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1. Aufgabenstellung

Im Rahmen dieser verkehrstechnischen Untersuchung sollen die verkehrlichen Auswirkungen
durch den geplanten B-Plan Nr. 31 ,Industriegebiet Quarmbeck® auf das umliegende Stral3en-
netz untersucht werden. Dabei soll auch die mégliche Erweiterungsflache im Zuge des B-
Plans Nr. 70“ Erweiterung Gl Quarmbeck® sldlich des B-Plan Nr. 31 bereits berticksichtigt
werden.

Nachstehende Abbildung zeigt die Geltungsbereiche der beiden B-Plane Nr. 31 und Nr. 70. B-
Plan Nr. 31 ist rot umrandet mit einer Gesamtflache von ca. 62 ha (Nettobaulandflache ca.

50 ha) und lila umrandet ist B-Plan Nr. 70 mit einer Fléache von ca. 38 ha (Nettobaulandflache
ca. 30 ha). Zudem zeigt die Abbildung die mdglichen ErschlieBungsvarianten im Norden tber
den Kreisverkehr L239 / L66 und eine mdgliche zweite ErschlieBungsvariante im Suden tber
die Quedlinburger Stral3e L242.
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Abbildung 1: Geltungsbereiche der B-Plane Nr. 31 und Nr. 70 [Welterbestadt Quedlinburg; Stand: Mai 2024]
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Die folgende Abbildung zeigt den Vorabzug des Bebauungsplans Nr. 31.

—

Planteil A: Planzeichnung "}

Abbildung 2: Vorabzug des Bebauungsplans Nr. 31 ,Industriegebiet Quarmbeck mit értlicher Bauvorschrift” (Quelle: Steinbrecher +
Partner mbH; Stand: 25.10.2024)

Schwerpunkt dieser verkehrstechnischen Untersuchung ist die Uberpriifung der Leistungsfa-
higkeiten basierend auf verschiedenen ErschlieRungskonzepten und Ausbaustufen des ge-
planten Industriegebiets. Des Weiteren wird die Befahrbarkeit der bestehenden Kreisver-
kehre / Knotenpunkte mittels Schleppkurvenprifung nachgewiesen sowie Vorschlage zur Ge-
staltung und Dimensionierung von StralRenquerschnitten und Wendeanlagen im Industriege-
biet erarbeitet werden.
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2. Vorliegende Datengrundlagen

Fur die Bearbeitung wurden von der Welterbestadt Quedlinburg folgende Datengrundlagen
zur Verfugung gestellt:

Bebauungsplan Nr. 31 "Industriegebiet Quarmbeck mit ortlicher Bauvorschrift”, Be-
grindung, Teil | (Welterbestadt Quedlinburg, 2011)
Vorabzug des Bebauungsplans Nr. 31 "Industriegebiet Quarmbeck mit értlicher Bau-
vorschrift" (Steinbrecher + Partner mbH; Stand: 25.10.2024)
Stellungahme Landesbetrieb Bau Niederlassung West (LBB, 2009)
Planfeststellungsbeschluss fir das Vorhaben ,Neubau der Ortsumgehung Quedlin-
burg L 66 /L 242 /L 239 / L 92* (Landesverwaltungsamt, 2008)
Verkehrstechnische Untersuchung Ortsumgehung Quedlinburg 2. Teilabschnitt
Knotenstrombelastungen aus verkehrstechnischen Untersuchungen fir die Planfest-
stellung zur OU Quedlinburg (TA 2 und TA3):
o L239/L66n (TA 2) — Prognose 2015
= — Spitzenstundenbelastung (10 % des DTV)
= — Normalverkehrsbelastung (6 % des DTV)
o L239/L92 (TA 3) — Prognose 2015
= — Spitzenstundenbelastung (10 % des DTV)
= — Normalverkehrsbelastung (6 % des DTV)
Querschnittsbelastungen aus amtlichen SVZ 2021
o DTV [Kfz /24 Stunden]
o DTV [SV/ 24 Stunden]
o DTV [Rad/ 24 Stunden]
Querschnittsbelastungen Landesverkehrsprognose
o DTVw Analyse 2015
o DTVw Prognose 2030
o DTV Prognose 2030
Bestandsplane des sudlich des Vorhabens liegenden Gewerbegebiets (,Gewerbege-
biet Nord (Auf den Steinen) 2%)

Es wurden keine weiteren, aktuellen Knotenstromerhebungen durchgefihrt

Hinweis:

DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr im Jahresmittel

DTVw = durchschnittlicher taglicher Verkehr werktags (Mo-Fr) im Jahresmittel
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Nachstehende Knotenpunkte werden im Folgenden untersucht.

T
: 3

Google Earth

Abbildung 3: Untersuchte Knotenpunkte (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)
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3. Prognose Nullfall 2035

Der Prognose Nullfall 2035 bezeichnet die Verkehrssituation im Prognosejahr 2035 ohne die
Realisierung der B-Plane Nr. 31 und Nr. 70.

Als aktuelle und erhobene Datengrundlage wurden die Verkehrsbelastungen der amtlichen
StraRenverkehrszahlungen 2021 herangezogen. Fiir die Entwicklung der Verkehrsbelastun-
gen bis zum Jahr 2035 zeigen sowohl die Querschnittsbelastungen der Landesverkehrsprog-
nose (2015 - 2030) als auch die Bevélkerungsentwicklung in Quedlinburg (2019 - 2035)
Abnahmen. Auf der sicheren Seite liegend wird eine stagnierende Entwicklung angenommen
und die 2021 erhobenen Belastungen als Prognosezahlen fur den Prognose Nullfall 2035
Ubernommen.

Nachstehende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet, welche aus
den StralBenverkehrszahlungen 2021 ibernommen werden kdénnen. Dargestellt ist die Quer-
schnittsbelastung wahrend einer Normalstunde (6% der 24-Stunden DTV-Belastung).

Streckenbalken
$§VZ2021_DTV_Normalstunde

VLT, HERE
Abbildung 4: Querschnittsbelastung DTV Kfz Normalstunde (6% der 24h Belastung) (Quelle Hintergrund: PTV, HERE)

Fur die Ermittlung der Knotenstromanteile am Knotenpunkt 019 wurden die stiindlichen Quer-
schnittswerte halbiert, um richtungsbezogene Verkehrsmengen zu erhalten. In Anlehnung an
die Knotenstrome aus den verkehrstechnischen Untersuchungen fir die Planfeststellung zur
OU Quedlinburg (TA 2 und TA3) wurde angenommen, dass in Nord-Ost bzw. Ost-Nord Rich-
tung sehr geringe Verkehrsmengen vorliegen. Die verbleibenden Fahrzeuge wurden anschlie-
Rend entsprechend den Querschnittswerten verteilt.
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Nachstehende Abbildung zeigt die Knotenstréme der Normalstundenbelastung am untersuch-
ten nordlichen Kreisverkehr 019 (L239/L66). Fur die Beurteilung der Verkehrsabwicklung an
den verbleibenden Knotenpunkten werden die in Abbildung 4 dargestellten Querschnittsbelas-

tungen wéahrend der Normalstunde herangezogen.

L239
[ [ P
ha) ha) ©
© Slo o
— N —
- < — -
|
J T 4(0)
88 (5)

204 (17)
92 (5)

L66

L239

115 (5)
88 (4) 1 92 (4

203 (9)

PO 2035 DTV 6% Kfz

Abbildung 5: Prognose Nullfall 2035 — Kreisverkehr L239/L66 — Normalstundenbelastung
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4. Prognose Planfall 2035

Der Prognose Nullfall 2035 beschreibt die Verkehrssituation im Prognosejahr 2035 mit Be-
ricksichtigung der B-Plane. Hierbei werden verschiedene Ausbaustufen und ErschlieBungsva-
rianten dargestellt und untersucht:

- Ausbaustufe 1: Entwicklung des Bebauungsplans Nr. 31 ,Industriegebiet Quarm-
beck” (ca. 62 ha) mit einer Erschliefung tiber den nordlich gelegenen Kreisverkehr.

