einer Verflechtungsverkehrsstarke von 1.815
Pkw-E/h die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe D erreicht.
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9.4.10.4 Neue Einfahrt der AS Zeppelinheim auf die BAB 5 (Nord)

—> qH4
. —» —» Qs —» 0y
BAB 5 (Sud) .
o _>qu 777777
iy
von Tor 32 (o zur BAB 5 (Nord)
mit: au = Verkehrsstarke des Fahrzeugstroms der
durchgehenden Hauptfahrbahn oberhalb der Einfahrt
(of= = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms
QH, 7 -8 Unhr 7.080 Pkw-E/h

279 Pkw-E/h

Qg, 7 -8 Uhr

GemalR HBS 2001, Bild 4-9, ubertragen auf eine Einfahrt Typ E1 an vierstreifiger
Richtungsfahrbahn, wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe D

erreicht.
QH,16-17Uhr = 4371 Pkw-E/h
Qg,16-17uhr = 1.032 Pkw-E/h

Gemal HBS 2001, Bild 4-9, Ubertragen auf eine Einfahrt Typ E1 an vierstreifiger
Richtungsfahrbahn, wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe C
erreicht.
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9.4.10.5 Verflechtungsstrecke an einstreifiger Verteilerfahrbahn zwischen
Parallelfahrbahn BAB 3 zur BAB 5 (Nord) und Tangentialrampe BAB 3 zur

BAB 5 (Sid)
BAB 3 Ausfahrt Parallelfahrbahn BAB 3
zur BAB 5 (Nord)
S W Gu—>»
il s -\
q-"-\2 q.f\f \
\\\‘
Hugo-Eckener-Ring Tangentialrampe
BAB 5 (Sud)
am = Qv+ Qe
Qm, zul = 2.300 Pkw-E/h
mit: am = Maf3gebende Verflechtungsverkehrsstarke an einer
Verteilerfahrbahn (Bemessungsverkehrsstarke)
Qv = Verkehrsstarke des Fahrzeugsstroms auf der
Verteilerfahrbahn in Hohe der vorderen Inselspitze
Oe1 = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms auf
dem linken, zu verflechtenden Fahrstreifen
Je2 = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms auf
dem rechten Fahrstreifen
Av, 6 -7 Uhr = 1.659 Pkw-E/h
OE1,6-7uhr = 123 Pkw-E/h
Qe2, 6 -7 uhr = 381 Pkw-E/h
Om, 6 - 7 uhr = 1.782 Pkw-E/h
a1, 6 -7 uhr = 816 Pkw-E/h
Qa2, 6 -7 uhr = 381 Pkw-E/h

Es wird angenommen, dass der Fahrzeugstrom vom Hugo-Eckener-Ring zur BAB 5
(Sud) volizahlig den zuséatzlich zur Verfigung gestellten rechten Fahrstreifen nutzt,
so dass Qg2 = ga2 angenommen wird.

Auslastung = 77 %
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GemalR Tabelle 4-3 des HBS wird mit einem Auslastungsgrad von a = 77% und
einer Verflechtungsverkehrsstarke von 1.782 Pkw-E/h die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe D erreicht.

Qv,16-17uhr = 1.029 Pkw-E/h
Oe1,16-17uhr = 108 Pkw-E/h
Oe2,16-17uhr = 357 Pkw-E/h
am, 16 —17 Uhr = 1.137 Pkw-E/h
Oa1,16-17uhr = 816 Pkw-E/h
da2,16-17uhr = 636 Pkw-E/h

Es wird angenommen, dass der Fahrzeugstrom vom Hugo-Eckener-Ring zur BAB 5
(Sud) vollzahlig den zusatzlich zur Verflgung gestellten rechten Fahrstreifen nutzt,
S0 dass Qe; = gaz @angenommen wird.

Auslastung = 49%
GemalR Tabelle 4-3 des HBS wird mit einem Auslastungsgrad von a = 49% und

einer Verflechtungsverkehrsstarke von 1.137 Pkw-E/h die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe B erreicht.
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9.4.10.6 Einfahrt und Verflechtung an einstreifiger Verteilerfahrbahn und Verflechtung
und Ausfahrt an mehrstreifiger Hauptfahrbahn zwischen AK Frankfurt und AS
Zeppelinheim

[
BAB5 (Nord) g, —p Qs i q.w—> BAB 5 (Sud)
___________________ % RS ... B
q.,./;_.‘ —————— A - —— —
BAB 3 (Ost) Qv —» Qi —— — — — — JL - 9x1 Zeppelin-
- = 'qm - 1 :
_____ Hee pi——ew———uow £ = g heim
/‘; Qeza i . o P
Qe Qe i Qs
E1.2 P x
/ 7 A Flughafen Stdbereich
von BAB 3/ Hugo-Eckener-Ring
zur BAB 5

Es wird unterstellt,

dass der Fahrzeugstrom der BAB 3/ Hugo-Eckener-Ring zum Flughafen
Sudbereich den auf3erst rechten Fahrstreifen nutzt.

der Einfahrttyp als zwei direkt hintereinander liegende Einzeleinfahrten
aufgefasst wird.

