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1 Ausgangslage

Ausgangslage

Im nérdlichen Stadtgebiet von llsenburg ist geplant, einen neuen Einzel-
handelsstandort auszuweisen. Hierflr sind aktuelle Verkehrserhebungen
durchzufiihren, eine Verkehrserzeugung zu erarbeiten und die Leistungsfa-

higkeiten der relevanten Knotenpunkte zu bewerten.

Der Standort des geplanten Einzelhandels im Stadtgebiet von llsenburg
und die Einbindung in das Hauptverkehrsstrallennetz kann der Abbildung

1.1 entnommen werden.
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Abb. 1.1 Lage des Bauvorhabens

Umwelt und Verkehr GmbH



EZH llsenburg

2 Verkehrsanalyse

Verkehrsanalyse
2.1 Verkehrsmengen

Fir die verkehrliche Beurteilung des Vorhabens ist die Durchfuhrung einer

Verkehrsanalyse erforderlich, um die aktuellen Verkehrsbelastungen an
den relevanten Knotenpunkten zu ermitteln.
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Die Erhebung erfolgte als videounterstiitze Knotenstromzahlung und wurde
an einem reprasentativen Werktag, am Dienstag, den 22.10.2019, im Zeit-
raum von 06.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr durchgefihrt.

dabei unterschieden:

Auswertung und Dokumentation der Verkehrsstréme erfolgten richtungsbe-
zogen in Zeitintervallen von 15 Minuten. Folgende Fahrzeugarten wurden

Leichtverkehr (KRAD; PKW; LFZ < 3,5t zGG)
Schwerverkehr (BUS; LKW > 3,5 t zGG; LZ)

Umwelt und Verkehr GmbH
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Im Folgenden sind fir den Knotenpunkt die Verkehrsstréme in der Dimen-
sion Kfz/24 h und Lkw/24 h, sowie die vormittagliche und die nachmittagli-

che gleitende Spitzenstunde dargestellit.

Knotenpunkt K 1 Apfelweg / KarlstraBBe

Zst.: 01
22.10.2019
06:00 - 12:00 Uhr
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Abb. 2.2 Verkehrsstrome Apfelweg / KarlstraRe (Kfz/8 h)
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Abb. 2.3 Verkehrsstrome Apfelweg / KarlstralRe vormittdgliche Spitzen-
stunde (Kfz/h)
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Verkehrsanalyse [
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Abb. 2.4 Verkehrsstrome Apfelweg / KarlstralRe nachmittéagliche Spitzen-

stunde (Kfz/h)
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Knotenpunkt K 2 Veckenstedter Weg / Apfelweg

Zst: 02
22.10.2019
Stundenblock von 06:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr
Veckenstedter Weg
8 o¢ >
1502
< ©
282
@
g 8 q
by
3 ®
&
9 315
3 368
12 683
®
~—— 8= =
°g d
1684 o
45 (o] w
Veckenstedter Weg
Fz-Klassen Kfz SV>3,5t
N Arm 1 3116 110
Arm 3 3259 98
Arm 4 1369 32
Zst.: 02 3872 120

Abb. 2.5 Verkehrsstrome Veckenstedter Weg / Apfelweg (Kfz/8 h)

Im Nordabschnitt des Veckenstedter Weges wurden 3.160 Kfz/8 h analy-
siert. Davon sind 110 Fahrzeuge dem Schwerverkehr (Lkw > 3,5 t) zuzu-
ordnen. Der Stidabschnitt wird von rund 150 Kfz/ 8 h starker befahren.

Im Zuge des Apfelweges wurden 1.369 Kfz/8 h (davon 32 Lkw/8 h) ermit-

telt.
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Verkehrsanalyse [
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Abb. 2.6 Verkehrsstrome Veckenstedter Weg / Apfelweg vormittagliche

Spitzenstunde (Kfz/h)
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Verkehrsanalyse
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Abb. 2.7 Verkehrsstrome Veckenstedter Weg / Apfelweg nachmittagliche

Spitzenstunde (Kfz/h)

