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1 Ausgangslage 

 

Im nördlichen Stadtgebiet von Ilsenburg ist geplant, einen neuen Einzel-

handelsstandort auszuweisen. Hierfür sind aktuelle Verkehrserhebungen 

durchzuführen, eine Verkehrserzeugung zu erarbeiten und die Leistungsfä-

higkeiten der relevanten Knotenpunkte zu bewerten. 

 

Der Standort des geplanten Einzelhandels im Stadtgebiet von Ilsenburg 

und die Einbindung in das Hauptverkehrsstraßennetz kann der Abbildung 

1.1 entnommen werden.  

 

 

Abb. 1.1 Lage des Bauvorhabens 
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2 Verkehrsanalyse 

 Verkehrsmengen 2.1

 

Für die verkehrliche Beurteilung des Vorhabens ist die Durchführung einer 

Verkehrsanalyse erforderlich, um die aktuellen Verkehrsbelastungen an 

den relevanten Knotenpunkten zu ermitteln. 

 

 

Abb. 2.1 Lageplan der Zählstellen 

 

Die Erhebung erfolgte als videounterstütze Knotenstromzählung und wurde 

an einem repräsentativen Werktag, am Dienstag, den 22.10.2019, im Zeit-

raum von 06.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr durchgeführt.  

 

Auswertung und Dokumentation der Verkehrsströme erfolgten richtungsbe-

zogen in Zeitintervallen von 15 Minuten. Folgende Fahrzeugarten wurden 

dabei unterschieden: 

 

Leichtverkehr (KRAD; PKW; LFZ < 3,5 t zGG) 

Schwerverkehr (BUS; LKW > 3,5 t zGG; LZ) 
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Im Folgenden sind für den Knotenpunkt die Verkehrsströme in der Dimen-

sion Kfz/24 h und Lkw/24 h, sowie die vormittägliche und die nachmittägli-

che gleitende Spitzenstunde dargestellt. 
 

Knotenpunkt K 1 Apfelweg / Karlstraße 
 
 

 

Abb. 2.2 Verkehrsströme Apfelweg / Karlstraße (Kfz/8 h) 
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Abb. 2.3 Verkehrsströme Apfelweg / Karlstraße vormittägliche Spitzen-

stunde (Kfz/h) 
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Abb. 2.4 Verkehrsströme Apfelweg / Karlstraße nachmittägliche Spitzen-

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

 

Abb. 2.5 Verkehrsströme 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 Südabschnitt wird von rund 150 Kfz/ 8 h stärker befahren. 

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

telt. 
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Abb. 2.6 Verkehrsströme Veckenstedter Weg / Apfelweg vormittägliche 

Spitzenstunde (Kfz/h) 
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Abb. 2.7 Verkehrsströme Veckenstedter Weg / Apfelweg nachmittägliche 

Spitzenstunde (Kfz/h) 

 

Für den Veckenstedter Weg liegt eine Vergleichszählung des Büros WVI 

(vgl. /5/) über 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 gemäß werden in den acht erhobenen Stunden rund 50 bis 55 % 

des täglichen Verkehrs abgewickelt. Dies bedeutet, dass der Hochrech-

nungsfaktor für den Zeitraum von 8 auf 24 Stunden zwischen 1,8 und 2,0 

beträgt. Wird ein Faktor von 1,85 gewählt, so liegt die Querschnittsbelas-

tung im nördlichen 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 Größenordnung. 

 

 

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

 

Auch die Verkehrsbelastungen in den Spitzenstunden sind bei beiden Er-

hebungen vergleichbar. 

 

 

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

 allgemeine Verkehrszunahme im Kfz-Verkehr 3.1

 

Im Rahmen der Verkehrsprognose wird abgeschätzt, wie sich das gegen-

wärtige Verkehrsgeschehen infolge von Veränderungen der Flächennut-

zung, der Motorisierung, der Verhaltensmuster der Bevölkerung sowie des 

Angebotes an Verkehrswegen voraussichtlich verändern wird. Dazu ist die 

Entwicklung von Motorisierung und Fahrleistungen, bezogen auf ein Prog-

nosejahr, abzuschätzen. Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens wird 

das Jahr 2030 als Planungshorizont festgelegt. 