a) Einfahrt und Verflechtung an einstreifiger Verteilerfahrbahn

Qgm1

QMl, zul

Qv *dex
2.300 Pkw-E/h

mit: (o[¥H1 = Mal3gebende Verflechtungsverkehrsstéarke an einer
Verteilerfahrbahn (Bemessungsverkehrsstarke)

Qv1 = Verkehrsstarke des Fahrzeugsstroms auf der
Verteilerfahrbahn in Héhe der vorderen Inselspitze

dwvu = Verkehrsstarke des Fahrzeugsstroms auf der
Verteilerfahrbahn unterhalb der Verflechtungsstrecke,
in diesem Fall gilt: qvu = Qe2.1

Je11 = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms auf
dem linken, zu verflechtenden Fahrstreifen

Oe12 = Verkehrsstarke des einfahrenden Fahrzeugstroms auf
dem rechten Fahrstreifen

952 Pkw-E/h
1.059 Pkw-E/h
500 Pkw-E/h
2.011 Pkw-E/h

Qvi, 7-8 uhr
Oe1.1, 7-8 Uhr
Oe1.2, 7 -8 Uhr
Qm1, 7 -8 unhr
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Auslastung = 87 %

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einem Auslastungsgrad von a = 87% und
einer Verflechtungsverkehrsstarke von 2.011 Pkw-E/h die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe D erreicht.

Ovi,16-17uhr = 121 Pkw-E/h
Oe1.1, 1617 Uhr = 802 Pkw-E/h
Oe12 16-17 Uhr = 500 Pkw-E/h
am1, 16 -17Uhr = 923 Pkw-E/h
Auslastung = 40%

Gemal Tabelle 4-3 des HBS wird mit einem Auslastungsgrad von a = 40% und
einer Verflechtungsverkehrsstarke von 923 Pkw-E/h die Qualitdtsstufe des
Verkehrsablaufs (QSV) der Stufe B erreicht.

b) Einfahrt und Verflechtung an dreistreifiger Richtungsfahrbahn bzw. Ausfahrt

Das HBS weist fur dieses komplexe Verkehrssystem keine Verflechtungs- und
Ausfahrttypen auf. Da die Verflechtungsstrecke grofRer als 1.000 m ist, wurde der
Nachweis der Leistungsfahigkeit durch mikroskopische Simulationen des
Verkehrsgutachters gefiihrt [vgl. ZIV (2004a)]. Der Nachweis ausreichender

Leistungsfahigkeit der einzelnen Teilquerschnitte wird fur den Einfahr- und
Ausfahrbereich gefihrt.

Querschnitt gy in der morgendlichen Spitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr

D Grza + Ghzz + Oz = 4.407 Kfz/h < 4.950 Kfz/h

Gemal Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe D erreicht.

Querschnitt gy in der nachmittaglichen Spitzenstunde 16.00 —17.00 Uhr
D Gz + Orzz + Oz = 5.755 Kfz/h > 5.500 Kfz/h

GemalR Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe F erreicht.

Querschnitt gyy in der morgendlichen Spitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr
JHu = 4.098 Kfz/h < 4.125 Kfz/h

GemalR Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe C erreicht.
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Querschnitt gy in der nachmittaglichen Spitzenstunde 16.00 —17.00 Uhr
Qru = 5.199 Kfz/h < 5.200 Kfz/h

Gemal Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe E erreicht.

Querschnitt ge; in der morgendlichen Spitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr

D Ge2i1+ Oe2z + Gezs = 2.301 Kfz/h < 3.025 Kfz/h

Gemal Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe B erreicht.

Querschnitt ge, in der nachmittaglichen Spitzenstunde 16.00 —17.00 Uhr

D Ge2s+ Ge2z + Oe2s = 1.526 Kfz/h < 1.650 Kfz/h

GemalR Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe A erreicht.

Querschnitt ga; in der morgendlichen Spitzenstunde 7.00 — 8.00 Uhr

D Oars+ Oarz + Gava = 2.655 Kfz/h < 3.025 Kfz/h

Gemal Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe B erreicht.

Querschnitt ga; in der nachmittaglichen Spitzenstunde 16.00 —17.00 Uhr

D Gavi+ Oazz + Gavs = 2.040 Kfz/h < 3.025 Kfz/h

GemalR Tabelle 3-7 des HBS wird die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
der Stufe B erreicht.
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9.4.11 Bemessung von Versickerungsanlagen
Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138
Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main - AS Zeppelinhaim
Bezeichnung:  Mulde am Béschungsful Achse 505 von km O0+100 bis km O-+300
Bearbeiter: Huhn
Bemerkung:  Angeschlossen ist die Richtungsfahrbahn der Autobahn inkl. der neuen Ausfahrstreifen.
Ab km O+531 wird nur noch das YWasser aus dem Bereich der Bdschung in die
“ersickerungsmulde eingeleitet.
Die bulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.
Eingangsdaten
Angeschlossene undurchlassige Flache A= 19075 m*
maximale Yersickerungsflache A= 1600 m*
erf. Yersickerungsflache
Mittel- / Feinsand (0,10 * A,
Schluff 0204,
Durchlassigkeitsbeiwe rt ks 00002 mis
Miederschlagshelastung n= a1 1fa
Zuschlagsfaktor fo= 1.2
Bemessung der Versickerungsmulde
D IOy Viide notwendiges Speichervolumen
[h] | [min] [Vs*ha] [m’]
0,08 5 418 3 253,79 WS (A D'?*rt(nj-ﬁ\s*kﬁ] * D*E0*2
017 10 2748 29408 = 30825 m?
0,25 15 21573 308,01
0,33 20 1811 308 85| mittlere Einstauhihe
050 30 1419 285,19
0,75 45 113 224727 = WiAg
1,00 60 938 148,71 = 01593 m
1,50 a0 BB 9 -140,38 < I worh
200 120 27 -440 87
4,00 240 a7y -1417 72| rechnerische Entleerunys zeit
6,00{ 360 297 -2555,36
te= 2z
= 05 h
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-M 153