Fir den Veckenstedter Weg liegt eine Vergleichszahlung des Buros WVI
(vgl. /5/) Uber drei Tage aus dem September 2019 vor. Danach wurde der
Nordabschnitt des Veckenstedter Weges am Donnerstag von 5.785 Kfz/24
h, am Freitag von 6.224 Kfz/24 h und am Samstag von 4.248 Kfz/24 h be-

fahren.
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Erfahrung gemaf werden in den acht erhobenen Stunden rund 50 bis 55 %
des taglichen Verkehrs abgewickelt. Dies bedeutet, dass der Hochrech-
nungsfaktor flr den Zeitraum von 8 auf 24 Stunden zwischen 1,8 und 2,0
betragt. Wird ein Faktor von 1,85 gewahlt, so liegt die Querschnittsbelas-
tung im nordlichen Abschnitt des Veckenstedter Weges bei rund 5.760
Kfz/24 h. Insofern liegen die erhobenen Werte aus dem September 2019
und Oktober 2019 in der gleichen GréRenordnung.

“ DO, 05.09.2019 FR, 06.09.2019 SA, 07.09.2019

LV - Leichtverkehr 5.896 4.194
SV - Schwerverkehr 298 328 54
Summe Kfz-Verkehr 5.785 6.224 4.284

Abbildung 2-1:  Belastungen an den drei Erhebungstagen am nérdlichen Querschnitt 1

DO, 05.09.2019 FR, 06.09.2019 SA, 07.09.2019

LV - Leichtverkehr 6.093 6.536 4475
SV - Schwerverkehr 189 174 46
Summe Kfz-Verkehr 6.282 6.710 4,521

Tab. 2.1: Ergebnisse der Verkehrserhebungen — Tageswerte September
2019 (Quelle: WVI /5))

Auch die Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden sind bei beiden Er-
hebungen vergleichbar.

FR, 06.09.2019 SA, 07.092019
Querschnitts-
belastung in Kfz/h Morgen- Machmittags- - Machmittags- Morgen- Mittags-
spitze spitze . spitze spitze spitze
Qs 1 (Mord) 507 549 492 584 332 394
Qs 2 (Siid) 545 612 500 634 372 403

Tab. 2.2: Ergebnisse der Verkehrserhebungen — Spitzenstundewerte Sep-
tember 2019 (Quelle: WVI /5/)

mr Umwelt und Verkehr GmbH 9
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3 Prognose

3.1 allgemeine Verkehrszunahme im Kfz-Verkehr

Im Rahmen der Verkehrsprognose wird abgeschatzt, wie sich das gegen-
wartige Verkehrsgeschehen infolge von Veranderungen der Flachennut-
zung, der Motorisierung, der Verhaltensmuster der Bevdlkerung sowie des
Angebotes an Verkehrswegen voraussichtlich verandern wird. Dazu ist die
Entwicklung von Motorisierung und Fahrleistungen, bezogen auf ein Prog-
nosejahr, abzuschatzen. Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens wird
das Jahr 2030 als Planungshorizont festgelegt.

Fir die Ermittlung der bis zum Prognosejahr 2030 zu erwartenden Ver-
kehrsentwicklung werden deshalb die Shell-Szenarien aus dem Jahr 2014
herangezogen. Die Wirtschaftsanalysen der Shell Deutschland Oil GmbH
mit ihren Abschatzungen der Verkehrsentwicklung beziehen sich auf das
gesamte Bundesgebiet und die Prognosehorizonte 2025 und 2040.

Bezugsjahr 2014 2025 2040
Bevdlkerung ca. 81.000.000 |ca. 79.400.000 ca. 77.000.000
Pkw-Bestand 44.200.000 45.200.000 42.700.000
Fahrleistung/Pkw 13.800 13.850 13.600
Gesamtfahrleistung in Mio km / Jahr 610.000 626.000 580.000
Faktor fur die Verdnderung der Gesamtfahrleistung: 1,0262 0,9508

Tab. 3.1: Veranderung der Pkw-Jahresfahrleistungen (Quelle: Shell Pkw-
Szenarien 2014) /6/

Fir die Bundesrepublik Deutschland ergeben sich die in der Tabelle 3.1
dargestellten Faktoren fir die Veranderung der Jahresfahrleistung. Bis
2025 wird die Jahresfahrleistung noch um 2,6 % auf ca. 626 Mrd. km / Jahr
gegenlber heute ansteigen, danach jedoch eine riicklaufige Tendenz auf-
weisen und im Jahr 2040 etwa 5 % unter dem Niveau von heute liegen (s.
Tab. 3.1: Faktoren fir die Veranderung der Gesamtfahrleistung — von heute
bis 2025: + 2,6 % und — von heute bis 2040: - 5 %).

