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 Ausgangslage 

1 Ausgangslage 
 
 
Die Industriepark Morgenrot GmbH plant in der Welterbestadt Quedlinburg 
die Entwicklung des „Zukunftsprojekts Morgenrot“ bei dem Logistik- und 
Gewerbeansiedlungen sowie ein Rechenzentrum vorgesehen sind. 
 
Im Rahmen der anstehenden Planverfahren (Änderung des Flächennut-
zungsplans (FNP) bzw. Aufstellung des Bebauungsplans (B-Plan)), soll ein 
Verkehrsgutachten erstellt werden, welches die Einzelheiten der geplanten 
Entwicklung und deren Auswirkungen im umliegenden Straßennetz bewer-
tet. Die Lage des Entwicklungsgebietes ist der folgenden Abbildung zu ent-
nehmen (vgl. gelbe Markierung). 
 

 
Abb. 1.1 Lage des Entwicklungsgebietes  
 
 
Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Untersuchung zusammen. 
 
 
  

Geodaten von OpenStreetMap – veröffentlicht unter CC-BY-SA 2.0 
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2 Verkehrsanalyse 
 
 

 Lage und Anbindung 
 
2.1.1 Straßennetz 
Die geplante Entwicklung befindet sich östlich der Stadt Quedlinburg zwi-
schen der Landesstraße (L) 66 im Westen sowie der Siedlung Morgenrot 
im Osten und ist sowohl nördlich wie südlich der L 85 geplant. Über die An-
schlussstelle (AS) 25 „Quedlinburg-Ost“ ist das Gebiet direkt an die Bunde-
sautobahn (BAB) 36 angeschlossen. Die L 66 dient als Autobahnzubringer 
für den Kfz-Verkehr in den südlich angrenzenden Harzraum und Umge-
hungsstraße Quendlinburgs. 
 
2.1.2 Fuß- und Radverkehr 
Das Entwicklungsgebiet ist derzeit nur über eine straßenunabhängige Rou-
te über das Gewerbegebiet „Bicklingsbach“ von Süden an Quedlinburg an-
gebunden. 
Ein parallel zur L 66 verlaufender Radweg aus Richtung Norden knickt auf 
Höhe des Tränkegrabens ab und verläuft von dort straßenunabhängig in 
Richtung Quedlinburg bzw. das am Ortseingang befindliche Gewerbegebiet 
„Magdeburger Straße“. 
 
Eine fußläufige Erschließung in das Gebiet besteht nicht. 
 
2.1.3 ÖPNV 
Derzeit ist das Gebiet nicht an den ÖPNV angebunden. Die nächstgelege-
ne Bushaltestelle (etwa 800 m von der Gebietsmitte entfernt) befindet sich 
in der Siedlung Morgenrot. Diese wird von den Buslinien 241 (zwischen 
Quedlinburg und Ballenstedt) und 140 (Quedlinburg-Aschensleben) tags-
über im Stundentakt bedient und ermöglicht auch eine Anbindung an den 
Bahnhof Quedlinburg. 
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Abb. 2.1 ÖPNV-Netz im Untersuchungsraum 
 
 

 Verkehrsmengen 
 
Zur Erfassung der erforderlichen Datengrundlage wurde der Verkehr am 
Dienstag, den 17.03.2026, über einen Zeitraum von acht Stunden (6:00 bis 
10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr) an folgenden Knotenpunkten erhoben: 
• K1: L85 / L66 
• K2: A36 / Anschlussstelle 25 „Quedlinburg-Ost“ Süd 
• K3: A36 / Anschlussstelle 25 „Quedlinburg-Ost“ Nord 
 
Die Verkehrsströme an den erhobenen Knotenpunkten wurden richtungs-
bezogen in Intervallen von 15 Minuten ausgewertet. Dabei wurde zwischen 
folgenden Verkehrsarten unterschieden: 
Leichtverkehr Motorrad, Personenkraftwagen, Lieferfahrzeuge < 3,5 t  
Schwerverkehr  Lkw 1: Omnibus, Lastkraftwagen > 3,5, Lkw 2: Lastzug, 

Lkw mit Hänger / Auflieger 
 
Die Ergebnisse sind strombezogen für den Gesamtzeitraum sowie in vor- 
und nachmittäglichen Spitzenstunde im Anhang dargestellt.  
 

Geodaten von OpenStreetMap – veröffentlicht unter CC-BY-SA 2.0 
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Abb. 2.2 Lage der Zählstellen 
 
 
Die nachfolgend dargestellten Tagesganglinien zeigen, dass die Verkehrs-
belastungen in den erfassten Zeiträumen am Vor- wie am Nachmittag ähn-
lich stark sind. Die vormittägliche Spitzenstunde liegt dabei zwischen 06:45 
und 7:45 Uhr, die nachmittägliche ab 15:15 Uhr. 
 