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim

Bezeichnung:  Mulde am Baschungsful Achse 505 von km 04100 bis km O0+300

Bearbeiter: Huhn

Bemerkuny:  Angeschlossen ist die Richtungsfahrbahn der Autobahn inkl. der neuen Ausfahrstreifen.
Ab km D+H581 wird nur noch das Wasser aus dem Bereich der Bdschung in die
“ersickerungsmulde eingeleitet.
Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene Einzugsgebietsflache A= 25140 m*= 251 ha
Angeschlossene undurchldssige Flache By = 15520 m? = 155 ha
Autabahn 13385 m*= 134 ha
Forstweg 2135 mi= 021 ha
Grunflache bleibt unbericksichtigt (Kapitel 5.3.4)
maximale Yersickerungsflache Ag= 1600 m’= 016 ha
AU H .ﬂs =10:1
Gewdsser (Tabellen 1a und 1h) Typ Gewasserpunkte
Grundwasser aulferhalb von Trinkwassereinzugsyebieten 512 10
Flachenanteil f, Luft L, Flachen F; Abflussbelastung
(Kapitel 4) (Tabelle 2 (Tabelle 3)
A f; Typ Funkte Typ Funkte B=fxiL,+F)
134 0,86 L1 1 F& 35 31,05
021 0,14 L1 1 F3 12 1,79
Z=155 2=100 Abflussbelastung B = ZE;= 32,54

Regenwasserhehandlung erforderlich, daG < B

maximal zuldssiger Durchgangswert Dx=G/iB= 0,30
vorgesehene BEehandlungsmaknahmen Typ Durchgangswert D,
(Tabelen 4a, 4b und 4c)
“ersickerung durch 30 cm bewachsenen Oberboden 01 090
Flachenhelastung s = A @ A = 15 == Spate b '
Durchgangswert D = Produkt aller D; = 0,20
| Emissiongwert E=Bx D =] G 567

Der Emissionswert E= 6567 ist Kleiner als der Gewisserwent G =10, womit die geplante
Behandlungsmalinahme ausreichend ist.
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Huhn

Aushbau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim
Mulde ar linken Bischungsfud Achse 505 von km 04581 bis km 0+790

Angeschlossen ist die Ausfahrrampe mit den Fahrstreifen Rtg. CCS (bis Bricke)
und Rtg. Zeppelinheim (bis km 04860 Das Wasser des Fahrstreifens Rtg. CCS

wird Ober Rohrleitungen der Wersickerungsmulde zugefihrt.
Oie hulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlassige Flache

maximale %ersickerungsflache
erf. Wersickerungsfldche

Mittel £ Feinsand

AET

Schluff

0207 A,

Durchlassigkeitshenve
Miederschlagshelastung
Zuschlagsfaktor

s 2425 m*
Ao 240 m*
k= 00002 /s
h= 01 144
o= i

Bemessung der Versickerungsmulde

D Toin Wyt Lide
] | [min] | [Us*hal [m]
00g 5 418 3 3154
o7 10 2748 3553
025 14 2153 36,12
033 20 1811 35,02
050 30 14149 2994
075 45 1113 18,45
100 &0 8935 443
1560 an BE 5 -39 8k
200l 120 527 85 @8
400 240 rs =240 M
B,00 30 297 -416 B9

notwendiges Speichervolumen

VS (AR IO gy A Tkd2] T DTBO
3612 m?

mittlere Einstauhihe

e

0150 m

< hd it

rechnerische Entleerungs zeit

te= 2724k
= 04 h

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK 4 153

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim

Bezeichnung:  Mulde am linken Béschungsful Achse 505 won km 0+581 bis krm 0+790

Bearbeiter: Huhn

Bemerkuny:  Angeschlossen ist die Ausfahrrampe mit den Fahrstreifen Rtg. CCS (bis Bracke)
und Rtg. Zeppelinheim (his km 043601, Das YWasser des Fahretreifens Rtg. CCS
wird Ober Rohrleitungen der Versickerungsmulde zugefih.
Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene Einzugsgebietsflache A= 3205 mi= 033 ha
Angeschlossene undurchléssige Flache Ay = 1995 m?= 020 ha
Autobahn 19596 m” = 020 ha
Grinflache bleibt unberdcksichtigt (Kapitel 5.3.4)
maximale %ersickerungsflache A= 240 m* = 002 ha
AtA.=8:1
Zewdsser (Tabellen Ta und 1h) Typ Gewasserpunkte
Grundwasser aulerhalb von Trinkwa ssereinzugsyebiaten 512 10
Flachenanteil f, Luft L, Flachen F, Abflussbelastung
(Kapitel 4) (Tabelle 2 (Tabelle 3)
A f; Typ Punkte Typ Purkte B="fx(+F)
0z0 1,00 L1 1 F& 35 36,00
Z=020 =100 Abflusshelastung B = ZB = 36,00