Damit ergibt sich aus den SHELL-Szenarien zwischen dem Analysejahr
2018 und 2030 eine allgemeine Verkehrsentwicklung, die unter 3 % liegt.

Im vorliegenden Gutachten wird, um verkehrlich auf der sicheren Seite zu

liegen, eine allgemeine Zunahme von 10 % angenommen.

Umwelt und Verkehr GmbH

10



EZH llsenburg Prognose

3.2 Einzelhandel

Grundlage fur die Berechnung der Verkehrserzeugung bildet die Lage der
Entwicklungsflachen mit den geplanten Nutzungen. Die Verkehrserzeugung
durch den Einzelhandel wird anhand der Verkaufsflache (m? VK) ermittelt.

Fur eine Prognose des zu erwartenden Verkehrsaufkommens wird der Mo-
dellansatz gemal® HSVV herangezogen, der im Programmsystem VER_
BAU /5/ implementiert ist. Die Berechnung des Kundenverkehrs erfolgt in
Abhangigkeit der Verkaufsflache (Vk) flr reprasentative Wochentage und
eines — entsprechend der Lage des Standortes im Stadtgebiet definierten —
Modal-Split. Fur den Anteil der motorisierten Fahrten ist die Lage der Ein-
kaufsmoglichkeiten von Bedeutung. Bezogen auf den Standort im stadti-
schen Geflge Unna handelt es hier sich um eine teil-integrierte Lage. Der
Anteil der motorisierten Fahrten am gesamten Kundenaufkommen wird mit
95 % angesetzt.

Fur die zu bericksichtigenden Faktoren werden jeweils Ober- und Unter-
grenzen angegeben. Nach /5/ sind bei der Ermittlung des Verkehrsauf-
kommens verschiedene mindernde Aspekte zu bericksichtigen:

Konkurrenzeffekt:

.Falls zu einem bestehenden Markt in rdumlicher Nahe ein weiterer Markt
der gleichen Branche hinzukommt, kann davon ausgegangen werden, dass
das Kundenpotenzial der Branche z.T. bereits ausgeschopft ist. Daher ist
bei der Abschatzung des Aufkommens durch den hinzu kommenden Markt
ein Abschlag von 15 bis 30 % anzunehmen. Die Héhe des Abschlags hangt
vor allem ab von der GroRRe des Einzugsbereiches bzw. der Anzahl potenti-
eller Kunden.

Mitnahmeeffekt:

Bei Wegen/Fahrten zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung, vor allem in
integrierter Lage, handelt es sich i.d.R. nicht ausschlieRlich um Neuverkehr.
Der Mithahmeeffekt bertcksichtigt, dass ein entsprechender Anteil der Ein-
kaufsfahrten nicht als eigenstédndige neue Fahrt, sondern als Unterbre-
chung von vor der Realisierung der geplanten Einzelhandelseinrichtung be-
reits durchgefuihrten Fahrten stattfindet; hierdurch ist das induzierte Kfz-
Aufkommen geringer, als wenn alle Fahrten neu entstehen. Der Anteil ist,

Umwelt und Verkehr GmbH
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abhangig von der Lage des Standortes und der Gute der Anbindung an das
vorhandene Verkehrsnetz, mit i.d.R. 5 bis 35 % anzunehmen.