 

Für 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 Abschätzungen der Verkehrsentwicklung beziehen sich auf das 

gesamte Bundesgebiet und die Prognosehorizonte 2025 und 2040. 

 
 Bezugsjahr 2014 2025 2040 

Bevölkerung 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 für die Veränderung der Gesamtfahrleistung: 1,0262 0,9508 

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

 

Für die Bundesrepublik Deutschland ergeben sich die in der Tabelle 3.1 

dargestellten Faktoren für die Veränderung der Jahresfahrleistung. Bis 

2025 wird die Jahresfahrleistung noch um 2,6 % auf ca. 626 Mrd. km / Jahr 

gegenüber heute ansteigen, danach jedoch eine rückläufige Tendenz auf-

weisen und im Jahr 2040 etwa 5 % unter dem Niveau von heute liegen (s. 

Tab. 3.1: Faktoren für die Veränderung 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. 
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 Einzelhandel 3.2

 

Grundlage für die Berechnung der Verkehrserzeugung bildet die Lage der 

Entwicklungsflächen mit den geplanten Nutzungen. Die Verkehrserzeugung 

durch den Einzelhandel wird anhand der Verkaufsfläche (m² VK) ermittelt. 

 

Für eine Prognose des zu erwartenden Verkehrsaufkommens wird der Mo-

dellansatz gemäß HSVV herangezogen, der im Programmsystem VER_ 

BAU /5/ implementiert ist. Die Berechnung des Kundenverkehrs erfolgt in 

Abhängigkeit der Verkaufsfläche (Vk) für repräsentative Wochentage und 

eines – entsprechend der Lage des Standortes im Stadtgebiet definierten – 

Modal-Split. Für den Anteil der motorisierten Fahrten ist die Lage der Ein-

kaufsmöglichkeiten von Bedeutung. Bezogen auf den Standort im städti-

schen Gefüge Unna handelt es hier sich um eine teil-integrierte Lage. Der 

Anteil der motorisierten Fahrten am gesamten Kundenaufkommen wird mit 

95 % angesetzt.  

 

Für die zu berücksichtigenden Faktoren werden jeweils Ober- und Unter-

grenzen angegeben. Nach /5/ sind bei der Ermittlung des Verkehrsauf-

kommens verschiedene mindernde Aspekte zu berücksichtigen: 
 

Konkurrenzeffekt: 

„Falls zu einem bestehenden Markt in räumlicher Nähe ein weiterer Markt 

der gleichen Branche hinzukommt, kann davon ausgegangen werden, dass 

das Kundenpotenzial der Branche z.T. bereits ausgeschöpft ist. Daher ist 

bei der Abschätzung des Aufkommens durch den hinzu kommenden Markt 

ein Abschlag von 15 bis 30 % anzunehmen. Die Höhe des Abschlags hängt 

vor allem ab von der Größe 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 ausschließlich um Neuverkehr. 

Der Mitnahmeeffekt berücksichtigt, dass ein entsprechender Anteil der Ein-

kaufsfahrten nicht als eigenständige neue Fahrt, sondern als Unterbre-

chung von vor der Realisierung der geplanten Einzelhandelseinrichtung be-

reits durchgeführten Fahrten stattfindet; hierdurch ist das induzierte Kfz-

Aufkommen geringer, als wenn alle Fahrten neu entstehen. Der Anteil ist, 
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abhängig von der Lage des Standortes und der Güte der Anbindung an das 

vorhandene Verkehrsnetz, mit i.d.R. 5 bis 35 % anzunehmen.  

 

Verbundeffekt: 

Bei mehreren räumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen 

verschiedener Branchen kann das gesamte Kundenaufkommen aus der 

Summe der Kunden jeder einzelnen Branche (z.B. Verbraucher- und Bau-

markt) abgeschätzt werden. Da ein Teil der Kunden bei einem Besuch des 

Gebietes dort mehrere Märkte aufsucht, ist das Kundenaufkommen des 

Gebietes geringer als die Summe der Kundenaufkommen der einzelnen 

Märkte, wenn sie nicht räumlich zusammen angeordnet wären. Bei inte-

grierter Lage beträgt die Verringerung 5 bis 35 %, bei nicht integrierter La-

ge und großen Einzugsgebieten bis zu 60 %“. /5/  

 