 

Abb. 2.3 Tagesganglinie L85, östlich K1 in den erfassten Zeitfenstern 

Geodaten von OpenStreetMap – veröffentlicht unter CC-BY-SA 2.0 

K1 

K2 

K3 
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Abb. 2.4 Tagesganglinie L66, südlich K1 in den erfassten Zeitfenstern 
 
 

 

Abb. 2.5 Tagesganglinie L66, nördlich K1 in den erfassten Zeitfenstern 
 
 
Die nachfolgend dargestellten DTV-Werte zeigen bereits im Bestand eine 
höhere Verkehrsbelastung im nördlichen Abschnitt der L66 sowie auf der 
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L85 in Richtung Quedlinburg. Im Vergleich dazu weisen der östliche Ab-
schnitt der L85 sowie der südliche Abschnitt der L66 ein geringeres Belas-
tungsniveau auf.  
Der Schwerverkehrsanteil liegt in allen Abschnitten um die 5 %. 
 

 

Abb. 2.6 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum (DTV 2026) 
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3 Verkehrsprognose 
 
 

 Allgemeine Verkehrszunahme im Kfz-Verkehr 
 
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 der Bauleitplanung wird eine 10- bis 
15-jährige Prognose angesetzt. Bei Straßenbauvorhaben wird das Jahr 
2040 als Planungshorizont berücksichtigt. 
 
Grundlage bildet die Verflechtungsprognose des Bundes, bezogen auf das 
Prognosejahr 2040. Die folgende Abbildung zeigt die Veränderungen des 
motorisierten Verkehrs für die einzelnen Regionen in Norddeutschland. 
 

 
Abb. 3.1 Veränderung der regionalen Quell- und Binnenverkehrsaufkom-

men 2040 gegenüber 2019 – motorisierter Verkehr  
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Für den Personen- und Güterverkehr wurden die Verkehrsverflechtungen 
innerhalb Deutschlands für alle Verkehrsträger berechnet. Zu erkennen ist, 
dass für Quedlinburg mit einer Abnahme des motorisierten Verkehrs in der 
Größenordnung von 5 bis 10 % ausgegangen wird1. 
 
Unter Berücksichtigung einer moderaten Reduzierung von 5 % ergibt sich 
dabei das in der folgenden Abbildung dargestellte Bild des durchschnittli-
chen täglichen Verkehrsaufkommens im Untersuchungsraum. 
 

 

Abb. 3.2 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum (DTV Prognose 2040 – 
allgemeine Verkehrsentwicklung) 

 
 

 Verkehrserzeugung geplante Entwicklung 
 
Das Verkehrsaufkommen wird unter Berücksichtigung spezifischer Para-
meter berechnet. Grundlage für die Verkehrserzeugung bildet die Anzahl 
der Nettobaulandfläche bzw. der daraus ableitbaren Beschäftigten. 
 
Die Gesamtentwicklungsfläche des Industriepark Morgenrot beträgt inkl. 
Verkehrs- und Grünflächen ca. 353 ha (brutto). Unter Berücksichtigung der 
notwendigen Verkehrsflächen im Industriepark selbst sowie auf den Grund-

 
1 Bundesministerium für Digitales und Verkehr: Verflechtungsprognose 2040; Oktober 2024 
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stücken stehen für die Ansiedlung verschiedener Vorhaben folgende Netto-
fläche zur Verfügung. 
• ca. 23 ha (vgl. pinke Umrandung in Abb. 3.3) für den Bau eines Rechen-

zentrums, 
• ca. 26 ha (vgl. rote Umrandung in Abb. 3.3) nördlich der L 85 für die An-

siedlung einer Logistikentwicklung, 
• weitere ca. 220 ha (vgl. blaue Umrandung in Abb. 3.3) für die Entwick-

lung von großflächiger Industrie. 
 
Da für die Entwicklungen noch keine konkreten Ansiedlungsvorhaben be-
kannt sind und ein breiter Branchenmix möglich ist – sodass auch die zu 
wählende Parameter diese Bandbreite abdecken müssen – wird bei der 
Prognose des Verkehrsaufkommens mit einer Spanne möglicher Mitarbei-
terzahlen in einem abgestimmten „realistischen Szenario“ sowie einem Ma-
ximalszenario gerechnet.  
 