Verbundeffekt:

Bei mehreren raumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen
verschiedener Branchen kann das gesamte Kundenaufkommen aus der
Summe der Kunden jeder einzelnen Branche (z.B. Verbraucher- und Bau-
markt) abgeschéatzt werden. Da ein Teil der Kunden bei einem Besuch des
Gebietes dort mehrere Markte aufsucht, ist das Kundenaufkommen des
Gebietes geringer als die Summe der Kundenaufkommen der einzelnen
Markte, wenn sie nicht rdumlich zusammen angeordnet waren. Bei inte-
grierter Lage betragt die Verringerung 5 bis 35 %, bei nicht integrierter La-
ge und grolien Einzugsgebieten bis zu 60 %"“. /5/

Annahmen:
VergleichsgréRen gewahlt:
Konkurrenzeffekt 15 bis 30 % 0%
Mitnahmeeffekt 5 bis 35 % 0%
Verbundeffekt 5 bis 35 % 15 %

Tab. 3.2: Annahmen fir Abschldge durch Konkurrenz-, Mithahme- und
Verbundeffekt

Geplant ist der Neubau eines Discount-Marktes mit einer Verkaufsflache
von 1.041 m? und eines Vollsortimenters mit einer Verkaufsflache von
1.997m2. Es ist davon auszugehen, dass der Verbundeffekt bezogen auf
den Vollsortimenter einen Anteil von 15 % ausmacht und somit die Ge-
samtanzahl der Pkw verringert wird.

Nutzung FI\'é/Ic(;;\e Kunden MIV- [Besetzungs-|Fahrten|Fahrten
2 prom?VK | Anteil grad  |pro Tag|pro Tag

Planung m
Discount-Markt 1.041 1,40-1,60 | 90% 1,2-1,4 935 1.250
Volisortimenter " | 1.997 | 1,00—1,20 | 90% | 1,2-1,4 870 1.275
Summe 3.038 1.805] 2.505

1) Verbundeffekt mit 15 % angenommen

Tab. 3.3: Berechnung des Kfz-Kundenverkehrsaufkommen /5/ - Angaben
pro Richtung

Umwelt und Verkehr GmbH

12



EZH llsenburg Prognose

Ein zusatzliches Verkehrsaufkommen durch die Anlieferung (taglich rund
15 Kfz/Tag und Richtung) und durch die Beschéftigten (ca. 20 bis 30 Pkw/
Tag und Richtung) ist infolge der Verkaufsflachen zu berilicksichtigen. Die
Lieferfahrzeuge teilen sich erfahrungsgemaf wie folgt auf: 45 % Lkw < 3,5
t, 30 % Lkw 3,5 bis 7,5t und 25 % Lkw > 7,5 t.

Damit ergibt sich in der Summe ein Verkehrsaufkommen von ca. 3.680
Kfz/24 h bis 5.140 Kfz/24 h als Summe beider Richtungen.

Die Verteilung der Verkehre wird aufgrund der Lage des Gebietes und der
durchgefuhrten Analyse abgeleitet. Angenommen wird, dass rund 70% der
Einkaufsverkehre in Richtung Stden und 25 % in Richtung Norden fahren

werden.
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Abb. 3.1 Verkehrsverteilung an den Zufahrten und am Knotenpunkten
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4 Leistungsfahigkeit
4.1 Grundlagen

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt in Abhangigkeit der mittleren
Wartezeit, ausgedriickt durch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes
(QSV) (vgl. Tabelle 4.1). Dabei werden die Anforderungen des ,Handbu-
ches fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen HBS 2015“ /1/ be-
ricksichtigt. Grundsatzlich ist eine ausreichende Qualitat des Verkehrsab-
laufs an Knotenpunkten zu erreichen, d. h. die QSV muss fiir alle Strome
mindestens D sein.

Qualitatsstufen ohne Signalanlage mit Signalanlage
des Verkehrs mittlere Wartezeit [s] mittlere maximale
ablaufes (QSV) Wartezeit [s] | Wartezeit [s]
innerorts
Kfz FulR / Rad Kfz FulR / Rad
A <10 <5 <20 <30 Q
B <20 <10 <35 <40 Q
C <30 <15 <50 <55 @)
D <45 <25 <70 <70 ®)
E >45 <35 >70 <85 @
F = >35 - >85 o
* = Die QSV F ist erreicht, wenn q > C gilt. Mit g = nachgefragte Verkehrsstirke und C = Kapazitit

Tab. 4.1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (Quelle: HBS 2015)

Fir die Berechnungen der Leistungsfahigkeit sind die stundlichen Ver-
kehrsmengen heranzuziehen.