- Ausbaustufe 2.1.: Erweiterung des Gewerbegebiets durch den B-Plan Nr. 70 ,Erwei-
terung Gl Quarmbeck* (ca. 38 ha) mit einer Erschlielung tber den nérdlich gelegenen
Kreisverkehr

- Ausbaustufe 2.2.: Erweiterung des Gewerbegebiets durch den B-Plan Nr. 70 ,Erwei-
terung Gl Quarmbeck® (ca. 38 ha) mit einer Durchfahrungsmdglichkeit des Gebiets
und eines zusatzlichen Anschlusses im suddstlichen Bereich an die L242.

- Ausbaustufe 2.3.: Erweiterung des Gewerbegebiets durch den B-Plan Nr. 70 ,Erwei-
terung Gl Quarmbeck” (ca. 38 ha) ohne Anschluss an die ErschlieBungsstralRen des
B-Plan Nr. 31 ,Industriegebiet Quarmbeck®. Separate Erschliefung des B-Plan Nr. 70
~Erweiterung Gl Quarmbeck® im siiddstlichen Bereich an die L242.

4.1 ErschlieBungskonzept

Im Folgenden werden Empfehlungen fir die Erschlieungsstraen innerhalb des geplanten
Industriegebiets als auch an den Anschlussstellen gegeben bzw. deren verkehrliche Machbar-
keit beurteilt.

4.1.1 Empfehlungen beispielhafter StraRenquerschnitte und Wendeanla-
gen

Fur die ErschlielBungsstralen innerhalb des Industriegebiets werden im Folgenden beispiel-
hafte Strallenquerschnitte unter Berilicksichtigung von Ful3- und Radverkehrsanlagen, stra-
Renbegleitenden Parkplatzflachen sowie Griin- und Versickerungsbereichen dargestellt.

Die Fahrbahn- und Parkplatzbreite variiert dabei je nach ErschlieRungsfunktion der Stral3e. Es
werden deshalb Querschnitte flr die Ubergeordnete ErschlieRung (Industriestral3en) sowie un-
tergeordnete ErschlieBung (Gewerbestral3en) dargestellt, dabei jeweils eine Variante mit se-
paratem Grunstreifen und eine Variante mit alternierendem Griin- und Parkstreifen. Aufgrund
der héheren Schwerverkehrsbelastung sind in Industriestral3en sowohl breitere Fahrbahnen
als auch Parkplatze vorzusehen, um dort auch Lkws das Parken zu erméglichen.
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Abbildung 6:Beispielhafter StralRenquerschnitt einer Gewerbestral3e mit alternierendem Park- und Grinstreifen

Gemeinsamer

Gemeinsamer

Fub- und Grinstreifen Langsparken Fahrbahn Langsparken  Griinstreifen Futand
Radweg Radweg
2.50 3.00 2.50 J 6.50 2.50 3.00 2.50
| I | I f T
22.50
Abbildung 7: Beispielhafter StraBenquerschnitt einer Gewerbestral3e mit separatem Park- und Griinstreifen
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Abbildung 8: Beispielhafter StraRenquerschnitt einer Industriestrale mit alternierendem Park- und Grinstreifen
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Abbildung 9: Beispielhafter StraBenquerschnitt einer IndustriestralBe mit separatem Park- und Grinstreifen
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Nachstehende Abbildung zeigt beispielhaft die fir das Wendemandéver eines Lastzugs not-
wendige Wendeschleife mit Bemaf3ung.

18,50 5,18

3
%
| 8
3 &
")
3 &
[7e) ~
8,28 23,68 ! 12,50 1
’ “46 P
Gehwege sind nicht dargestellt (m]

Freihaltezone 1,50 m

Tabelle 1: Flachenbedarf fiir eine Wendeschleife fir Lastziige (Quelle: Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraen (RASt, FGSV 2006))

4.1.2 Anbindung im Norden (L66)

Im Norden ist eine Anbindung an die Landesstral3en L66 und L239 Uber den bestehenden
Kreisverkehr vorgesehen. Dieser hat einen Aul3endurchmesser von ca. 45 m. Nachstehende
Abbildungen zeigen die Befahrbarkeit des Kreisverkehrs fur das Bemessungsfahrzeug Sattel-
zugmaschine mit Sattelzugauflieger mit einer Breite von 2,55 m und einer Léange von 16,50 m
fur das Ein- und Ausbiegen in bzw. aus dem neuen Industriegebiet in Richtung Osten (in Rich-
tung Autobahn).
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Die Schleppkurve ist in blau dargestellt, die griine Flache stellt den befahrbaren Bereich dar
und die orangenen Flachen die nicht Gberfahrbaren Hinternisse.

Abbildung 10: Schleppkurvenprifung Kreisverkehr — Rechtseinbieger aus GE (erstellt mit HeavyGoods, Quelle Hintergrund: Google
Maps)

Abbildung 11: Schleppkurvenpriifung Kreisverkehr — Linksabbiegen von L66 (Quelle Hintergrund: erstellt mit HeavyGoods, Quelle Hin-
tergrund: Google Maps)

Da die weiteren Kreisverkehre ebenfalls einen AufRendurchmesser von 45 m haben und be-
reits im Bestand auch von Schwerverkehr befahren werden, kann auch hier die Befahrbarkeit
als nachgewiesen angenommen werden.
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4.1.3 Direkte Anbindung an die L242 im Sudosten

Im Sudosten des geplanten Industriegebiets ware eine weitere Anbindung an die L242 denk-
bar. Diese kénnte in Form einer vorfahrtsgeregelten oder lichtsignalisierten Einmiindung sowie
als Kreisverkehrs realisiert werden. Nachstehende Tabelle zeigt die Vor- und Nachteile der
verschiedenen Knotenpunktformen auf:

Tabelle 2: Bewertungsmatrix Knotenpunktformen

Vorfahrtsgeregelte | Kreisverkehr Lichtsignalisierte
Einmindung Einmindung
Verkehrssicherheit - + +
Leistungsfahigkeit - 0 +
Platzbedarf + - +
Kosten + - 0
Genehmigungsfahigkeit - - +

Die Verkehrssicherheit ist an Kreisverkehren und lichtsignalisierten Einmindungen als besser
zu bewerten als an vorfahrtsgeregelten Einmundungen. Auch bezlglich der Leistungsféhigkeit
kodnnen Uber einen Kreisverkehr oder bei Lichtsignalisierung héhere Verkehrsmengen abgewi-
ckelt werden, wobei eine lichtsignalisierte Einmiindung Uber die héchsten Kapazitaten verflgt
und eine bessere Abwicklung stark richtungsbezogener Verkehrsstrome, inshesondere bei
Schichtwechselvorgange, moglich ist. Der Platzbedarf ist bei Kreisverkehren hdher als bei Ein-
mindungen, da der Kreisverkehr vermutlich zum Teil auf Flachen der Nachbargemeinden
lage, ist dies auch als Nachteil in der Genehmigungsfahigkeit zu werten. Auch die Kosten lie-
gen fur Kreisverkehre héher als fur lichtsignalisierte Einmindungen.

Die Lage der Anbindung ist abh&ngig von den Sichtverhéaltnissen fur auf die L242 einfahrende
Fahrzeuge (Anfahrsicht). Gemaf den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen (RAS,
FGSV 2006) liegt die Schenkellange bei einer zulassigen Geschwindigkeit von 70 km/h bei
110 m. Vor Kreisverkehren ist die gefahrene Geschwindigkeit geringer (ca. 40 km/h), sodass
auch die Schenkellange nur ca. 50 m lang ist. Innerhalb dieser Distanz muss die Sicht auf die
jeweilige Fahrbahn freigehalten werden.