 
Abb. 3.3 Geplante Nettoentwicklungsflächen im Industriepark Morgenrot  
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Die Ermittlung des durch die geplante Entwicklung induzierte Neuverkehrs-
aufkommens erfolgt auf der Basis anerkannter Berechnungsverfahren. Er-
gänzend werden die bei der PGT vorliegenden Erfahrungen hinsichtlich der 
Verkehrserzeugung von unterschiedlichen Gewerbenutzungen herangezo-
gen. 
 
Auf Basis des Programmsystems Ver_Bau von Dr. Bosserhoff ergibt sich 
als Mindestansatz eine Zahl von zehn Beschäftigten je Hektar Nettobau-
land für die Entwicklung einer Industriefläche, dabei ergibt sich eine Zahl 
von ca. 2.600 Mitarbeitenden. 
Unter Berücksichtigung der Lage des geplanten Vorhabens wird nach Ab-
stimmung mit der Stadt, dem LK und der LEG im Entwicklungskonzept von 
etwa 1.000 Mitarbeitenden ausgegangen („realistisches Szenario“). 
Unter Zugrundelegung folgender Annahmen: 
• 2,1 Wege je Beschäftigtem 
• Anwesenheit: 85 % 
• MIV-Anteil: 80 % 
• Pkw-Besetzungsgrad: 1,1 Personen 
• Kunden-/ Besucher-/ Geschäftsverkehr: 0,5 Fahrten je Beschäftigtem 
ist damit von einem Pkw-Verkehrsaufkommen zwischen ca. 1.800 und 
4.600 Kfz / 24 h auszugehen. 
 
Für den Lkw-Verkehr wird nach geplanter Brache differenziert, da insbe-
sondere Logistikbetriebe eine deutlich höhere Zahl an Lkw aufweisen: 
• Rechenzentrum: 0,1 Lkw / ha Nettobaufläche 
• Logistik 10 bis 15 Lkw / ha Nettobaufläche  
• Industriepark 10 bis 12 Lkw / ha Bruttobaufläche  
Somit muss mit einem Schwerverkehrsaufkommen von ca. 2.000 bis 3.000 
Kfz / 24 h gerechnet werden. 
 
Für die Leistungsfähigkeitsberechnung sind die erwarteten maximalen 
Richtungsbelastungen maßgebend. Diese können für die berücksichtigen 
Szenarien in den ermittelten Spitzenstunden aus den nachfolgenden Ta-
gesganglinien entnommen werden. 
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 Verkehrsprognose 

 

Abb. 3.4 Tagesganglinie der im Maximalszenario erwarteten Kfz-
Verkehrsmengen 

 
 

 

Abb. 3.5 Tagesganglinie der im realistischen Szenario erwarteten Kfz-
Verkehrsmengen 
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 Verteilung des Neuverkehrs 
 
Insgesamt wird von einem hohen Anteil des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV), also des mit dem Pkw anreisenden Beschäftigtenverkehrs, 
ausgegangen. Dies ist insbesondere darauf zurückzuführen, dass Beschäf-
tigte aus benachbarten Orten überwiegend mit dem Pkw anreisen werden 
und nur ein geringer Teil den ÖPNV oder das Fahrrad nutzen wird. 
Für Beschäftigte aus Quedlinburg wird hingegen angenommen, dass ein 
vergleichsweise höherer Anteil das Gebiet mit dem Fahrrad oder dem 
ÖPNV erreicht. Der Anteil aus bzw. in Richtung Quedlinburg wird dabei auf 
70 bis 85 % geschätzt. 
Die Anteile verteilen sich in deutlich geringerem Umfang auf die weiteren 
umliegenden Richtungen. 
 
Für den Kfz-Verkehr wird davon ausgegangen, dass sich der Pkw-Verkehr 
zu 35 bis 40 % in nördlicher Richtung zur A 36, mit ca. 25 bis 30 % nach 
Westen in das Stadtgebiet von Quedlinburg, mit ca. 10 % nach Osten so-
wie mit ca. 25 % in südlicher Richtung verteilt (vgl. Abb. 3.6). 
 

 

Abb. 3.6 Verteilung des Beschäftigtenverkehrs 
 
 
Für den Lkw-Verkehr wird eine stärkere Ausrichtung auf die überregionale 
Anbindung angenommen  
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 Vorgesehene Erschließung 
 
Für den Radverkehr ist die Verbindung entlang der L 85, von Quedlinburg 
in Richtung Morgenrot gem. Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt 
(LRVN 2020) als Hauptroute 1. Ordnung – also als für den Alltagsverkehr 
wichtige Achse – ausgewiesen. Separate Radverkehrsanlagen entlang der 
Landesstraßen sind im Untersuchungsraum jedoch nicht vorhanden. Um 
die Radverkehrsanbindung aus Richtung Quedlinburg zu sichern, soll zu-
künftig ein straßenbegleitender Radweg südlich der L 85 angelegt werden. 
Die entsprechend benötigten Flächen werden in der Verkehrsfläche des B-
Plans vorgehalten. 
 