Die Berechnungen der Leistungsfahigkeiten fur die vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkte erfolgt mit dem Programmsystem KNOBEL, Version 7 /4/.

Da an allen Knotenpunkten die Verkehrsmengen im Nachmittagszeitraum

hoéher liegen als im Vormittagszeitraum, wird die Leistungsfahigkeit fur die
nachmittagliche Spitzenstunde berechnet.

Umwelt und Verkehr GmbH
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4.2 Leistungsfahigkeitsberechnung Knotenpunkt Veckensted-

ter Weg / Apfelweg

Aus Vergleichsgriinden wird zunachst die Leistungsfahigkeit im Analysezu-
stand berechnet. Dabei wird eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV-Stufe A)

Leistungsfahigkeit

berechnet.
Formblatt L5-1¢: Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)
Knotenpunkt: A-C: Veckenstedter Weg / B:Apfelweg
p—
A c | Verkehrsdaten: Datum
2—F Uhrzeit 0 Planung dAnalyse
_© Y Lage: J aulerhalb von Ballungsrdumen
F [ innerhalb eines Ballungsraums
Bas Verkehrsregelung: Zufahrt B: iv i} @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw = 45 s Qualitatsstufe D
Kapazitat der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Auslastungsgrad Aufstellplatze Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusam-
strom (Sp. 12, 17, 20) (Sp. 2) (Sp. 9) (Gl. {L5-10) bzw. mensetzung
(L5-11)) (Gl. (L5-5) mit
Sp.7 und 8)
x; [ n [Pkw-E] dpg i [Pkw-EM] | Cop ) [Phw-E/H] fee m [l
21 22 23 24 25
4 0,127
B 1 139 851 1,007
6 0,103
7 0,054 3
c 252 - 1,020
8 0,111 -
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitzt Kapazitat Kapazitéts- mittlere Qualitétsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fzh reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26Y) | (GI. (L5-27) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp.8und 25) | (Sp. 11,16, |Sp.27/Sp.26) | Sp.28- Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
f e jbaw. Cpp | baw. G baw. R baw. tyy | baw. Qsv,
fre m Cpp p[Phw-EM]| €, [Fzh] R, [Fzm] twy m [s]
26 27 28 29 30 31
2 1,014 1800 1776 1555 23 A
A
3 1,020 1600 1569 1518 24 A
4 1,018 458 451 394 9,1 A
B
6 1,000 783 783 702 5.1 A
7 1,019 978 960 908 4,0 A
C
8 1,021 1800 1764 1569 23 A
B 4+6 1,007 851 845 707 5.1 A
C 7+8 - -
erreichbare Qualitatsstufe QSVges A

Tab. 4.2: Knotenpunkt Veckenstedter Weg / Apfelweg - Qualitatsstufen

des Verkehrsablaufs nachmittagliche Spitzenstunde — Analyse

Umwelt und Verkehr GmbH
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Leistungsfahigkeit

Im Prognosezustand liegt die Knotenpunktbelastung als Summe aller Zu-
fahrten bei 1.274 Kfz/h und ist somit als gering einzustufen.

E 500
250
Too Kfzh

s=289 ¢

l
Q1109 5 |
N
5=328 e VI ¥ N\
B \ NN
\\ \.\ \.‘\ ‘\
, \.\ '\\
A 5
\ O\ \ A
\‘ \‘. l'. \._
M (3 .
e el ]
_ Qg 44
= Ql:187
S =601 Summe = 1274
Zufahrt 1: Veckenstedter Weg

Qg . 243
Qr: 102
5=345

Kraftfahrzeuge
§$=523

Zufahrt 2:; Apfelweg
Zufahrt 3: Veckenstedter Weg

Abb. 4.1 Knotenstrome Veckenstedter Weg / Apfelweg - nachmittagliche
Spitzenstunde — Prognose