Nachstehende Abbildung zeigt, dass die Sichtdreiecke bei Lage der Anbindung in Verlange-
rung des bestehenden Wirtschaftswegs bzw. etwas sidlich davon eingehalten werden kén-
nen. Fur eine mogliche Anbindung mit Kreisverkehr werden eine etwas sudlichere sowie eine
etwas in Richtung Osten verschobene Lage dargestellt, um Eingriffe in die Waldflache nord-
westlich des Knotenpunktes zu vermeiden und die Sichtbeziehungen herzustellen.
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Abbildung 13: Anbindung L242 Variante Ostlich versetzter Kreisverkehr mit Sichtdreiecken (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)

Nachstehende Abbildung zeigt die Anbindung als lichtsignalisierte Einmiindung, da diese ge-
genilber einer vorfahrtsgeregelten Einmiindung eine bessere Leistungsfahigkeit aufweist. Die
Lange der Abbiegespuren ergibt sich aus den Kapazitatsbetrachtungen (vgl. Kapitel 5.3.4).
Aufgrund der Grundstiicksverhéltnisse ist dabei moglichst der dstliche Fahrbahnrand der be-
stehenden StralRe einzuhalten. Die erlaubte maximale Geschwindigkeit ist im Bereich der Ein-
miindung auf 70 km/h oder weniger durch Einzelanordnung oder Versetzen des Ortseingangs-
schildes zu begrenzen.
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Abbildung 14: Anbindung L242 Variante lichtsignalisierte Einmundung mit Sichtdreiecken (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)

4.1.4 Anbindung Uber Gewerbegebiet Gernrode

Neben einer unmittelbaren Anbindung an die L242 soll zudem eine mdgliche Anbindung tber
das Gewerbegebiet Gernrode bzw. die Stralte ,Auf den Steinen” mit anschlieliendem An-
schluss an die L242 geprift werden.

Aufgrund des hohen Schwerverkehrsaufkommens durch die Gewerbe- und Logistiknutzungen
im neuen Industriegebiet (B-Plane Nr. 31 und Nr. 70) mussen die Fahrbahnbreiten fir den Be-
gegnungsfall Lkw-Lkw ausgelegt sein. Dafurr sind gemafR den Richtlinien fur die Anlage von
StadtstralRen (RASt, FGSV 2006) Fahrbahnbreiten von 6,35 m erforderlich bzw. bei reduzier-
ter Geschwindigkeit (= 40 km/h) 5,90 m.
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Abbildung 15: Erforderliche Verkehrsraume fir den Begegnungsfall Lkw-Lkw (Quelle: RASt 06, FGSV 2006)

Die Datengrundlagen zu den Bestandsstra3en im Gewerbegebiet Gernrode (vgl. Abbildung
16) zeigen flr die Stralle ,Auf den Steinen” eine Fahrbahnbreite von 5,50 m. Demnach ist eine
ErschlieRung des Gewerbegebiets iiber die Strale ,Auf den Steinen® nicht maéglich.
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Abbildung 16: Auf den Steinen Regelquerschnitt ErschlieBung (Quelle: Welterbestadt Quedlinburg; Stand: 24.04.2003)

4.1.5 Weitere Anbindungsméglichkeiten

Eine Anbindung in Richtung Westen wird aufgrund mehrerer Aspekte nicht weiterverfolgt. Vom
Planungsgebiet ausgehend mussten hier sowohl der Quarmbach als auch die Bahngleise ge-
quert werden. Eine direkte Anbindung an den Kreisverkehr L239 / L92 wird zudem aufgrund
des spitzen Winkels einer weiteren Kreisverkehrszufahrt verworfen.

Google Earth

Abbildung 17: Anbindung im Westen des Gebiets (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)
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4.2 Neuverkehrsabschéatzung

Das spezifische Neuverkehrsaufkommen aller Nutzungen im Zuge des geplanten B-Plans

Nr. 31 und der mdglichen Erweiterung durch den B-Plan Nr. 70 wird in Anwendung der ,Hin-
weise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® [FGSV, 2006] und des
Hefts 42 ,Integration von Verkehrsplanung und radumlicher Planung — Abschétzung der Ver-
kehrserzeugung“ [Hessische Stra3en- und Verkehrsverwaltung, 2000] ermittelt. Die Verkehrs-
abschétzung erfolgt getrennt fiir den Beschéftigten-, Kunden- und Guterverkehr. Die detail-
lierte Abschatzung ist im Anhang dargestellt.

Fur beide B-Plane wird in Abstimmung mit dem Auftraggeber angesetzt, dass 50 % der Fla-
chen durch Logistikbetriebe und 50 % der Flachen durch kleinflachiges, produzierendes Ge-
werbe genutzt werden. Folgende Kennwerte werden jeweils fiir diese beiden Nutzungen ange-
setzt. Die angesetzten Annahmen beziehen sich auf die Nettobaulandflache (ha).

Logistikbetrieb

Beschéftigtenverkehr:

- ca. 15 bis 100 Beschatftigte / ha
- ca. 2,5 Wege / Beschéftigtem

- Anteil MIV: ca. 90 %

- Pkw-Besetzungsgrad: ca. 1,1

- Anwesenheitsgrad: ca. 0,9

Kundenverkehr:

- ca. 0,5 Kundenwege / Beschaftigtem
- Anteil MIV: ca. 90 %
- Pkw-Besetzungsgrad: ca. 1,2

Guterverkehr:
- ca. 40 - 90 Lkw-Fahrten / ha
kleinflachiges, produzierendes Gewerbe

Beschéftigtenverkehr:

- ca. 50 bis 125 Beschatftigte / ha
- ca. 2,5 Wege / Beschéaftigtem

- Anteil MIV: ca. 90 %

- Pkw-Besetzungsgrad: ca. 1,1

- Anwesenheitsgrad: ca. 0,9

Kundenverkehr:

- ca. 0,2 bis 0,4 Kundenwege / Beschéaftigtem
- Anteil MIV: ca. 90 %
- Pkw-Besetzungsgrad: ca. 1,2

Guterverkehr:
- ca. b5 - 45 Lkw-Fahrten / ha

Im Mittel bestimmt sich das spezifische Neuverkehrsaufkommen fiir den B-Plan Nr. 31 zu
ca. 9.500 Kfz-Fahrten/24h und fur den B-Plan Nr. 70 zu ca. 6.000 Kfz-Fahrten/24h.
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Des Weiteren wird angenommen, dass 90% der Beschaftigten im Schichtdienst arbeiten (1.
Schicht: ca. 6.00 bis 14.00 Uhr / 2. Schicht: ca. 14.00 — 22.00 Uhr). Die mafl3gebende Spitzen-
stunde ist dadurch die Mittagsspitzenstunde. Fur den B-Plan Nr. 31 ermittelt sich in der maR-
gebenden Mittagsspitzenstunde im Mittel ca. 1.550 Quell- und ca. 1.500 Zielfahrten, davon ca.
80 Quell- und 70 Ziel-Schwerverkehrsfahrten. Fiir den B-Plan Nr. 70 ermittelt sich im Mittel ein
Quell- bzw. Zielverkehrsaufkommen von jeweils ca. 950 Kfz-Fahrten/24h und davon jeweils
ca. 50 Schwerverkehrsfahrten.

In der allgemeinen Morgenspitzenstunde, in die etwa 10% des allgemeinen Verkehrs entfal-
len, ist aufgrund der geringen Beschaftigtenzahl, die nicht im Schichtwechsel arbeitet, mit ge-
ringeren Verkehrsmengen zu rechnen (ca. 65 Quell- und 190 Zielfahrten aufgrund des B-
Plans Nr. 31 und ca. 40 Quell- und 115 Zielfahrten aufgrund des B-Plans Nr. 70).

Tabelle 3: Ermitteltes Neuverkehrsaufkommen

B-Plan Nr. 31 B-Plan Nr. 70

Kfz SV Kfz SV
24h 9.500 2.100 6.000 1.300
Allgemeine Morgen- 250 135 155 85
spitzenstunde
Schichtwechselstunde | 3.070 150 1.900 100
mittags

Aufgrund der guten Anbindung an die Autobahn A36 wird angenommen, dass an der nordli-
chen Anbindung ca. 70% der Kfz- und 90% der Schwerverkehrsfahrten in Richtung Osten ge-
richtet sind. Jeweils 15% der Kfz-Fahrten werden in Richtung Norden und Richtung Westen
verteilt. Fir den Schwerverkehr wird ein Anteil von 10% in Richtung Westen angenommen. An
der sudlichen Anbindung wird eine Verteilung von 90% in Richtung Norden und 10% in Rich-
tung Suden angenommen. Die Verteilung der Neuverkehre fur beide Anbindungen sowie am
Knotenpunkt 022 kann nachfolgender Abbildung entnommen werden. Die Abbieger zwischen
L66 West und L242 entfallen im Fall einer Verbindung zwischen den B-Planen in Ausbaustufe
2.2, dain diesem Fall die innere ErschlieRung genutzt wird.