Im Industriegebiet selbst ist einseitig ein Gehweg, welcher für Radverkehr 
frei gegeben ist, vorgesehen.  
 
Um die Erschließung des Vorhabens durch den ÖPNV zu sichern, sollte an 
der Zufahrt von der L85 in das Gebiet eine ergänzende Haltstelle (sowie 
die dazugehörige Querungsstelle) vorgesehen werden. 
 

 

Abb. 3.7 Anbindung für Verkehrsmittel des Umweltverbundes (ÖPNV und 
Radverkehr) 
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Für die Kfz-Anbindung des Gebietes sind gem. Bebauungsplanentwurf (B-
Plan) zwei Anschlusspunkte an die L 66 sowie ein vierarmiger Knotenpunkt 
zur L 85 vorgesehen.  
Im Laufe der Abstimmungen wurden die Anbindungen nördlich und südlich 
der L 66 als optionale Erschließungselemente diskutiert. In diesem Zu-
sammenhang wurden ergänzend Varianten ohne den nördlichen Knoten-
punkt an der L 66 (K4) sowie ohne die Knotenpunkte K4 und K5 betrachtet. 
Somit ergeben sich neben der vollständigen Erschließungsvariante auch 
Varianten mit lediglich zwei bzw. nur einer Anbindung. 
 

 

Abb. 3.8 mögliche Anbindung für den Kfz-Verkehr 
 
 
Für die verkehrliche Beurteilung sind sodann folgende Erschließungsvari-
anten zu berücksichtigen: 
1 Anbindung über drei Anschlusspunkte, wie im B-Plan vorgesehen 
2 Verzicht auf den nördlichen Anschluss an die L 66 
3 alleinige Anbindung über die L 85 
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4 Bewertung der Verkehrsqualität 
 
 

 Beurteilung der relevanten Knotenpunkte 
 
4.1.1 Grundlagen 
Die Beurteilung der Qualität des Verkehrsablaufes erfolgt in Abhängigkeit 
der mittleren Wartezeit, ausgedrückt durch die Qualitätsstufen des Ver-
kehrsablaufes (QSV) (vgl. Tab. 4.1). Dabei werden die Anforderungen des 
„Handbuches für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 2015“ 
berücksichtigt. Grundsätzlich sollte für die Kfz-Ströme eine ausreichende 
Qualität des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten erreicht werden, wenn kei-
ne Belange, wie z. B. Vorgaben zum Klimaschutz, dagegensprechen. 
 

 

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

 
Für die Berechnungen zur Leistungsfähigkeit sind die spitzenstündlichen 
Verkehrsmengen heranzuziehen, die im Rahmen der Verkehrserhebung 
ermittelt worden sind. Diese werden mit der allgemeinen Verkehrsabnahme 
bis zum Prognosejahr 2040 sowie den Neuverkehrsmengen infolge des 
Maximalszenarios überlagert, um als Grundlage für die nachfolgende Be-
wertung zu dienen. 
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Die den Berechnungen zugrunde liegenden Verkehrsmengen sowie die de-
taillierten Ergebnisse der Leistungsfähigkeitsberechnungen sind dem An-
hang zu entnehmen. 
 
4.1.2 K1 L 85 / L 66 
Der vierarmige Kreisverkehrsplatz (KVP) L 85 / L 66 weist einen Außen-
durchmesser von 45 m auf. Eine Fuß- oder Radverkehrsführung ist am 
Knotenpunkt nicht vorhanden. 
Aufgrund seines Ausbauzustands weist der Knotenpunkt L 85 / L 66 für alle 
betrachteten Erschließungsvarianten mindestens eine gute Verkehrsquali-
tät (QSV B) auf. 
Im Zuge der Anlage eines straßenbegleitenden Radwegs entlang der L 85 
ist die Querung am KVP entsprechend herzustellen. 
 
4.1.3 K2/K3 A36 / Anschlussstelle 25 „Quedlinburg-Ost“ 
Die Anschlussknoten sind im Bestand vorfahrtgeregelt. Für die Verkehre 
auf der L 66 sind separate Fahrstreifen für alle Richtungen vorhanden, wo-
bei die Rechtsabbieger jeweils an einer Dreiecksinsel entlanggeführt wer-
den. Für die Verkehre von der Autobahn kommend, ist jeweils ein separater 
Linksabbieger mit einer Länge von ca. 35 m vorhanden. 
Am südlichen Anschlussknotenpunkt ist im Gegensatz zum Nördlichen ein 
vierter Knotenpunktarm vorhanden, über den der in diesem Bereich verlau-
fende straßenbegleitende Radweg geführt wird. 
 