JI; GJJ Umwelt und Verkehr GmbH
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EZH llsenburg Leistungsfahigkeit
Formblatt L5-1c: Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)
Knotenpunkt: A-C: Veckenstedter Veg / B:Apfelweg
=
A c | Verkehrsdaten: Datum
i Uhrzeit Q/Planung 0 Analyse
- Y Lage: d aulerhalb von Ballungsrdumen
“ F [ innerhalb eines Ballungsraums
B4s Verkehrsregelung: Zufahrt B: dv i} @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw = 45 s Qualitatsstufe D
Kapazitit der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Auslastungsgrad Aufstellplatze Verkehrsstirke Kapazitat Verkehrszusam-
strom (Sp. 12, 17, 20) (Sp. 2 (Sp. 9) (Gl. {L5-10) bzw. mensetzung
(L5-11)) (Gl. (L5-5) mit
Sp.7 und 8)
% [ n [Pkw-E] dpg i [Pkw-Eh] | Cop ) [Phw-Efh] fre m [l
21 22 23 24 25
4 0,543
B 1 329 529 1,003
6 0,302
7 0,211 3
Cc 606 L 1,008
8 0,232
Beurteilung der Qualitét des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitéts- mittlere Qualitatsstufe
strom zusarmmen- in Pkw-Eh in Fzh reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26Y) | (GI. (L5-27)) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp.8und 25) | (Sp. 11,16, |Sp.27/Sp.26) | Sp.28- Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
fpp | baw. Cpg | baw. C, baw. R; baw. ty | baw. Qsv
fre m b Cpg p[Phw-EM]) ., [F2/h] R, [Fzh] twy m [s]
26 27 28 29 30 31
2 1,012 1800 1778 1535 2,3 A
A
3 1,010 1600 1584 1482 24 A
4 1,009 202 201 92 38,8 D
B
6 1,000 726 726 507 7,1 A
7 1,005 891 886 699 5,1 A
C
8 1,010 1800 1783 1369 2,6 A
B 446 1,003 529 527 199 17,9 B
C 748 - - - - -
erreichbare Qualitdtsstufe Q@SVges D

Tab. 4.3: Knotenpunkt Veckenstedter Weg / Apfelweg - Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs nachmittagliche Spitzenstunde — Prognose

Mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen wird in der nachmittaglichen
Spitzenstunde die Qualitatsstufe D erreicht. Die mittlere maximale Warte-
zeit liegt bei 38,5 Sekunden, so dass noch ausreichende Kapazitatsreser-
ven vorhanden sind.

Umwelt und Verkehr GmbH
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4.3 ErschlieBung des Einzelhandelsobjektes

Der Knotenpunkt Apfelweg / Anschluss Einzelhandel weist im Prognosezu-
stand eine Knotenpunktbelastung von lediglich 648 Kfz/h als Summe aller
zuflieRenden Strome auf. Dabei wurden die analysierten Verkehrsstrome
zur Abdeckung einer Verkehrsentwicklung um 10 % erhéht, so dass aus
Sicht der Verkehrstechnik die Prognosewerte auf der sicheren Seite liegen.

Kraftfahrzeuge
— 7 Qr:26
— S Qg :87
LoQl:176
= S=289
e .\,
\
} =330
/
/
_ Qg:0
Sl Qr:178
S=187 Summe = 648
Zufahrt 1: Apfelweg
Zufahrt 2: EZH
Zufahrt 3: Apfelweg
Zufahrt 4: Tankstelle

Abb. 4.2 Knotenstrome Apfelweg / Anschluss Einzelhandel - nachmittéagli-
che Spitzenstunde — Prognose

Linksabbiegespur

Zur Gewahrleistung einer entsprechenden Qualitat des Verkehrsablaufes
an der geplanten Parkplatzanbindung am Apfelweg sind die Angaben der
»Richtlinien fir die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06)“ /2/ heranzuziehen.

Umwelt und Verkehr GmbH 18



EZH llsenburg Leistungsfahigkeit

Der Einsatz der unterschiedlichen Formen zur Flhrung der Linksabbieger
richtet sich an Knotenpunkten von Hauptverkehrsstrallen nach der Ver-
kehrsstarke auf der Ubergeordneten Stralle in die Richtung, aus der abge-
bogen wird. DarUber hinaus wird zwischen angebauten und anbaufreien
Hauptverkehrsstralen unterschieden. Im Zuge des Apfelweges werden die
Grundstlicke direkt erschlossen, so dass es sich um eine angebaute
Hauptverkehrsstralie handelt.