Regenwasserbehandlung erforderlich,daG < B

maximal zulassiger Durchgangswert D =G/ B= 0,28
vaorgesehene Behandlungsmalknahmen Typ Durchgangswert D,
(Tabellen 4a, 4b und 4c)
“ersickerung durch 30 crm bewachsenen Oberboden 01 030
Fléchenbelastung 5 = & : A = 15 == Spalte b '
Durchgangswert D = Pradukt aller D, = 0,20
| Emissionawert E=Bx D =] 7 200

Der Emissionswert E= 7 200 ist kleiner als der Gewisserwert G = 10, womit die geplante
Behandlungsmalinahme ausreichend ist.
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AK Frankfurt

Bezeichnung:  Flachenversickerung schlefenfarmige Einfahrrampe
Bearbeiter: Huhn
Bemerkung:  Angeschlossen ist die schleifenférmige Einfahrrampe,
“ersickerung erfolgt flichenhaft Gber die Bischung
Die Bischung liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiste.

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchléssige Flache A= 2206 m*
maximale Yersickerungsfliche A= 2322 m?
Durchlassigkeitsheiwert k= 00002 mis
Niederschlagsbelastung n= 01 14a

Bemessung der Versickerungsflache

D Mo Bt notwendige Versickerun gsflache
[h] [ [min] | [Vs*ha] [n]
017 10| 2749 536,30 A= AT HZ 1501
025 15| 2153 605,24 = gIE30 M <A,
Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen

Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK- 153

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim

Bezeichnung:  Flachenversickerung schlefenfarmige Einfahrrampe
Bearbeiter: Huhn
Bemerkung:  Angeschlossen ist die schleifenfdrmige Einfahrrampe,
“ersickerung erfolgt flachenhaft Gber die Béschung
Die Flache liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene Einzugsgebietsflache A= 3741 m'= 037 ha
Angeschlossene undurchlassige Flache An= 1277 m*= 013 ha
Autobahn 1277 m*= 0,13 ha
Grinflache bleibt unberlcksichtigt (Kapitel 5.3.4)
maximale Versickerungsflache big = 2322 m*= 023 ha
ﬂu H A‘S =1:1
Zewasser (Tabellen 1a und 1h) Typ ZewAsserpunkte
Grundwasser aulferhalb van Trinkwassereinzugsygebieten 512 10
Flachenanteil f; Luft L Flachen F, Abflussbelastung
(Kapital 4) (Tabelle 2 (Tabelle 3}
Ay f; Typ Punkte Typ Funkte B=fixil+F
013 1,00 L1 1 F& 35 38,00
=013 Z=100 Abflusshelastung B= ZB, = 36,00

Regenwasserbehandlung erforderlich, daG < B

maximal zulassiger Durchgangswert D =G/B= 0,28
vorgesehene Eehandlungsmatnahmen Typ Durchgangswert D,
(Tabellen 4a, 4b und 4c)
“ersickerung durch 30 cm bewachsenen Oberboden 01 00
Flachenbelastung & : A = 5 == Spalte a '
Durchgangswert D = Produkt aller D;= o0
| Emissiongwert E= B » D =] 3 E00

Der Emissionswert E= 3 BO0 ist kleiner als der Gewdsserwert G =10, womit die geplante
Behandlungsmalinahme ausreichend ist.
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim
Bezeichnuny:  Mulde nardlich der Zufahrtrampe L 3262

Bearbeiter: Huhn

Bemerkung:  Angeschlossen istvor allem die Brickenfliche

Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgehiste.

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlissige Flache

maximale Wersickerungsflache
erf. Yersickerungsflache

Mittel- / Feinsand [0,10% A,

Schluff 02074,

Durchlassigkeitsheiwert
Miederschlagsbelastung
ZLuschlagsfaktor

A= 2184 m?
A= 260 m?
ke= 00002 mis

= 01 14z
e o

Bemessung der Versickerungsmulde

D Toin Wiuide

[h] | [min] [l's*ha] [mg]

0,0g o 418 3 2744
017 10 2749 29 /5
0,25 14 2153 2875
033 20 1811 26,30
050 30 14159 18,75
0,75 45 1dil3 3,09
1,00 &0 838 -13.29
1,40 an BB 9 -B2 A3
2,00 120 527 -113,36
4,00 240 77 -290 06
6,00 360 297 -485 78

notwendiges Speichervolumen

VS (A g 10 oy A kg2] T DUED
= 2965 m*
mittlere Einstauhihe
T = W
= 0114 m
= 2 avorh
rechnerische Entleerungs zeit
te= Fzk
= 03 h