 

Abb. 4.1 A36 / Anschlussstelle 25 „Quedlinburg-Ost“ 
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Die südliche Anschlussstelle weist im Maximalszenario in der nachmittägli-
chen Spitzenstunde keine ausreichende Verkehrsqualität mehr auf (QSV 
E), sodass eine Signalisierung notwendig wird. Ursache hierfür sind insbe-
sondere die hohen Linksabbiegerströme in Fahrtrichtung Süden. 
Unter Berücksichtigung des „realistischen“ Entwicklungsszenarios kann an 
der Anschlussstelle eine ausreichende Verkehrsqualität (QSV D) erreicht 
werden. 
 
Aus Verkehrssicherheitsgründen – insbesondere für den im Westarm que-
renden Radverkehr – kann es trotzdem sinnvoll sein, eine Signalanlage am 
südlich der Autobahn gelegenen Knoten einzurichten, die im Zusammen-
hang mit dem dort geplanten Autohof ohnehin erforderlich würde. Dabei ist 
weiterhin zu prüfen, ob die Ergänzung einer koordinierten Lichtsignalanlage 
am nördlich der Autobahn gelegenen Anschlussknotenpunkt in diesem Zu-
ge sinnvoll ist. 
Die vorhandenen Aufstellflächen (Abb. 4.1) sind mit tlw. 50 m zzgl. Verzie-
hung dabei weiterhin ausreichend. 
 
4.1.4 K4/K5 Anschlussknoten L 66 
Für die geplanten Anbindungen des Vorhabens sind, gemäß der Richtlinien 
zur Anlage von Landesstraßen (RAL 2012), Linksabbiegestreifen vorzuse-
hen (vgl. Kapitel 5.1), die bei der nachfolgenden Bewertung berücksichtigt 
wurden. 
 
Der nördliche Anschluss weist auch unter Berücksichtigung des Maxi-
malszenarios mindestens eine ausreichende Verkehrsqualität (QSV D) auf.  
Die Anbindung ist als private Anbindung vorgesehen, die nur bei nachge-
wiesenem Bedarf umgesetzt werden soll. 
 
Für den südlich des Kreisverkehrsplatzes L 85 / L 66 gelegenen An-
schlussknotenpunkt wird in jedem Falle ein gute Verkehrsqualität (QSV B) 
erreicht. 
Die Anbindung erfolgt als öffentliche Anbindung. Hierfür sind 25 m der im 
B-Plan-Gebiet liegenden Straßenfläche als öffentliche Verkehrsfläche vor-
gesehen. 
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4.1.5 K6 Anschlussknoten L 85 
Der Anschluss an die L 85 ist als vierarmiger Knotenpunkt vorgesehen. 
Gem. RAL 2012 sind für die Linksabbieger von der L 85 dabei jeweils sepa-
rate Fahrstreifen anzulegen. 
In den Armen der Anbindung des B-Plan-Gebietes sind gem. RAL 2012 je-
weils Mittelinseln vorzusehen. 
Die Anbindung erfolgt wie an K 5 als öffentliche Anbindung. Hierfür sind 
ebenfalls 25 m der im B-Plan-Gebiet liegenden Straßenfläche als öffentli-
che Verkehrsfläche vorgehalten. 
 
An der Anbindung der L 85 wird mit Anbindung(en) an die L 66 jeweils min-
destens eine gute Verkehrsqualität (QSV B) erreicht. Aufgrund der Lage 
der Anbindung wird ein erheblicher Teil der Verkehre im südlichen Bereich 
des Gebiets weiterhin über den Knotenpunkt K5 abgewickelt, sodass sich 
am K6 im Vergleich zur Variante mit K4 keine grundlegenden verkehrlichen 
Veränderungen ergeben. 
 
Im Falle der alleinigen Anbindung an die L 85 nimmt die Verkehrsbelastung 
am Knotenpunkt K6 erheblich zu. Es kann jedoch auch unter Berücksichti-
gung des Maximalszenarios mindestens eine ausreichende Verkehrsquali-
tät (QSV D) ermittelt werden. 
 
 

 Beurteilung der Strecken 
 
Die Beurteilung der Verkehrsqualität der Strecken gem. HBS 2015 erfolgt 
für den „worst case“. Für die L 85 werden darum die Auswirkungen der Er-
schliessungsvarianten 3 berücksichtigt. Die Beurteilung der Verkehrsquali-
tät der L 66 erfolgt für den Bereich unmittelbar südlich von K2 A36 / An-
schlussstelle 25 „Quedlinburg-Ost“. 
 