Die sich daraus ergebenden Anteile des Neuverkehrs auf den Strecken kann Abbildung 19
entnommen werden.
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Abbildung 18: Neuverkehrsverteilung Anteile (Quelle Hintergrund: Google Earth Pro)
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Abbildung 19: Neuverkehrsverteilung der beiden B-Plane im Netz in % (Quelle Hintergrund: PTV, HERE)
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5. Kapazitatsbetrachtungen

5.1 Allgemeines

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat / Dimensionierung der ErschlieRung
erfolgt gemal den Vorgaben des HBS 2015 (Handbuch zur Bemessung von StraR3enverkehrs-
anlagen, FGSV, 2015) fir die maRgebende Spitzenstunde. Die nachfolgende Tabelle doku-
mentiert die Definitionen der Verkehrsqualitatsstufen.

Verkeh Zulassige mittlere Wartezeit [s]
e fiir den KFZ-Verkehr
Qualitatsstufe

(QsV) Vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt mit

Knotenpunkt Lichtsignalanlage
A <10 <20
B <20 <35
Cc <30 <50
D <45 <70
E >45 <100

Tabelle 4: Verkehrsqualitaten [Quelle: HBS 2015]

Gemal den Vorgaben des HBS 2015 wird die Verkehrsqualitat von vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkten bei Wartezeiten von bis zu 45 Sekunden ohne Lichtsignalanlage (LSA) bzw. 70
Sekunden mit LSA fur den maRgebenden wartepflichtigen Verkehrsstrom (Verkehrsstrom mit
der hdchsten mittleren Wartezeit) als noch ausreichend leistungsféhig angesehen.

Dariliber hinaus wird fiir jeden Fahrstreifen die mittlere (@) sowie die 95%-Rlckstaulange er-
mittelt. Unter der 95%-Rickstaulange versteht man die Lange des Ruckstaus, die in 95% der
Falle/Umlaufe nicht Gberschritten wird. Wahrend die mittlere Rickstauldange die Leistungsfa-
higkeit der Knotenpunkte widerspiegelt, wird die 95%-Riickstaulange fur die Dimensionierung
von Abbiegespuren verwendet.
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Die einzelnen Verkehrsqualitatsstufen A bis F werden gemaR des HBS 2015 wie folgt defi-
niert:

Qsv Definition
Fiur Knotenpunkte mit/ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehre.

A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer:Innen kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

B Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom be-
vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

C Die Verkehrsteilnehmer:innen in den Nebenstrémen mussen auf eine merkbare

Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
rdaumlichen Ausdehnung, noch beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beein-

trachtigung darstellt.

D Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer:lnnen in den Nebenstromen muss Halte-
vorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Verkehrsteilnehmer:Innen kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben
hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

E Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringfugige Verschlechterungen der Einflussgrof3en kdnnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d. h. stdndig zunehmende Stauléange) fuhren. Die Kapa-
zitat wird erreicht.

F Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer:lnnen, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zufliel3en, ist Uber eine Stunde groler als die Kapazi-
tat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Staus
mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |6st sich erst nach einer
deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist liberlastet.

Tabelle 5: Definition der Verkehrsqualitatsstufen gemaR der HBS 2015

5.2 Methodik

Aufgrund der hohen Neuverkehrsbelastungen auf3erhalb der Uiblichen Spitzenstundenzeiten
durch die Annahme von Schichtarbeit wird im Folgenden nur die Schichtwechselstunde be-
trachtet (Allgemeiner Normalverkehr (6% der DTV-Belastung) + abgeschéatzter Neuverkehr
wahrend des Schichtwechsels mittags). Diese Spitzenstunde stellt durch die hohen Neuver-
kehrsbelastungen trotz geringerer allgemeiner Verkehrsstarken den maRgebenden Fall dar,
die Morgen- und Abendspitzenstunde sind deshalb ebenfalls als leistungsfahig anzunehmen,
wenn die Leistungsfahigkeit in der maRgebenden Schichtwechselstunde nachgewiesen wer-
den kann.

Die beiden Anbindungen an die L239/L66 im Norden und die L242 im Osten werden auf
Grundlage der ermittelten Knotenstrome im Prognose Planfall 2035 (Prognose Nullfall 2035
Uberlagert mit dem abgeschétzten Neuverkehr) mittels Leistungsfahigkeitsberechnung geman
den Vorgaben des HBS 2015 (Handbuch zur Bemessung von StralRenverkehrsanlagen,
FGSV, 2015) beurteilt.
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Fur die weiter entfernt liegenden Kreisverkehre 022 und 023 liegen nur Querschnittsbelastun-
gen, aber weder aktuelle Knotenstromerhebungen noch Anhaltspunkte fiir die Ermittlung der
Knotenstrome vor. Hier wird die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte auf Grundlage der Nor-
malverkehrsbelastungen (6% der DTV-Belastung) lediglich qualitativ beurteilt. Aus den noch
vorhandenen Kapazitaten bei einer maximal abwickelbaren Verkehrsmenge von ca. 2.000 —
2.500 Kfz/h tber einen Kreisverkehr kann der maximal mdgliche Neuverkehr wahrend der
Schichtwechselstunde aufgrund der B-Pléane qualitativ ermittelt werden.

Die Kapazitatsbetrachtungen werden fir alle Ausbaustufen durchgefihrt.

Den Kapazitatsbetrachtungen wird mit Ausnahme der neuen Anbindung an die L242 die be-
stehende Knotenpunktgeometrie zugrunde gelegt.

5.3 Anbindungen Nord und Sudost
5.3.1 Ausbaustufe 1

Ausbaustufe 1 sieht lediglich eine Entwicklung des B-Plans Nr. 31 vor mit Anbindung tGber den
nordlichen Kreisverkehr 019. Die sich auf Grundlage der Neuverkehrsabschatzung und ange-
setzten Verteilung ergebenden Knotenstrome in Uberlagerung mit dem allgemeinen Verkehr
in der Normalstunde (6% des DTV) (vgl. Abbildung 5) sind in nachstehenden Abbildungen dar-
gestellt.

L239

—\ :

116 (12)
229 (0)
4(0)
349 (12)
351 (5)

88 (5)

1067 (63)
1159 (68)

436 (25)
1239

s /
)

88 (4

\
L66
229 (7)
432 (16)
P1 2035 SPHMi Kiz

Zufahrt GE

1172 (79)

1525 (70)
232 (8)
232 (0)
1080 (75)
1544 (83)

Abbildung 20: Prognose Planfall 2035 Ausbaustufe 1 — Kreisverkehr L239/L66 —Schichtwechselbelastung Mittags
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Tabelle 6: Kapazitatsbetrachtungen nérdlicher Kreisverkehr, Schichtwechselstunde Mittags

Beurteilung der Verkehrsqualitét
Kapazitat Kapazitatsreserve mittllere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt C; R; tw,i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] Qsv
1 243 -189 1443.3 F
2 1031 -513 908.8 F
3 736 -423 1054.2 F
4 191 -158 1542.0 F
erreichbare Qualitatsstufe QSV . F

Hinweis: Zufahrt 1 = L239 Westen, Zufahrt 2 = Zufahrt Industriegebiet, Zufahrt 3 = L66, Zu-
fahrt 4 = L239 Norden

Tabelle 7: Kapazitatsbetrachtungen nordlicher Kreisverkehr, Schichtwechselstunde Mittags (60% des Neuverkehrs)

Beurteilung der Verkehrsqualitit
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitéts-
Zufahrt C; R; twi stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] Qsv
1 588 245 14.6 B
2 1031 105 30.3 D
3 879 147 233 c
4 532 275 13.0 B
erreichbare Qualitdtsstufe QSV ., D

Wahrend der Schichtwechselstunde ist der Kreisverkehr mit der Verkehrsqualitatsstufe QSV F
nicht mehr leistungsfahig, da allein ca. 3.000 Quell- und Zielverkehrsfahrten fiir den B-Plan

Nr. 31 abgeschatzt wurden. Das Gesamtverkehrsaufkommen am Kreisverkehr belauft sich da-
mit auf ca. 3.500 Kfz/h. Ein normaler einstreifig ausgebildeter Kreisverkehr kann ca. 2.000 —
2.500 Kfz/h (Summe aller Kreiselzufahrten) leistungsfahig abwickeln.