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-M 153

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinhaim

Bezeichnung:  Mulde ndrdlich der Zufahrtrampe L 3262
Bearbeiter: Huhn
Bemerkung:  Angeschlossen istvar allem die Brickenflache
Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene Einzugsgehietsflache Ap= 2510 m*= 026 ha
Angeschlossene undurchlassige Flache Ay = 2052 m*= 021 ha
Autobahn 2082 m*= 021 ha
Grinflache bleibt unbericksichtigt (Kapitel 5.3.4)
maximale Yersickerungsflache A= 260 m*= 0023 ha
AcA.=8:1
iZewisSer (Tabellen Ta und 1h) Typ Zewasserpunkis
Grundwasser aulterhalb von Trinkwassereinzugsgebieten =12 10
Flachenanteil f, Luft L, Flachen F, Abflussbelastung
(Kapitel 4) (Tabelle 2 (Tabelle 3)
Ay f; Tvp Funkte Typ Funkte B=fixil+F)
021 1,00 L1 1 F& ] 36,00
=021 Z=1,00 Abflusshelastung B= 2B = 36,00

Regenwasserbehandlung erforderlich, da G < B

maximal zuldssiger Durchgangswert D...=GiB= 0,28
vorgesehene Behandlungsmalinahmen Typ Durchgangswert D,
(Tabellen 4a, 4b und 4c)
“ersickeruny durch 30 cm bewachsenen Oberboden 07 020
Flachenhelastung 3 = &, A= 15 == Spalte b :
Curchgangswert O = Produkt aller 0, = 020
| Emissionswert E =B x D =] 7200

Der Emissionawert E= 7 200 ist kleiner als der Gewésserwert G =10, womit die geplante
Behandlungsmalinahme ausreichend ist.
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Huhn

Ausbau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim
hWulde sadlich der Zufahrtrampe L 3262

Angeschlossen ist die Fahrbahn der Anschlussrampe L 3262 inkl. Mittelstreifen

Die hulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchldssige Flache

maximale Yersickerungsflache
erf. YWersickerungsflache

Mittel- / Feinsand

0107 A,

Schluff

0207 A,

Durchlassigkeitsbhemert
Miederschlagsbelastung
Luschlagsfaktor

e 2321 m?
A= 200 m?
k= 0,0002 mis
n= 01 1/a
e 12

Bemessung der Versickerungsmulde

D oy Vhiide
[h] | [min] [Vs*hal] [m?]
005 5 418 3 30,76
017 10 2748 3550
025 15 2153 3702
033 20 1811 3594
050 30 141 3 34,07
075 45 113 2611
1,00 60 938 1675
1,50 20 669 =203
200 120 527 -58 01
4000 240 77 -181 37
6000 360 297 -324 33

notwendiges Speichervolumen

V= (e M0 A k2] B0
= 3702 m*
mittlere Einstauhidhe
Ty = Wi
= 0185 m
< zh.|1.1m:nr|'|
rechnerische Entleerungs zeit
te= 2%z,
= 05 h

ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller
Stand 23.08.2004
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWHK 4 153

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim

Bezeichnuny:  Mulde sidlich der Zufahrtrampe L 3262

Bearbeiter: Huhn
Bemerkuny:  Angeschlossen ist die Fahrbahn der Anschlussrampe L 3262 inkl. Mittelstraifan,
Die Mulde liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.

Eingangsdaten

Angeschlossene Einzugsyebietsflache A= 390 m= 032 ha
Angeschlossene undurchlassige Flache Ly = 1881 m*= 0,19 ha
Autobahn 1881 m?= 0,19 ha
Grinflache bleibt unberdcksichtigt (Kapitel 5.3.4)
rnaxirale Yersickerungsflache A= 200 m?= 002 ha
AjrA=9:1
Zewds5er (Tabellen Ta und 1h) Typ ewasserpunkie
Srundwasser aullerhalb wvon Trinkwassereinzugsgehietan 512 10
Flachenanteil f, Luft L, Flachen F, Abflussbelastung
(Kapitel 4} I Tabelle 2) iTahelle 3)
A f; Typ Punkte Typ Punkte B=fixil+F)
a19 1.00 L1 1 Fa 35 Jedo
=019 =100 Abflusshelastung B = 26, = 36,00

Regenwasserbehandlung erforderlich,daG < B

maximal zuldssiger Durchgangswert D =G/B= 0,28
vorgesehene Behandlungsmalknahmen Typ Durchgangswert D
Tabellen 4a, 4b und 4c)
“ersickerung durch 30 em bewachsenen Oberboden D1 020
Flachenbelastung s = &) 1 A = 15 == Spalte b '
Durchgangswert D = Pradukt aller D, = oza
| Emissionswert E=8Bx D =] 7200

Der Emissionswert E= 7 200 ist kleiner als der Gewdsserwert G = 10, womit die geplante
Behandlungsmalnahme ausreichend ist.
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Bezeichnung:
Bearbeiter:
Bemerkung:

Huhn

Aushau Flughafen Frankfurt am Main ;| A3 Zeppelinheim
“arsickerungsbecken sidlich der Wasserschutzzone lllh

Angeschlossen sind die Fahrbahnflachen im Bereich der Wasserschutzzone b,

inkl. der anschliefenden Bischungen, sowie die weiteren Fahrbahnflachen, die

direkt in das “ersickerungsbecken entwassem kdnnen.
Das Wersickerungshecken liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiate.