4.2.1 L 66 
Die L 66 weist Im Prognosefall eine maximale Querschnittsbelastung von 
1.150 Kfz / h auf. Die maximale Richtungsbelastung von 640 Kfz / h wird 
zur Bewertung der Verkehrsqualität herangezogen. 
 
Die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte kFS wird nach folgender Gleichung 
berechnet (vgl. HBS 2015) 

𝑘𝑘FS =  𝑞𝑞/𝑚𝑚 ∗ 𝑉𝑉F  
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mit: 
kFS = fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte [Kfz / km]  
q = Verkehrsstärke [Kfz / h] 
m = Anzahl der Fahrstreifen der Richtung 
VF = mittlere Fahrgeschwindigkeit [km / h]  

 
Die mittlere Fahrgeschwindigkeit VF wird in Abhängigkeit der maximalen 
Richtungsbelastung und der Kurvigkeitsklasse bestimmt. Für die prognosti-
zierte maximale Richtungsbelastung von 640 Kfz / h und der Kurvigkeits-
klasse 1 ergibt sich aus der nachfolgenden Abbildung die Fahrgeschwin-
digkeit von 70 km / h. 
 

 

Abb. 4.2 Mittlere Fahrgeschwindigkeit VF für Teilstrecken der Kurvigkeits-
klasse 1 (Quelle: HBS 2015) 

 
 
Somit wird die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte kFS zu 9,1 berechnet.  

𝑘𝑘FS =  640/1 ∗ 70 
 
Aus der nachfolgenden Tabelle leitet sich daraus eine befriedigende Ver-
kehrsqualität (QSV C) ab. 
 

380 

75 
70 

640 
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 Bewertung der Verkehrsqualität 

 
Tab. 4.2 Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs auf Strecken (Quelle: HBS 

2015) 

 
4.2.2 L 85 
Im Prognosefall wird die L 85 eine maximale Querschnittsbelastung von 
890 Kfz / h aufweisen.  
Für die maximale Richtungsbelastung von 380 Kfz / h und der Kurvigkeits-
klasse 1 ergibt sich aus der Abb. 4.2 die Fahrgeschwindigkeit von 75 km / 
h. 
 
Somit wird die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte kFS zu 5,1 berechnet.  

𝑘𝑘FS =  380/1 ∗ 75 
 
Damit leitet sich gem. Tab. 4.2 eine gute Verkehrsqualität (QSV B) ab. 
 
 
  



  

 
 21 

 Dimensionierung der Anbindepunkte und des Straßenraums 

5 Dimensionierung der Anbindepunkte und des Straßen-
raums 

 
 

 Grundlagen 
 
Aufgrund der Außerortslage der geplanten Anbindungen ist gem. RAL 2012 
mindestens ein Linksabbiegestreifen herzustellen.  
 
Abhängig von der Funktion und der Verkehrsbelastung kommen an den 
geplanten Anbindungen des Gebiets die Linksabbiegetypen (LA) 2 für die 
L 66 sowie LA 3 in der L 85 zur Anwendung. Die wesentlichen Merkmale 
der jeweiligen Ausbildung sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt. 
 

 

Abb. 5.1 Linksabbiegetypen gem. RAL 2012 
 
 
Der Linksabbiegestreifen besteht dabei aus der Aufstellstrecke LA, der Ver-
zögerungsstrecke LV und der Verziehungsstrecke LZ. Er ist mit einer Breite 
von 3,25 m herzustellen. 



  

 
 22 

 Dimensionierung der Anbindepunkte und des Straßenraums 

Die Aufstellstrecke LA muss mindestens 20 m betragen und ist entspre-
chend der Rückstaulängenberechnung gemäß HBS festzulegen. Die Ver-
zögerungsstrecke LV beträgt 20 m und die Verziehungsstrecke LZ bei einer 
einseitigen Verziehung 70 m und bei einer beidseitigen Verziehung 50 m.  
 
 

 L 66 
 
Für die Anbindungen (K4 und K5) an die L 66 wird aufgrund der QSV-
Berechnungen jeweils die Mindestanforderungen gemäß Typ LA 2 mit 
Linksabbiegespuren ermittelt. 
Im Zuge der möglichen Anbindungen an die L 66 wird dabei von einer ein-
seitigen Verziehung in Richtung des Vorhabens ausgegangen, sodass sich 
nachfolgende Konzeptskizze für die südliche Anbindung an die L 66 ergibt. 
Die nördliche Anbindung wäre in gleicher Weise herzustellen. 
 