Eine erneute Berechnung mit reduziertem Neuverkehr zeigt, dass ca. 60% des abgeschatzten
Neuverkehrs des B-Plans Nr. 31 noch leistungsfahig Uiber den Kreisverkehr abgewickelt wer-
den kénnen (Verkehrsqualitatsstufe QSV D). Dies entspricht ca. 2.000 Beschéftigten, statt den
abgeschatzten mittleren ca. 3.500 Beschéftigten. Bei gleichbleibenden Anséatzen der Abschat-
zung (Anzahl der Wege/Tag, MIV-Anteil, Anwesenheitsgrad, Schichtzeiten) liegt damit die
Obergrenze fir eine alleinige Erschlielung Gber den Kreisverkehr bei ca. 2.000 Beschéftigten.

Etwa 550 m westlich des untersuchten Kreisverkehrs 019 befindet sich ein Bahnubergang. Die
SchrankenschlieRzeiten des Bahnubergangs kdnnen in der Einzelknotenbetrachtung nicht be-
rucksichtigt werden. In der untersuchten Schichtwechselstunde mittags ist bis zu zwei Mal mit
einer SchrankenschlieBung und anschlieRend gepulkt ankommenden Fahrzeugen am Kreis-
verkehr von Westen kommend zu rechnen, wodurch die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs

kurzfristig beeinflusst werden kann. Der Abstand zum Bahnlbergang bietet Platz fiir ca. 90
wartendende Fahrzeuge. Dies entspricht bei Annahme einer 5-minitigen Schrankenschliel3-
zeit einer stiindlichen Verkehrsstarke von ca. 1.100 Kfz/h, welche in den dargestellten Ver-
kehrsstrémen in Richtung Westen weit unterschritten wird. Demnach ist mit keiner Uberstau-
ung des Kreisverkehrs durch die SchlieBung des Bahniibergangs zu rechnen.
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5.3.2 Ausbaustufe 2.1

Ausbaustufe 2.1 sieht gegentber der Ausbaustufe 1 eine Erweiterung der Gewerbeflache um
den B-Plan Nr. 70 vor. Beide B-Plane sollen in diesem Szenario Uiber den nérdlichen Kreisver-
kehr an das StralRennetz angebunden werden. Nachstehende Abbildungen zeigen die Knoten-
strome in den beiden untersuchten Spitzenstunden fir die Ausbaustufe 2.1.
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|
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/ o
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2502 (134)
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Abbildung 21: Prognose Planfall 2035 Ausbaustufe 2.1 — Kreisverkehr L239/L66 —Schichtwechselbelastung Mittags

Da der nordliche Kreisverkehr bereits mit dem abgeschéatzten Neuverkehr des B-Plan Nr. 31
nicht mehr leistungsfahig ist, ist dartiber hinaus eine Anbindung des B-Plans Nr. 70 ohne Ein-
schrankungen ebenfalls nicht leistungsfahig moéglich. Eine gleichzeitige Anbindung beider B-
Plane setzt voraus, dass die in Ausbaustufe 1 ermittelte maximale stiindliche Belastung des
Kreisverkehrs (60% des abgeschétzten Neuverkehrs des B-Plans Nr. 31 bzw. ca. 35% des
abgeschatzten Neuverkehrs beider B-Plane) nicht Gberschritten wird. Der daraus ermittelte
maximal moégliche Neuverkehr kann dabei entsprechend auf B-Plan Nr. 31 und B-Plan Nr. 70
verteilt werden.
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5.3.3 Ausbaustufe 2.2

Fur die Verteilung der Neuverkehre innerhalb des Gebiets auf die beiden Anbindungen im Fall
einer Durchbindung gibt es unzahlige Moglichkeiten. An beiden Anbindungen wird sich bezig-
lich der Leistungsfahigkeit ein Gleichgewicht einstellen, die maximal abwickelbare Verkehrs-
menge wird aus den Kapazitatsbherechnungen zu Ausbaustufe 2.3 abgeleitet.

Demnach kénnen am nérdlichen Knotenpunkt 019 ca. 60% des Neuverkehrs von B-Plan Nr.
31 und am sudlichen Knotenpunkt bei Annahme einer lichtsignalisierten Einmindung 100%
des Neuverkehrs von B-Plan Nr. 70 leistungsféahig abgewickelt werden. Dies entspricht in
Summe einem Verkehrsaufkommen von ca. 3.750 Kfz/h bzw. ca. 75% des Neuverkehrs in der
Spitzenstunde. Dies entspricht einer Beschaftigtenzahl von ca. 4.200 Beschéftigten fur beide
B-Plane.

Um Durchgangsverkehr und damit zusatzliches Verkehrsaufkommen an den Anbindungen zu
vermeiden, sollte das Durchfahren méglichst unattraktiv gestaltet werden, beispielsweise
durch Geschwindigkeitsbeschrankungen oder umwegige Straf3enfiihrung.

5.3.4 Ausbaustufe 2.3

Fur die Ausbaustufe 2.3 soll der Verkehr des B-Plans Nr. 31 tiber den nérdlichen Kreisverkehr
und der Verkehr des B-Plans Nr. 70 Uber die sudliche Anbindung an die L242 an das Stral3en-
netz angebunden werden, ohne Verbindung zwischen den beiden Anschlussstellen. Fir die
Anbindung im Norden ergeben sich somit die gleichen Verkehrsstréme und Ergebnisse der
Kapazitatsbetrachtungen wie fur Ausbaustufe 1 (vgl. Kapitel 5.2). Die Anbindung im Stiden
wird im Folgenden untersucht.

Nachstehende Abbildungen zeigen die Spitzenstundenbelastungen an der stidlichen Anbin-
dung fur die Schichtwechselspitzenstunde.
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Abbildung 22: Prognose Planfall 2035 — Anbindung Siid L242 —Schichtwechselbelastung Mittags

Die Kapazitatsbetrachtungen fur die Anbindung des B-Plans Nr. 70 an die L242 werden im
Folgenden fur den Ausbau als Kreisverkehr, als vorfahrtsgeregelte Einmindung sowie als
lichtsignalisierte Einmindung durchgefihrt.

Tabelle 8: Ergebnisse der Kapazitatsbetrachtungen an der stdlichen Anbindung in Ausbaustufe 2.3

Verkehrsqualitats- | Maximal moglicher Anteil des abge-
stufe schatzten Neuverkehrs
Vorfahrtsgeregelte Einmiindung F 30%
Kreisverkehr E 95%
Lichtsignalisierte Einmiindung D 100%

Sowohl die Ausbildung als vorfahrtsgeregelte Einmindung als auch der Kreisverkehr sind bei
Ansetzen von 100% des Neuverkehrs in der Schichtwechselstunde nicht leistungsfahig mit
Verkehrsqualitatsstufe F bzw. E. Im Fall der vorfahrtsgeregelten Einmindung wird der Links-
abbieger aus Westen (Anbindung GE) mafRgebend. Am Kreisverkehr sind die Zufahrten aus
Westen und Norden nicht leistungsfahig mit Wartzeiten von ca. 47s. Bei einer Reduktion des
Neuverkehrs auf 30% (vorfahrtsgeregelte Einmindung) bzw. 95% (Kreisverkehr) des Neuver-
kehrs erreicht die Anbindung die ausreichende Verkehrsqualitatsstufe D (vorfahrtsgeregelte
Einmundung) bzw. C (Kreisverkehr).
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Tabelle 9: Kapazitatsbetrachtungen K2 als vorfahrtsgeregelte Einmiindung, Schichtwechselstunde Mittags
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitdt [Auslastungs-| Kapazitts- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Or: Toei Corj i grad % reserve Ry | Wartezeit w stufe
[Fz/h] H [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] Qsv
A 2 227 1,028 1800 1754 0,129 1527 0,0 A
! 3 853 1,023 1600 1564 0,545 711 0,0 A
8 4 863 1,027 190 185 4,666 -G78 66425 F
B 96 1,028 418 408 0,235 N2 11,5 B
o 7 95 1,021 393 385 0,247 290 124 B
8 227 1,026 1800 1754 0,129 1527 0,0 A
A 2+3 1080 1,024 1638 1601 0,675 521 0,0 A
B 4+G 959 1,027 201 196 4,901 -763 70637 F
C 7+8 322 1,025 1163 1135 0,284 813 44 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVrz ges F