Annahmen: 

 Vergleichsgrößen gewählt: 

Konkurrenzeffekt 15 bis 30 % 0 % 

Mitnahmeeffekt   5 bis 35 % 0 % 

Verbundeffekt 5 bis 35 % 15 % 

Tab. 3.2: Annahmen für Abschläge durch Konkurrenz-, Mitnahme- und 
Verbundeffekt 

 

Geplant ist der Neubau eines Discount-Marktes mit einer Verkaufsfläche 

von 1.041 m² und eines Vollsortimenters mit einer Verkaufsfläche 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 

Planung 

 
Vk- 

Fläche 
m2 

 
Kunden 

pro m2 VK 

 
MIV-
Anteil 

 
Besetzungs-

grad 

 
Fahrten 
pro Tag

 
Fahrten 
pro Tag 

Discount-Markt 1.041 1,40 – 1,60 90% 1,2 – 1,4 935 1.250 

Vollsortimenter 1) 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 
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Ein zusätzliches Verkehrsaufkommen durch die Anlieferung (täglich rund 

15 Kfz/Tag und Richtung) und durch die Beschäftigten (ca. 20 bis 30 Pkw/ 

Tag und Richtung) ist infolge der Verkaufsflächen zu berücksichtigen. Die 

Lieferfahrzeuge teilen sich erfahrungsgemäß wie folgt auf: 45 % Lkw < 3,5 

t, 30 % Lkw 3,5 bis 7,5 t 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 

durchgeführten Analyse abgeleitet. Angenommen wird, dass rund 70% der 

Einkaufsverkehre in Richtung Süden und 25 % in Richtung Norden fahren 

werden. 

 

 

Abb. 3.1 Verkehrsverteilung an den Zufahrten und am Knotenpunkten  
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4 Leistungsfähigkeit  

 Grundlagen 4.1

 

Die Beurteilung der Leistungsfähigkeit erfolgt in Abhängigkeit der mittleren 

Wartezeit, ausgedrückt durch die Qualitätsstufen des Verkehrsablaufes 

(QSV) (vgl. Tabelle 4.1). Dabei werden die Anforderungen des „Handbu-

ches für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ /1/ be-

rücksichtigt. Grundsätzlich ist eine ausreichende Qualität des Verkehrsab-

laufs an Knotenpunkten zu erreichen, d. h. die QSV muss für alle Ströme 

mindestens D sein.  

 

 

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

 

Für die Berechnungen der Leistungsfähigkeit sind die stündlichen Ver-

kehrsmengen heranzuziehen.  

 

Die Berechnungen der Leistungsfähigkeiten für die vorfahrtgeregelten Kno-

tenpunkte erfolgt mit dem Programmsystem KNOBEL, Version 7 /4/. 

 

Da an allen Knotenpunkten die Verkehrsmengen im Nachmittagszeitraum 

höher liegen als im Vormittagszeitraum, wird die Leistungsfähigkeit für die 

nachmittägliche Spitzenstunde berechnet. 
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 Leistungsfähigkeitsberechnung Knotenpunkt Veckensted-4.2

ter Weg / Apfelweg 
 

Aus Vergleichsgründen wird zunächst die Leistungsfähigkeit im Analysezu-

stand berechnet. Dabei wird eine sehr gute Verkehrsqualität (QSV-Stufe A) 

berechnet. 

 

 

Tab. 4.2: Knotenpunkt Veckenstedter Weg / Apfelweg - Qualitätsstufen 
des Verkehrsablaufs nachmittägliche Spitzenstunde – Analyse 
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Im Prognosezustand liegt die Knotenpunktbelastung als Summe aller Zu-

fahrten bei 1.274 Kfz/h und ist somit als gering einzustufen. 
 