 

Abb. 5.2 Skizzenhafte Darstellung der geplanten südlichen Anbindung an 
die L 66 Süd mit beidseitiger Verziehung 

 
 
Die nachfolgende Abbildung zeigt die einseitige Aufweitung in Richtung des 
Vorhabens im Querschnitt der L 66. Erkennbar ist, dass die im B-Plan mit 
ca. 18,85 m vorgesehene Verkehrsfläche ausreichend ist.  
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 Dimensionierung der Anbindepunkte und des Straßenraums 

 

Abb. 5.3 Bestandsquerschnitt und möglicher Querschnitt der L 66 mit 
Linksabbiegespur sowie im B-Plan vorgesehene Verkehrsfläche 

 
 
Je nach Lage der Entwässerung ist neben den Fahrbahnflächen der Flä-
chenbedarf für Mulden bzw. die Weiterleitung zur nächstgelegen Mulde 
einzuplanen. 
 
 

 L 85 
 
Für die Dimensionierung der Linksabbieger aus der L 85 sind gem. Bewer-
tung der Verkehrsqualität ebenfalls nur die Mindestmaße erforderlich.  
 
Für die Anschlusspunkte bestehen alternative Möglichkeiten in der Verzie-
hung sowohl eine beidseitige Verziehung als auch eine einseitige Verzie-
hung ist möglich. 
Da die verbindliche Achslage der L 85 im betroffenen Flurstück aktuell nicht 
abschließend definiert ist, muss planerisch von der theoretischen Achsmitte 
ausgegangen werden. Die finale Trassierung hängt von den Ergebnissen 
der notwendigen Abstimmung mit den verschiedenen Entscheidungsträ-
gern – darunter Nahverkehrsträger, Landkreis, zuständiges Straßenbau-
amt, Stadtverwaltung etc. – ab. 
 
Die nachfolgend dargestellte Aufweitungen im Bereich des Knotenpunktes 
basiert auf der Annahme, dass die bestehende Fahrbahn im Straßenkörper 
mittig liegt – unter dieser Prämisse stellt eine beidseitige Aufweitung die 
flächen- und kostensparendste Variante dar. 
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Abb. 5.4 Skizzenhafte Darstellung der geplanten Anbindung an die L 85 
mit beidseitiger Verziehung 

 
 
Für eine mögliche spätere Signalisierung sollten im Zuge der Umsetzung 
der Anbindung Leerrohre vorgesehen werden. 
 
Ergänzend sind bedarfsgerecht Entwässerungsanlagen zu konzipieren 
oder die straßenbegleitende Mulde zu verschieben. Bedarfsweise kann im 
Aufweitungsbereich eine geschlossene Einleitung der Entwässerung bis 
zur nächstgelegenen Mulde erfolgen. Die Flächen für die Versickerung und 
Entwässerung sind in diesen Abschnitten daher als optional anzusehen. 
Darüber hinaus ist zu prüfen, ob das anfallende Oberflächenwasser der 
L 85 zur Speisung des angrenzenden Biotops genutzt werden kann. Diese 
Option sollte im Rahmen der Umweltberichtserstattung bzw. des Land-
schaftspflegerischen Begleitplans (LBP) fachbehördlich abgestimmt wer-
den. 
 
Zur Sicherung einer möglichen ÖPNV-Anbindung werden im Knotenbereich 
jeweils hinter der Einmündung Bushaltestellen erforderlich, die als Bus-
buchten auszuführen sind. Auf der Nordseite ist im Bereich der Bushalte-
stelle ebenfalls eine Gehwegverbindung bis zur geplanten Querungsstelle 
vorzusehen. 
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Aufgrund der Verkehrsbedeutung des Gewerbegebietes ist perspektivisch 
auch die Anbindung mit straßenbegleitenden kombinierten Geh- und Rad-
wegen erforderlich, sodass von vornherein die Fläche für einen mindestens 
2,50 m breiten Geh- und Radweg eingeplant werden sollte.  
Im Bereich der Aufweitungen mit den zusätzlichen Abbiegespuren, kann 
der Radweg enganliegend an der Fahrbahn und das Oberflächenwasser in 
davor oder dahinter liegenden Mulden geführt werden.  
Südlich der Haltestelle wird der Radweg geführt, der im unmittelbaren Hal-
testellenbereich regelkonform in die Nebenanlage zu integrieren ist. 
 
Der nachfolgende Querschnitt stellt den Regelquerschnitt der L 85, mit be-
gleitendem Geh- und Radweg sowie die Aufweitung an der Anbindung des 
Vorhabens auf Basis der in Abb. 5.4 dargestellten Skizze dar. 
Ersichtlich ist, dass die im B-Plan vorgesehene Verkehrsfläche hierfür aus-
reichend ist. 
 