Tabelle 10: Kapazitatsbetrachtungen K2 als vorfahrtsgeregelte Einmiindung, Schichtwechselstunde Mittags, 30% des Neuverkehrs

Qualitat der Einzel- und Mischstrome

Fahrzeuge Faktaren Kapazitat Kapazitdt [Auslastungs-| Kapazitits- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Or: feri Corj Ci grad ¥ reserve Ry | Wartezeit w stufe
[Fzih] [ [Pkw-E/n] [Fz/h] H [Fzih] [s] Qsy
A 2 227 1.026 1800 1754 0.129 1527 0.0 A
' 3 256 1.023 1600 1563 0.164 1307 0.0 A
B 4 258 1.027 409 399 0.647 141 252 C
i 28 1.034 615 595 0.049 566 6.4 A
c 7 28 1.018 TE8 774 0.036 T46 4.8 A
g 227 1.026 1800 1754 0.129 1527 0.0 A
A 2+3 483 1.025 1688 1647 0.293 1164 0.0 A
4+6 287 1.028 424 412 0.696 125 280 C
T+8 255 1.025 1800 1755 0.145 1500 24 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVrz ges Cc
Tabelle 11: Kapazitatsbetrachtungen K2 als Kreisverkehr, Schichtwechselstunde Mittags
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Kapazitat Kapazitatsreseme mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt C; R; s stufe
[Fz/h] [Fzih] [s] Qsv
1 1014 55 46,6 E
2 525 203 17.6 B
3 1132 52 46,7 E
erreichbare Qualitatsstufe Q5Vge. E
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Beurteilung der Verkehrsqualitit
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt GCi R; Tw,i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] Qsv
1 1013 102 31.0 D
2 555 238 15.0 B
3 1136 99 314 D
erreichbare Qualititsstufe QSV,. D

Wird die Einmindung signalisiert, ist auch mit 100% Neuverkehr eine leistungsfahige Abwick-
lung der Verkehre in der Schichtwechselspitzenstunde mdoglich. Fir die Kapazitatsbetrachtun-
gen wird eine Umlaufzeit von 100s sowie eine 3-Phasen-Steuerung zugrunde gelegt. Fir die
leistungsfahige Abwicklung ist zudem eine ausreichende Dimensionierung der Abbiegespuren
entsprechend der letzten Spalte in der nachstehenden Tabelle (LAnge des Aufstellbereichs Ls)
erforderlich. MalRgebender Verkehrsstrom mit den angesetzten Freigabezeiten ist der Linksab-
bieger aus Westen mit ca. 65s mittlerer Wartezeit.

Tabelle 13: Kapazitétsbetrachtungen K2 als lichtsignalisierte Einmindung, Schichtwechselstunde Mittags

Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen geméan HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

Fahrzeuge Sattigungs- ge§cha|tetg ) Auslastungs- mittlere Ve.rkehrs- Sicherheit Lange des
Zufahrt / Bezeichnung qKfz verkehrs- | Freigabezeit |Kapazitat C grad xi Wartezeit tW qualitatsstufe _gegen Aufstell-
Fahrstreifen stéarke gs tF Qsv Uberstauung | bereichs LS
[Kfz / h] [Kfz/h] s] [Kfz / h] [ Is] ] (%] [m]
Phase 1
| z1Fsi1 | RAausNorden | 853 | 1628 | 70 [ 1156 | 0738 | 15,3 [ A 95 | 146
| z2Fs22 [ LAauswesten | 863 | 1727 | 54 [ 950 | 0909 | 64,4 | D 95 | 270
Phase 2
[ ziFsi2 [ GFausNorden | 227 | 1909 | 16 [ 325 [ 0699 [ 564 | D 95 [ 76
| z3Fs31 | GFausSuden | 227 | 1909 | 25 | 496 | o457 [ 347 | B 95 | 62
Phase 3
[ z2Fs21 [ RAaus Westen | 96 [ 1619 ] 63 [ 1036 | 0093 | 7.1 A 95 [ 18
| z3Fs33 | LAausSuden | 95 | 1744 | 9 | 174 | os45 | 57,7 D 95 | 39
erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSVFz, ges. D
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5.4 Kreisverkehr 022 - L66/L242 (qualitative Beurteilung)

Die Leistungsféahigkeit des Kreisverkehrs 022 (L66/L242) wird aufgrund mangelnder Daten
und Informationen uber die Knotenstréme lediglich anhand der vorliegenden Kreisverkehrsbe-
lastung (ermittelt anhand der Querschnittsbelastungen der Stralenverkehrszéhlungen 2021)
und des Anteils des Neuverkehrs, der Uber diesen Kreisverkehr verteilt wird, qualitativ beur-
teilt. Bei Annahme einer maximal moglichen Stundenbelastung von ca. 2.000 — 2.500 Kfz/h
am Kreisverkehr und einer Belastung von ca. 600 Kfz/h in der Normalstunde des Prognose
Nullfalls 2035 ergeben sich hieraus freie Kapazitaten von ca. 1.400 Kfz/h — 1.900 Kfz/h. Je
nach Ausbaustufe wird ein anderer Anteil des Neuverkehrs entsprechend der Verteilung aus
Kapitel 4.2 Giber diesen Kreisverkehr geleitet, auch der abzuwickelnde Gesamtverkehr (100%
Neuverkehr) unterscheidet sich zwischen Ausbaustufe 1 und 2. Daraus ergeben sich mdgliche
prozentuale Obergrenzen fur den Neuverkehr fir die verschiedenen Ausbaustufen (in grau
hinterlegter Zeile der Tabelle). Flr Ausbaustufe 2.2 entfallen gegentiber Ausbaustufe 2.3 die
Abbieger in West-Suid bzw. Stid-West Richtung, da fir diese Beziehungen die innere Erschlie-
Bung genutzt wird. Aus diesem Grund liegt der maximal mogliche Anteil fir Ausbaustufe 2.2
Uber dem der Ausbaustufe 2.3. Die Werte kdnnen nachstehender Tabelle entnommen wer-
den.

Tabelle 14: Qualitative Beurteilung des Kreisverkehrs L66/L242 auf Grundlage der Kapazitat eines Kreisverkehrs

Maximal mdglich am 2.000 - 2.500 Kfz/h
Kreisverkehr
Belastung Kreisver- Ca. 600 Kfz/h (Belastung auf Gernrdder Ch unbekannt)
kehr Prognose Nullfall
2035 Normalverkehr
(6% DTV)

Freie Kapazitaten fir | Ca. 1.400 Kfz/h — 1.900 Kfz/h
Neuverkehr in
Schichtwechsel-
stunde (X)

Ausbaustufe 1 Ausbaustufe 2.1 | Ausbaustufe 2.2 | Ausbaustufe 2.3
(mit Verbindung (ohne Verbin-
der beiden B- dung der beiden
Plane) B-Plane)

100% Neuverkehr in Ca. 3.100 Kfz/h Ca. 5.000 Kfz/h Ca. 5.000 Kfz/h Ca. 5.000 Kfz/h
der Schichtwechsel-
spitzenstunde (beide
B-Pléane)

Anteil des Neuver- Ca. 70% Ca. 70% Ca. 70% Ca. 80%
kehrs Uiber den Kreis-
verkehr

100% Neuverkehrs- Ca. 2.150 Kfz/h Ca. 3.500 Kfz/h Ca. 3.400 Kfz/h Ca. 3.900 Kfz/h
fahrten Gber den
Kreisverkehr (Y)
Max. moglicher Anteil | Ca. 65% - 90% Ca. 40% - 55% Ca. 40% - 55% Ca. 35% - 50%
Kfz-Fahrten bzw. Be-
schéftigte (=X/Y)
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5.5 Kreisverkehr 023 - L66/L85 (qualitative Beurteilung)

Fur die qualitative Beurteilung der Leistungsfahigkeit bzw. der méglichen Kapazitaten am
Kreisverkehr 023 (L66/L85) wird das gleiche Vorgehen angewandt wie fur Kreisverkehr 022
(L66/L242). Die StraRenverkehrszéhlungen 2021 zeigen hier etwas hohere Querschnittsbelas-
tungen auf den Zufahrten des Kreisverkehrs, wodurch die freie Kapazitat fur den Neuverkehr
sinkt. Demgegenuber fahrt jedoch auch ein geringerer Anteil des Neuverkehrs tber diesen
Kreisverkehr, wodurch der maximal mdgliche Neuverkehr am Ausgangsort des Industriege-
biets nur geringfligig unter der Obergrenze durch den Kreisverkehr 022 liegt. Der Kreisverkehr
023 wird damit maf3gebend fiir die maximal méglichen Neuverkehrsfahrten in der Schicht-
wechselspitzenstunde. Fir die Ausbaustufen 2.1, 2.2 und 2.3 ergibt sich aufgrund der glei-
chen Verteilung und eingespeister Verkehrsmenge das gleiche Ergebnis.