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchldssige Flache

maximale Versickerungsflache
Durchlassigkeitsh eiwert
Miederschlagsbelastung

“ersickerungsrate
Luschlagsfaktar
Einstauhdhe

Qs =Ay™05= b.0e

A= 12122 m?
Ag= 75 m’
k= 00002 m/s
h= Digia!
5= 5 If{s*hal
fo= i

Ly = 0B m

lis = 00061 m¥s

Bemessung des Versickerungsbeckens

D Toin Veacken

[h] | [min] | [Vs*ha [m¥]

050 300 1419 358 45
07s 450 1113 417 50
1,00 B0 938 465 02
150 90 B69 486 23
200 120 527 499 58
300|180 FET 51372
400 240 287 517 39
00| 380 213 512,15
900|540 152 48073

notwendiges Speichervolumen

W= (AT A0% - Q) TD TEO T
517,39 m®

notwendige Beckenflache
A=,

862 m?
< g

rechnerische Entleerungs zeit

te= 2z
= 1.7 h

Band B
Ersteller

Stand 23.08.2004

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK M 153

Projekt Aushau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim
Bezeichnung:  “ersickerungsbhecken sidlich der Wasserschutzzone lllb
Bearbeiter: Huhn
Bermerkung:  Angeschlossen sind die Fahrbahnflachen im Bereich derWasserschutzzone b,
inkl. der anschlielfenden Bischungen, sowie die weiteren Fahrbahnflachen, die
direkt in das Versickerungshecken entwissern kinnen.
Das “Wersickerungsbecken liegt ausserhalb jeglicher Wasserschutzgebiete.
Eingangsdaten
Angeschlossene Einzugsgebietsflache A= 14765 m* = 148 ha
Angeschlossene undurchlissige Flache &= 8871 m'= 059 ha
Autobahn 7121 m*= 071 ha
Forstwe g 1751 m?= 0,18 ha
Grinflache bleibt unberdcksichtigt (Kapitel 5.3.4)
maximale Yersickerungsfliche Ag= 875 m*= 009 ha
AU: AS =10:1
Gewdsser (Tabellen 1a und 1h) Typ Gewasserpunkie
Grundwa sser aulferhalb won Trinkwassereinzugsgehieten =12 10
Flachenanteil f, Luft L Flachen F, Abflussbelastung
(Kapitel 4] [Tabelle 2 (Tabelle 3)
Ly f Typ Funkte Tvp FPunkte B=fixil+F)
071 g,50 L1 1 F& 35 2580
018 0,20 L1 1 F3 12 2457
Z=0p89 Z=100 Abflussbelastung B=ZB, = 31 46
Regenwasserbehandlung erforderlich, daG< B
maximal zulassiger Durchyangswert Do =G /B= 0,32
vorgesehens Behandlungsmalknahmen Typ Durchgangswert D
iTabellen 4a, 4b und 4c)
“ersickerung durch 30 cm bewachsenen Oherboden 01 030
Flachenbelastung 5 = &) 1 & = 15 => Spalte b '
Durchgangswert O = Produkt aller D; = 0,20
| Emissionswert E=8B x D =] 6293

Der Emissionswert E= 6293 ist kleiner als der Gewisserwert G =10, womit die geplante

Behandlungsmalinahme ausreichend ist.
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Bemessung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-A 138

Projekt

Ausbau Flughafen Frankfurt am Main ; AK Frankfurt

Bezeichnung: Flachenversickerung Béschung Achse 625 (bzw. 606), Bau-km 0+000 bis 0+700

Bearbeiter: Huhn
Bemerkung:

Angeschlossen ist die Verflechtungsfahrbahn zwischen A3 und AS, parallel zur A3.

Es wird breitflachig liber Bankett und Béschung entwéssert und versickert.

Die Boschung liegt innerhalb des Wasserschutzgebietes Zone IIB.

Aufgrund grofRer Schutzwirkung aus Grundwasseriiberdeckung ist die Entwésserungs-
mafBnahme der Stufe | zuzuordnen.

Eingangsdaten

Angeschlossene undurchlédssige Flache

maximale Versickerungsflache
Durchlassigkeitsbeiwert
Niederschlagsbelastung

Bemessung der Versickerungsflache

D o) Afische

[h] | [min] [I/s*ha] [m?]

0,17 10 2749 4591,14
0,25 15 2153 3322,65

= 12110 m’
= 10700 M’
ki = 0,0002 m/s
n= 0,1 1/a

notwendige Versickerungsflache

A= Ay/lk#107/(2*r5)-1]
= 4591,14 m? <As

Band B
Ersteller
Stand 23.08.2004

B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
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Bewertung von Versickerungsanlagen nach ATV-DVWK-M 153

Projekt Ausbau Flughafen Frankfurt am Main ; AS Zeppelinheim

Bezeichnung: Flachenversickerung Béschung Achse 625 (bzw. 606), Bau-km 0+000 bis 0+700
Bearbeiter: Huhn
Bemerkung:  Angeschlossen ist die Verflechtungsfahrbahn zwischen A3 und A5, parallel zur A3.
Es wird breitflachig tiber Bankett und Béschung entwéssert und versickert.
Die Béschung liegt innerhalb des Wasserschutzgebietes Zone I11B.
Aufgrund grofRer Schutzwirkung aus Grundwasseriiberdeckung ist die Entwéasserungs-
mafRnahme der Stufe | zuzuordnen.