Keine
bauliohe = - ] oL o T T e e e s

MaBnahme

Autstellbereich = —_,——:L«s.sa
| : L4 . |
A 1T 7 i
. ) —_% + Sperrfliche oder
Linksabbiege- __==g§m—;_r_—_ « Pflasterung oder
streifen ohne « Mittelinsel
Verzégerungs- —ly——ln— A >
strecke und - I
mit in der T e e e T e . — - - = - —t
Regel offener

Einleitung % " 17 L
Lz La ——'!“ Lz

1 1 i

i I

Abb. 4.3 Fihrung von Linksabbiegern
(Quelle: RASt 06) /2/

Bei der Fuhrung von Linksabbiegern sind prinzipiell vier verschiedene For-
men zu unterscheiden:

Linksabbiegefahrstreifen mit geschlossener Einleitung,

- Linksabbiegefahrstreifen mit offener Einleitung,

- Aufstellbereich/Linksabbiegehilfe bzw.

kein Aufstellbereich.

Am Apfelweg werden in der nachmittaglichen Spitzenstunde zukiinftig ca.
289 Kfz/h in Richtung Westen fahren, wovon 176 Kfz/h auf den Kunden-
parkplatz links abbiegen.

JL GJJ Umwelt und Verkehr GmbH
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Stirke der Verkehrsstirke des Hauptstroms MSV [Kfz/h] eV % q‘l
Linksabbieger

Qu xtzm) 100 200 300 400 500 600 > 600

> 50
Angebaute
Hauptverkehrs- 20...50 i
straBe

<20

> 50
Anbaufreie
Hauptverkehrs- 20...50
straBe

<20

Keine bauliche Linksabbiege-
AL libereich .
E Maanahme D b “ - s"el'eﬂ

Abb. 4.4 Einsatzbereiche von Aufstellbereichen und Linksabbiegern
(Quelle: RASt 06) /2/

Basierend auf den Vorgaben der RASt 06 ist somit keine MaRhahme im
Zuge des Apfelweges erforderlich, um den Verkehrsfluss aufrecht zu erhal-
ten.

Qualitat des Verkehrsablaufes / Rickstau auf dem Apfelweg

Mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen wird in der nachmittaglichen
Spitzenstunde eine gute Qualitat des Verkehrsablaufes (QSV-Stufe B) er-
reicht.

Der Auslastungsgrad des Linksabbiegestromes (Strom 7) zum Einzelhan-
del weist wahrend der verkehrlichen Spitzenstunde in knapp 83 % aller Fal-
le einen rlckstaufreien Zustand auf. Gleichzeitig betragt die mittlere Warte-
zeit flr diesen Strom weniger als 4 sec.

Anhand der Berechnungsergebnisse wird deutlich, dass der Rickstau bei

der 99%-Wahrscheinlichkeit maximal 1 Pkw-E betragt, so dass bis zum
Veckenstedter Weg kein Rickstau auftritt.

JI; GJJ Umwelt und Verkehr GmbH
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Formblatt S5-2e: Beurteilung einer Kreuzung nach HBS 2015 (S5)