Tabelle 15: Qualitative Beurteilung des Kreisverkehrs L66/L85 auf Grundlage der Kapazitat eines Kreisverkehrs

Maximal mdglich am 2.000 - 2.500 Kfz/h
Kreisverkehr
Belastung Kreisver- Ca. 850 Kfz/h
kehr Prognose Nullfall
2035 Normalverkehr
(6% DTV)

Freie Kapazitaten fur | Ca. 1.150 Kfz/h — 1.650 Kfz/h
Neuverkehr in
Schichtwechsel-
stunde (X)

Ausbaustufe 1 Ausbaustufen 2.1, 2.2, 2.3
100% Neuverkehr in Ca. 3.100 Kfz/h Ca. 5.000 Kfz/h

der Schichtwechsel-
spitzenstunde (beide
B-Plane)

Anteil des Neuver- Ca. 65% Ca. 65%
kehrs Uber den Kreis-
verkehr

100% Neuverkehrs- Ca. 1.950 Kfz/h Ca. 3.100 Kfz/h
fahrten Gber den
Kreisverkehr (Y)
Max. moglicher Anteil | Ca. 60% - 85% Ca. 35% - 55%
Kfz-Fahrten bzw. Be-
schéftigte (=X/Y)
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5.6 Kreisverkehr 013 - L92/L239 (qualitative Beurteilung)

Der Kreisverkehr 013 (L92/L239) verfligt auf Grundlage der Stral3enverkehrszahlungen tber
Kapazitaten von ca. 1.350 — 1.850 Kfz/h. Da fiir den Neuverkehr eine Verteilung tiberwiegend
in Richtung Autobahn angenommen wird, werden gem. der in Kapitel 4.2 dargestellten Vertei-
lung nur ca. 15% des Neuverkehrs tUber den Kreisverkehr 013 verteilt. Dies entspricht fir die
Ausbaustufe 1 ca. 400 Kfz/h tber den Kreisverkehr und fir Ausbaustufe 2 ca. 650 Kfz/h tUber
den Kreisverkehr. Beide Belastungen liegen deutlich im Rahmen der verfigbaren Kapazitét,
es kann demnach angenommen werden, dass der Kreisverkehr auch bei 100% des abge-
schatzten Neuverkehrs leistungsfahig ist.

Tabelle 16: Qualitative Beurteilung des Kreisverkehrs L92/L239 auf Grundlage der Kapazitat eines Kreisverkehrs

Maximal méglich am 2.000 - 2.500 Kfz/h
Kreisverkehr
Belastung Kreisver- Ca. 650 Kfz/h
kehr Prognose Nullfall
2035 Normalverkehr
(6% DTV)

Freie Kapazitaten fir | Ca. 1.350 Kfz/h — 1.850 Kfz/h
Neuverkehr in
Schichtwechsel-
stunde

Ausbaustufe 1 Ausbaustufen 2.1, 2.2, 2.3
100% Neuverkehr in Ca. 3.100 Kfz/h Ca. 5.000 Kfz/h

der Schichtwechsel-
spitzenstunde (beide
B-Plane)

Anteil des Neuver- Ca. 15% Ca. 15%
kehrs Uber den Kreis-
verkehr

100% Neuverkehrs- Ca. 400 Kfz/h > freie Kapazitat Ca. 650 Kfz/h > freie Kapazitét
fahrten Gber den
Kreisverkehr

Stand: 02.12.2024
Autor: Fuchs, Lena
M:\30376\2-Projekt\03-VU_DTAD_ Industriegebiet Quarmbeck\2-Projekt\D-Bearbeitung\Bericht\VU_Quarmbeck_2024-12-02.docx Seite 37/42



B OBERMEYER

Infrastruktur

6. Zusammenfassung/Fazit

6.1 Aufgabenstellung

Im Rahmen dieser verkehrstechnischen Untersuchung sollten die verkehrlichen Auswirkungen
durch den geplanten B-Plan Nr. 31 ,Industriegebiet Quarmbeck® auf das umliegende Stral3en-
netz untersucht werden. Dabei sollte auch die mégliche Erweiterungsflache im Zuge des B-
Plans Nr. 70“ Erweiterung Gl Quarmbeck® siidlich des B-Plan Nr. 31 bereits berticksichtigt
werden.

Schwerpunkt dieser verkehrstechnischen Untersuchung war die Uberpriifung der Leistungsfa-
higkeiten basierend auf verschiedenen ErschlieBungskonzepten und Ausbaustufen des ge-
planten Industriegebiets. Des Weiteren wurde die Befahrbarkeit der bestehenden Kreisver-
kehre / Knotenpunkte mittels Schleppkurvenprifung nachgewiesen sowie Vorschlage zur Ge-
staltung und Dimensionierung von StraRenquerschnitten und Wendeanlagen im Industriege-
biet erarbeitet.

6.2 Datengundlagen

Als Datengrundlagen fur die Verkehrsbelastungen standen die Querschnittsbelastungen der
StraBenverkehrszéhlungen 2021 an den LandesstraRen zur Verfugung. Die Knotenstrome in
der betrachteten Spitzenstunde wurden unter Annahmen ermittelt bzw. Knotenpunkte teil-
weise nur qualitativ beurteilt. Es wurden keine aktuellen Knotenstromerhebungen durchge-
fuhrt. Die tatsachlichen Knotenstréme kénnen demnach in ihrer Verteilung, Héhe und Rich-
tungsbezogenheit abweichen und sich bei erneuter Betrachtung der Knotenpunkte mit erhobe-
nen Daten andere Ergebnisse ergeben.

6.3 Prognose Nullfall 2035

Fur den Prognose Nullfall 2035 (Verkehrssituation im Jahr 2035 ohne Entwicklung des Indust-
riegebiets) wurden aufgrund prognostizierter Abnahmen in der Landesverkehrsprognose und

der Bevolkerungsentwicklung auf der sicheren Seite liegend die Belastungen der Stral3enver-
kehrszahlungen 2021 Gibernommen.

6.4 Prognose Planfall 2035

Im Prognose Planfall 2035 werden folgenden Ausbaustufen untersucht:

- Ausbaustufe 1: Entwicklung des Bebauungsplans Nr. 31 ,Industriegebiet Quarm-
beck” (ca. 62 ha) mit einer Erschlielung Uber den ndrdlich gelegenen Kreisverkehr.

- Ausbaustufe 2.1.: Erweiterung des Gewerbegebiets durch den B-Plan Nr. 70 ,Erwei-
terung Gl Quarmbeck® (ca. 38 ha) mit einer ErschlieSung tber den noérdlich gelegenen
Kreisverkehr

- Ausbaustufe 2.2.: Erweiterung des Gewerbegebiets durch den B-Plan Nr. 70 ,Erwei-
terung GI Quarmbeck® (ca. 38 ha) mit einer Durchfahrungsmaoglichkeit des Gebiets
und eines zusatzlichen Anschlusses im suddstlichen Bereich an die L242.

- Ausbaustufe 2.3.: Erweiterung des Gewerbegebiets durch den B-Plan Nr. 70 ,Erwei-
terung Gl Quarmbeck® (ca. 38 ha) ohne Anschluss an die ErschlieRungsstrafien des
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B-Plan Nr. 31 ,Industriegebiet Quarmbeck®. Separate Erschliefung des B-Plan Nr. 70
~Erweiterung Gl Quarmbeck® im siiddstlichen Bereich an die L242.