Eingangsdaten

Angeschlossene Einzugsgebietsflache Ag = 19400 m’ = 1,94 ha
Angeschlossene undurchlédssige Flache Ay = 7830 m’ = 0,78 ha
Autobahn 7830 m’ = 0,78 ha
Griinfléache bleibt unberiicksichtigt (Kapitel 5.3.4)
maximale Versickerungsflache Ag = 10700 m’ = 1,07 ha
Au: As =1: 1
Gewasser (Tabellen 1a und 1b) Typ Gewasserpunkte
Grundwasser auferhalb von Trinkwassereinzugsgebieten G12 10
Flachenanteil f; Luft L Flachen F, Abflussbelastung
(Kapitel 4) (Tabelle 2) (Tabelle 3)
Ay fi Typ Punkte Typ Punkte Bi=fx (L +F)
0,78 1,00 L1 1 F6 35 36,00
©=078 £=1,00 Abflussbelastung B = ¥B, = 36,00

Regenwasserbehandlung erforderlich,da G<B

maximal zulédssiger Durchgangswert Dhx=G/B= 0,28
vorgesehene Behandlungsmaflinahmen Typ Durchgangswert D,
(Tabellen 4a, 4b und 4c)
Versickerung durch 30 cm bewachsenen Oberboden D1 0.10
Flachenbelastung A, : Ag <5 ==> Spalte a '
Durchgangswert D = Produkt aller D, = 0,10
| Emissionswert E = B x D =| 3,600 |

Der Emissionswert E = 3,600 ist kleiner als der Gewésserwert G = 10, womit die geplante
BehandlungsmaRnahme ausreichend ist.
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9.4.12 Nachweis der Rohrleitungen

Nachweis der Rohrleitungen

Mittelstreifenentwésserung der Ausfahrrampe

Regenhaufigkeit: n= 03a’ (Rohrleitung bei Mittelstreifenentwésserung)
Niederschlagsdauer: D= 10 min (starkeres Gefille)
Regenspende: Fio3 = 235,7 ll(s*ha)
Betriebsrauhigkeit: ky= 1,5 mm
Achse 504 Einzugsgebietsflache VWassermengen Machweis der Rohrleitungen
Ifd. jvon bis W i W Summe |Q, Qﬁ aus Oi.'-‘." Sohle o Sohle u |Deckel o |Deckelu |L Iy DN OL
Nr. |Schacht |Schacht 09 03 0,5|Aveq Ii's I's Zeile|l's miNN maNN  |miNN muNN m e |mm |us
1|25 26 132 0,012 2,80 280] 10877] 10717] 11090 109,31] 40.0] 40,0] 300| 196,0
2|26 27 270 0,024 573 280 1| &53] 10717| 10557] 109.31| 107,52 40,0] 40,0] 300| 1960
3|27 Auslass 450 0,041 9,55 8,53] 2 13.D'.-'[ 105,57 10397] 107,52 - 40,0 40.0] 300| 196,0
y=0,9 Fahrbahn =03 Bankett, Mulde w=0.5 Einschnittbdschung
Entwasserung der Autobahnrichtungsfahrbahnen
Regenhaufigkeit: n= 10a’ (Entwésserung liber Mulde, Rohrleitung)
Niederschlagsdauer: D= 15 min (flaches Einzugsgebiet)
Regenspende: fisn0 = 120,0 l(s*ha)
Betriebsrauhigkeit: ke= 1,5 mm
Achse BAB 5 Einzug ietsfidche Wassermeng Nachweis der Rohrleitungen
Ifd. jvon bis Wy W W Summe [Q, Q. aus [Qo.. Sohle o Sohle u |Deckel o |Deckelu JL Iy DN Qo
Nr. |Schacht |Schacht 0.9 03 0.5|Aved I's Iis Zeile|lis miNN miaNN  |moNN [mdNN |m |Tee |mm s
1]24 23 913] 200 0,088 10,58 10,58| 104,80 10463] 10587| 105,74] S00| 3,40 300] 57,0
2|23 22 938] 175 0,090 10,76 10,58 1] 21.33] 10463] 10446) 10574] 10565| 50.0| 3.40] 300| 570
3|22" 21 975 200 0,094 11,25 21,33 2| 3258] 104.46] 10431] 10565] 105.39] 450 3,33] 300 57.0
4121 20 878 180 0,084 10,13] 32,58 3l 427 104,31 10415 10539 105.23' 45,0] 3,56] 300] 57.0|
5|20 19 878] 225 0,086 1029] 42,71 4| s200]  10415] 10400 10523] 10507| 45.0] 3.33] 300] 57.0
6[19 18" 878 225 0,086 10,28 52,99 5| 6328] 10400] 10384 10507] 10518 45,0] 3.56] 400] 1230
|
713 14 913] 225 0,089 10,67 10,67 103,24f 103,19 104,08} 104.161 500} 1.00] 300] 310
sl14 15 g13| 225 0089 | 1067 1087 7| 2133] 103.19] 103.14] 10416] 104.35] 50,0] 1.00] 300] 31.0
al15 16 913] 225 0089 | 1067] 2133 8| 3200] 103.14] 103.00] 10435] 10455] s0,0] 1,00] 400] 66.0
10]16 17 730] 180 0,071 8.53] 32,00 of 4053] 103.09] 103.05] 10455 104,99 40,0] 1.00] 400] 66.0
117 18" 1170] 210 0,112 13,39] 4053 10] s3gz] 1030s| 10290] 10409 10518] e0,0] 1.00] 400] 660
|
12[18" 6 878 158 0,084 1004] 117.20]  6+11] 127.24] 102.99] 10280] 105.18] 10500| 48.0] 1.87] 500] 169.0
13[12 11 813 175 0,087 10,49 10,49  10332] 10325] 104.18] 104.13] so0| 1.40] 300 37.9)
14[11 10 o13| 175 0087 | 1049] 10.49 13| 2097] 103.25| 10318] 10413] 104.21] 500 1.40] 300] 37.9|
15110 19 913 175 0,087 10,49] 20,97 14 31,46 103.18] 103,11 104,21 104,40 50,0 1.40[ 300] 37.0j
16(9 la 913] 175 0,087 10.49] 31.46| 15| 4194 103.11] 103.04] 104.40] 10456] 500] 1.40] 400] 79.0)
17]8 |7 913] 175 0,087 10,49 41,94 16| s2.43]  10304] 10297 10456] 104.80] 500] 1.40] 400] 79.0)
18|7 6 913 175 0,087 10,49] 52,43 17] 6291 102,97| 102,90] 104.80| 105.00] 50.0] 1.40] 400] 79.0]
19]6 5 913] 175 0,087 10.49] 190.15] 12+18] 20064] 10290| 10285 105.00{ 105.20{ 50.0] 1.00] 7007 289.0
20[5 4 913] 175 0,087 10.49| 200,64 19] 211,12 10285 10280 105.20] 105.40] 50.0] 1.00] 7007 289.0
21|4 3 1031] 193 0,099 11.83] 211,12 20| 222.05]  102.80] 102.74] 105.40] 10s.60] 55.0] 1.09[ 700°| 289.0
22]3 2 1073] 183 0,102 12,28| 222,95 21| 23523]  102.74] 10269] 10560] 105.00] 55.0] 0.01] 700°| 2890
232 F 975 175 0,093 11,16| 235,23 22| 246,39]  102,69] 102,63] 105,00 - 60,0 1,00 700°| 2890