 

Abb. 4.1 Knotenströme Veckenstedter Weg / Apfelweg - nachmittägliche 
Spitzenstunde – Prognose 
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Tab. 4.3: Knotenpunkt Veckenstedter Weg / Apfelweg - Qualitätsstufen 
des Verkehrsablaufs nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose 

 
 

Mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen wird in der nachmittäglichen 

Spitzenstunde die Qualitätsstufe D erreicht. Die mittlere maximale Warte-

zeit liegt bei 38,5 Sekunden, so dass noch ausreichende Kapazitätsreser-

ven vorhanden sind. 
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 Erschließung des Einzelhandelsobjektes 4.3

 

Der Knotenpunkt Apfelweg / Anschluss Einzelhandel weist im Prognosezu-

stand eine Knotenpunktbelastung von lediglich 648 Kfz/h als Summe aller 

zufließenden Ströme auf. Dabei wurden die analysierten Verkehrsströme 

zur Abdeckung einer Verkehrsentwicklung um 10 % erhöht, so dass aus 

Sicht der Verkehrstechnik die Prognosewerte auf der sicheren Seite liegen. 

 

 

Abb. 4.2 Knotenströme Apfelweg / Anschluss Einzelhandel - nachmittägli-
che Spitzenstunde – Prognose 

 

Linksabbiegespur 

Zur Gewährleistung einer entsprechenden Qualität des Verkehrsablaufes 

an der geplanten Parkplatzanbindung am Apfelweg sind die Angaben der 

„Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06)“ /2/ heranzuziehen.  
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Der Einsatz der unterschiedlichen Formen zur Führung der Linksabbieger 

richtet sich an Knotenpunkten von Hauptverkehrsstraßen nach der Ver-

kehrsstärke auf der übergeordneten Straße in die Richtung, aus der abge-

bogen wird. Darüber hinaus wird zwischen angebauten und anbaufreien 

Hauptverkehrsstraßen unterschieden. Im Zuge des Apfelweges werden die 

Grundstücke direkt erschlossen, so dass es sich um eine angebaute 

Hauptverkehrsstraße handelt.  
 

 

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

 

Bei der Führung 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 nachmittäglichen Spitzenstunde zukünftig ca. 

289 Kfz/h in Richtung Westen fahren, wovon 176 Kfz/h auf den Kunden-

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

 

Basierend auf den Vorgaben der RASt 06 ist somit keine Maßnahme im 

Zuge des Apfelweges erforderlich, um den Verkehrsfluss aufrecht zu erhal-

ten. 

 

 

Qualität des Verkehrsablaufes / Rückstau auf dem Apfelweg 

 

Mit den prognostizierten Verkehrsbelastungen wird in der nachmittäglichen 

Spitzenstunde eine gute Qualität des Verkehrsablaufes (QSV-Stufe B) er-

reicht.  

 

Der Auslastungsgrad des Linksabbiegestromes (Strom 7) zum Einzelhan-

del weist während der verkehrlichen Spitzenstunde in knapp 83 % aller Fäl-

le einen rückstaufreien Zustand auf. Gleichzeitig beträgt die mittlere Warte-

zeit für diesen Strom weniger als 4 sec.  

 

Anhand der Berechnungsergebnisse wird deutlich, dass der Rückstau bei 

der 99%-Wahrscheinlichkeit maximal 1 Pkw-E beträgt, so dass bis zum 

Veckenstedter Weg kein Rückstau auftritt. 
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Tab. 4.4: Knotenpunkt Apfelweg / Anbindung Einzelhandel - Qualitätsstu-
fen des Verkehrsablaufs nachmittägliche Spitzenstunde – Prog-
nose 
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Tab. 4.5: Knotenpunkt Apfelweg / Anbindung Einzelhandel - Rückstau 
nachmittägliche Spitzenstunde – Prognose 

 

 

Fußgänger- und Radfahrerführung 

 

Aufgrund der Lage des geplanten Einzelhandels am Apfelweg werden die 

nichtmotoriserten Kunden die Märkte primär über die Karlstraße erreichen. 

Die Karlstraße wurde im Analysezustand von lediglich 300 Kfz/8 h befah-

ren. Aufgrund dieser sehr geringen Verkehrsmenge ist die Verträglichkeit 

zwischen nichtmotoriserten und motorisierten Verkehrsteilnehmern gewähr-

leistet. 

 

Die Anbindung des Grundstückes ist von der Karlstraße aus vorzusehen. 
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Abb. 4.5 Erschließung Fußgänger und Radfahrer 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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

 

Anbindung  
Fuß-/Radweg 