6.4.1 Beispielhafte StraRenquerschnitte und Wendeanlagen

Die Fahrbahn- und Parkplatzbreite variiert nach ErschlieBungsfunktion der Stral3e. Es wurden
deshalb Querschnitte fur die Ubergeordnete ErschlieBung (Industriestral3en) sowie unterge-
ordnete ErschlieBung (Gewerbestralien) dargestellt, dabei jeweils eine Variante mit separa-
tem Grinstreifen und eine Variante mit alternierendem Griin- und Parkstreifen (vgl. 4.1.1).
Aufgrund der héheren Schwerverkehrsbelastung sind in Industriestral3en sowohl breitere
Fahrbahnen als auch Parkplatze vorzusehen, um dort auch Lkws das Parken zu ermdglichen.

6.4.2 Anbindung der B-Plan-Gebiete (Nr. 31 und Nr. 70)

Je nach Ausbaustufe wird das Industriegebiet nur tiber den Kreisverkehr L66/L239 im Norden
oder zusatzlich tber eine weitere Anbindung im Stdosten erschlossen.

Fir die zweite Anbindung im Studosten wurden die Varianten vorfahrtsgeregelte Einmindung,
Kreisverkehr und lichtsignalisierte Einmundung untersucht. Der Nachweis der Sichtdreiecke
zeigt, dass bei Verschiebung des Knotenpunkts in Richtung Stiden oder Osten sowohl eine
Ausbildung als Kreisverkehr als auch als Einmindung mdglich ist. Der Kreisverkehr hat jedoch
einen gréReren Flachenbedarf und wirde teilweise auf Fremdgrund liegen.

Eine Anbindung tiber das Gewerbegebiet Gernrode ist aufgrund der fiir den hohen Schwerver-
kehrsanteil des zukiinftigen Industriegebiets zu geringen Stral3enbreiten nicht mdglich. Auch
eine Anbindung in Richtung Westen wird aufgrund mehrerer Aspekte nicht weiterverfolgt (vgl.
Kapitel 4.1.5).

6.4.3 Neuverkehrsabschatzung

Fur den Prognose Planfall 2035 (Verkehrssituation im Jahr 2035 mit Entwicklung des Indust-
riegebiets) wurde der Neuverkehr fir den B-Plan Nr. 31 und den B-Plan Nr. 70 abgeschétzt.
Fur den B-Plan Nr. 31 ermittelt sich ein Verkehrsaufkommen von ca. 9.500 Kfz/24h, fur den B-
Plan Nr. 70 von ca. 6.000 Kfz/24h. Unter Annahme von Schichtbetrieb mit 90% der Beschaf-
tigten im Schichtdienst ergibt sich fur die maligebende Spitzenstunde des Schichtwechsels
mittags ein Neuverkehrsaufkommen von ca. 3.070 Kfz/h fir den B-Plan Nr. 31 und ca. 1.900
Kfz/h fur den B-Plan Nr. 70. Aufgrund der guten Anbindung an die Autobahn A36 wird ange-
nommen, dass an der nérdlichen Anbindung ca. 70% der Kfz- und 90% der Schwerverkehrs-
fahrten in Richtung Osten gerichtet sind.

6.5 Kapazitatsbetrachtungen

An den beiden Anbindungen des Industriegebiets (Kreisverkehr L66/L239 und Anbindung an
die L242) wurden die Uberlagerten Knotenstréme aus Prognose Nullfall und Neuverkehr ermit-
telt und fir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit eine Einzelknotenbetrachtung gem. HBS
durchgefuhrt. Mangels Datengrundlage zu den Knotenstromen an den weiteren Kreisverkeh-
ren im Untersuchungsgebiet wurde die Leistungsfahigkeit dort qualitativ Gber die freie Kapazi-
tat an den Kreisverkehren auf Grundlage der Querschnittsbelastungen der StralRenverkehrs-
zéhlungen 2021 beurteilt (in nachstehender Tabelle gelb hinterlegt).
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Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zeigen sowohl fur die Anbindungen als auch fir die wei-
ter zu durchfahrenden Kreisverkehre, dass die Knotenpunkte bei Annahme von 100% des ab-
geschéatzten Neuverkehrs grof3tenteils nicht leistungsfahig sind. An diesen Knotenpunkten
wurde der maximal mdgliche prozentuale Anteil des Neuverkehrs ermittelt, der auf Grundlage
der zur Verfugung stehenden Daten Uber den Knotenpunkt abgewickelt werden konnte.

Nachstehende Tabelle fasst die Ergebnisse der Kapazitatsbetrachtungen bzw. der maximal
moglichen Neuverkehrsbelastungen an den Knotenpunkten fir die verschiedenen Ausbaustu-
fen zusammen. Fir die stidodstliche Anbindung wird eine Ausbildung der Einmiindung als licht-
signalisierte Einmiindung oder Kreisverkehr zugrunde gelegt. Die mafRgebende Obergrenze
der Ausbaustufen ist jeweils fett gekennzeichnet. Die Prozentangabe bezieht sich in Ausbau-
stufe 1 auf den Neuverkehr bzw. die Beschaftigten des B-Plans Nr. 31, fir die Ausbaustufen 2
auf beide B-Pléane. Gemal der Neuverkehrsabschatzung betragt der 100%-ige Neuverkehr fur
den B-Plan Nr. 31 ca. 9.500 Kfz/24h (ca. 3.450 Beschéftigte) und fur den B-Plan Nr. 70

ca. 6.000 Kfz/24h (ca. 2.150 Beschéftigte).

Tabelle 17: Maximal leistungsfahig abwickelbarer Anteil des Neuverkehrs an den gepriiften Knotenpunkten (gelb hinterlegt: qualitative
Beurteilung, keine HBS-Berechnungen)

Ausbaustufe 1

Ausbaustufe 2.1

Ausbaustufe 2.2
(mit Verbindung

Ausbaustufe 2.3
(ohne Verbindung

K1 (L242)

der beiden B- der beiden B-
Plane) Plane)
019 (L239/L66) Ca. 60% Ca. 35% Ca. 60% des B- Ca. 60% des B-
Plan Nr. 31 + Plans Nr. 31

Ca. 95% - 100%
des B-Plan Nr. 70
- ca. 75% des
Gesamtverkehrs
(3.750 Kfz/h)

Ca. 95% - 100%
des B-Plan Nr. 70

022 (L242/L66)

Ca. 65% - 90%

Ca. 40% - 55%

Ca. 40% - 55%

Ca. 35% - 50%

023 (L66/L85)

Ca. 60% - 85%

Ca. 35% - 55%

Ca. 35% - 55%

Ca. 35% - 55%

013 (L92/L239)

100%

100%

100%

100%

Demnach kann nur ein Anteil des abgeschatzten Neuverkehrs leistungsfahig tber die beste-
hende Infrastruktur abgewickelt werden.
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6.6 Handlungsempfehlungen
Es werden folgende Empfehlungen gegeben:

- Eine zweite Anbindung bei Umsetzung beider B-Pléane mit Durchbindungsmaoglichkeit
zwischen den B-Planen empfohlen (entspricht Ausbaustufe 2.2)

- Ausbildung der Anbindung an die L242 im Sidosten Ausbildung als lichtsignalisierte
Einmindung aus Grinden der Leistungsfahigkeit, des geringeren Flachenbedarfs/
Genehmigungsfahigkeit.

- Einhaltung der Obergrenze des maximal méglichen Neuverkehrs gem. der Kapazitats-
betrachtungen Tabelle 17, anderenfalls ist ein grundsétzlicher Ausbau der vorhande-
nen Infrastruktur erforderlich (Drei-/Vierstreifiger Stralenquerschnitt L66 und teilplan-
freier Ausbau der Knotenpunkte).

- StralRenraumgestaltung gem. Kapitel 4.1.1

Mit freundlichen GriiRen

Ll il

i.V. Dipl.-Ing. H. Ammerl i.A. M.Sc. L. Fuchs
Leiter Institut fur Projektingenieurin Institut fur
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik Verkehrsplanung und Verkehrstechnik
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Anhang

Neuverkehrsabschétzung
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