:vnrha ndene Rohrleitung / vorhandener Schacht, unverandert in Entwasserung integriert

4 gegeniber vorhandenem Schacht leicht versetzt

2 vorhandene Rohre DN 600 auswechseln

w=0,9 Fahrbahn =03 Bankett, Mulde we=0,5 Einschnittbéschung

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
Stand 23.08.2004
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Hachweis der Rohrleitungen

Entwéz=sening der Werhindungsrampe von der BAB 3 zurBAB 5

R egenhdufigkeit; n= 10a" (E ntwdszerung dber Mulde | Rohdetuncg)
Miederschlagsdauer; D= 15 min (flaches Einzugsgehiet)
R egenspende:; Mgy = 120,00 K(5*ha)
Betriebsrauhigkeit: ky= 15mm
Fechee 202 Bnzugsgebiets1dche iaszenmmengen Machweis der Rohdeitungen
1. Jwon bis W W o | Summe | 0O 0, Az | O, |Schleo| Sohleu | Deckel o) Deckelu] L I, | O | O,
M. Smtion |  S@ton| 09 0.3 0.5 Am = L= Zeile| & miMH | miNH | midNN mii MM m | o | mm 13
1[o+vo0™ fo+go0™ | wooo|  szs]  zsof ooz [1a4F 1347
""" zl+e00" Joseat™ | gin] zrs| o] opes [1ias] 1347 1] zaz3
3 |0H00 (04100 1378 300 000 0048 | IT73)] 24583 2| 42 A6
4|0+100 (04200 2TE 300 G50 0309 | 3711) 4256 3| TAAT
_____ 504200 (04300 wmes| o0 ers| oave [sude| PoeT 4[ 113,15
6|0+300  (D+400 2575 300 G7S) D275 | 3284) 11315 5| 14609
""" 7loadon Josson | 75| son| voo] oavs [ape] 146pe 6| 17013
8 |0+500  [D+G00 it 300 TAO| D27F% | 3339) 17918 T 212487
al0+500 (04700 2578 300 TOO| O2FG | 3309) 21257 8| 248 fG
10 [0+700 (0200 2578 300 FOO) D276 | 3309) 245 66 9] 2r8rs

11 [0+800 (04830 a2 32 4] DO7E 9.10) 27ers 10| 287485

12 [0+E30 (04042 039 354 885| 0338 [ 3040) MY A5 11| 327 25

1204042 1064 087 348 1] D230 [ 3R] 33706 12| 36563

1414064 [1+181 D13 361 219 D233 [ AmTI) 3662 13| 40435

15014181 (14201 233 O  546) 0222 | 3200] 40425 14| 43825

1614291 [1+30 260 200 Of D242 | 20970) 43225 15| 46705

" pchze 606 w9 Fahrbahn e 3 Bankett, hilde w5 Bnschnitbizchung

Band B B2 Erlauterungsbericht Verkehrsanlagen
Ersteller ARGE Verkehr (Lahmeyer International-Kocks Consult—Spiekermann)
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