Knotenpunkt: A-C Apfelweg /B-D EZH Verkehrsregelung:
Verkehrsdaten: Datum zufahreB: AV 8] @
Uhrzeit o Planung [1 Analyse  zufahtD: o 7 01 &
Kapazitdt der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs- | Auslastungsgrad Aufstellplatze | Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusam-
strom [(Sp.15, 21, 25, 29) (Sp.2) (2Sp.12) (Gl.(SS—ZZ% bis mensetzun
(55-25) (G1.(55-5)
% i[-] n [Pkw-E] q pe,i [Pkw-E/h]| C pe,m [Pkw-E/h] feem [-]
30 31 22 33 34
1 0,005 o]
A 2 0,074
3 0,006
4 0,017
B 5 0,000 187 969 1,000
6 0,176 0
7] 0,161 0
(o 8 0,049
9 0,017 ===
10 0,056
D alak 0,000 25 405 1,000
12 0,006 0
Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstréme
Zufahrt | Verkehrs- | Verkehrs- Kapazitat Kapazitat Kapazitats- mittlere | Qualititsstufe
strom Zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit | (Tabelle S5-1
setzung | (Sp.14, 20, 23, | (GI.(S5-31)) | (Gl.(55-32)) | (Bild S5-24) | ~mit Sp.39)
(Sp.11 u. 34) 28 und 32) (Sp.36/Sp.35 | (Sp.37-5p.9)
f pe,i bzw. C pg,i bzw. C ibzw. R ibaw. tw,i bzw. Qsv
frem [-] |Cpem [Pkw-E/h]  C m [Fz/h] R m [Fz/h] twm [s]
35 36 37 28 39 40
1 1,200 1130 942 937 3,8 A
A 2 1,008 1800 1787 1654 2.2 A
3 1,000 1600 1600 1591 2k A
4 1,000 517 517 508 b | A
B 5 1,000 490 490 490 0,0 A
6 1,000 1014 1014 836 4,3 A
7 1,000 1094 1094 918 39 A
C 8 1,011 1800 1780 1692 2,1 A
9 1,038 1600 1541 1515 2,4 A
10 1,000 339 339 320 11,2 B
D gl 1,000 496 496 496 0,0 A
12 1,000 1062 1062 1056 34 A
A 14243 1,014 1800 1776 1629 2,2 A
B 4+5+6 1,000 969 969 782 4,6 A
{55 7+8+9 1,007 1690 1678 1389 2,6 A
D 10+11+12 1,000 405 405 380 9,5 A
erreichbare Qualitétsstufe QSV fz,ges B

Tab. 4.4: Knotenpunkt Apfelweg / Anbindung Einzelhandel - Qualitatsstu-
fen des Verkehrsablaufs nachmittagliche Spitzenstunde — Prog-
nose
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Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- W N-85 N-83 | Qsv
-Nr. [PWE/R]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
1 A 6 5,5 28 113 1130 3.8 1 1 A
2 —» | 134 13800 A
3 S 9 1600 A
Misch-H 149 1300 1+2+3 2,2 1 1 A
4 - 9 6,5 3,2 425 517 7.1 1 1 A
5 A 0 6,7 3.3 432 450
6 > 178 5,9 3,0 138 1014 4,3 1 1 A
Misch-N 187 969 4+5+6 4,6 1 2 A
9 A 27 1600 A
8 - 38 1300 A
7 L J 176 55 28 142 1094 3,9 1 1 A
Misch-H 291 1650 7+8+8 2,6 1 1 A
10 B 19 6,5 3,2 597 338 11,2 1 1 B
11 \ 4 0 6,7 3.3 423 496
12 < 6 5.9 3.0 100 1062 3.4 1 1 A
Misch-N 25 405 10411412 | 9,5 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :
Hauptstrasse : Apfelweg
Apfelweg
Nebenstrasse :  EZH
Tankstelle

Tab. 4.5: Knotenpunkt Apfelweg / Anbindung Einzelhandel - Rickstau
nachmittagliche Spitzenstunde — Prognose

FuBgidnger- und Radfahrerfithrung

Aufgrund der Lage des geplanten Einzelhandels am Apfelweg werden die
nichtmotoriserten Kunden die Markte priméar Gber die Karlstralle erreichen.
Die Karlstrale wurde im Analysezustand von lediglich 300 Kfz/8 h befah-
ren. Aufgrund dieser sehr geringen Verkehrsmenge ist die Vertraglichkeit
zwischen nichtmotoriserten und motorisierten Verkehrsteilnehmern gewahr-

leistet.

Die Anbindung des Grundsttickes ist von der Karlstralle aus vorzusehen.

Umwelt und Verkehr GmbH
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Leistungsfahigkeit [

Karlstralle «
V)

..@@

g2 v

__, Bffeniche Gronfiache” |
Iweckbestnrgung Spielpidlz_

Abb. 4.5 ErschlieBung Fuliganger und Radfahrer

7/44 Joce i —

Hannover, den 06. Januar 2020
PGT Umwelt und Verkehr GmbH
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