 

Abb. 5.5 Regelquerschnitt und Querschnitt der L 85 an der geplanten An-
bindung des Vorhabens 

 
 
  



  

 
 26 

 Zusammenfassung 

6 Zusammenfassung 
 
 
Aufgabenstellung 
In der Weltkulturerbestadt Quedlinburg ist auf ca. 350 ha die Entwicklung 
des „Industrieparks Morgenrot“, mit der Ansiedlung von Industrie, Logistik 
und eines Rechenzentrums geplant. 
 
Analyseverkehr 
Am 17.03.2026 wurden die Verkehrsmengen im Bereich der geplanten 
Entwicklung mittels Videoerfassung an drei Knotenpunkten erfasst. Die L 
66 weist mit bis zu ca. 5.500 Kfz / 8 h die höchsten Verkehrsstärken auf, 
während auf der L 85 ca. 5.400 Kfz / 8 h erfasst wurden. Der Schwerver-
kehrsanteil liegt jeweils unter 10 %. 
 
Prognose 
Für die geplante Entwicklung wurde das zukünftige Verkehrsaufkommen 
auf Grundlage anerkannter Berechnungsverfahren prognostiziert. Dabei 
wird – abhängig vom Entwicklungsgrad – von ca. 1.000 bis maximal 2.600 
Beschäftigten ausgegangen. Hieraus ergibt sich ein zusätzliches Pkw-
Verkehrsaufkommen von ca. 1.800 bis 4.600 Kfz / 24 h sowie ein Schwer-
verkehrsaufkommen von ca. 2.000 bis 3.000 Kfz / 24 h. 
Für die Bewertung der Verkehrsqualität werden ein realistisches Szenario 
mit ca. 3.800 Kfz / 24 h sowie ein Maximalszenario mit ca. 7.500 Kfz / 24 h 
betrachtet. 
 
Erschließung des Plangebietes 
Gem. B-Plan sind für das Vorhaben drei Anbindepunkte (über einen vier-
armigen Knotenpunkt an die L 85 sowie jeweils eine Anbindung nördlich 
wie südlich des Kreisverkehrsplatzes L 66 / L 85 an die L 66) möglich. Für 
die verkehrliche Beurteilung sind sodann folgende Erschließungsvarianten 
zu berücksichtigen: 
1 Anbindung über drei Anschlusspunkte, wie im B-Plan vorgesehen 
2 Verzicht auf den nördlichen Anschluss an die L 66 
3 alleinige Anbindung über die L 85 
 
Dimensionierung der Anbindepunkte 
Die geplanten Anbindungen an die L 85 werden gemäß RAL 2012 mit 
Linksabbiegestreifen des Typs LA 2 ohne Lichtsignalanlage ausgebildet. 
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Für die geplante Anbindung an die L 66 ist ein Linksabbiegestreifen des 
Typs LA 3 vorgesehen. Die Aufstelllängen werden auf Grundlage des nach 
HBS ermittelten 90 %-Rückstaus bemessen und mit einer Aufstelllänge von 
20 m dimensioniert. 
 
Verkehrliche Bewertung 
Im Rahmen der Leistungsfähigkeitsuntersuchung wurden der bestehende 
Kreisverkehrsplatz (K1), die geplanten Anschlüsse an L 66 (K4 und K5) 
und L 85 (K6) sowie die Anschlussstellen der BAB 36 (K2 und K3) bewer-
tet. Im realistischen Szenario sind alle Knotenpunkte leistungsfähig und er-
reichen mindestens die QSV D. 
Im Maximalszenario sind nahezu alle Knotenpunkte leistungsfähig, lediglich 
K2 erreicht in der nachmittäglichen Spitzenstunde die QSV E. Ursache sind 
insbesondere hohe Linksabbiegeranteile in Richtung Süden. Eine im Rah-
men der geplanten Ansiedlung eines Autohofs ohnehin notwendige Signali-
sierung würde eine ausreichende Verkehrsqualität ermöglichen. Da nicht 
sichergestellt ist, dass die Maximalentwicklung des Gewerbegebietes ein-
tritt, wird empfohlen, hier eine Regelung im städtebaulichen Vertrag zu fin-
den, um die gegebenenfalls erforderlichen Baumaßnahmen zu einem spä-
teren Zeitpunkt zu sichern. 
 

 

Abb. 6.1 Zusammenfassung der Leistungsfähigkeitsberechnungen für Er-
schließungsvariante 1 
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Abb. 6.2 Zusammenfassung der Leistungsfähigkeitsberechnungen für Er-
schließungsvariante 2 

 
 

 

Abb. 6.3 Zusammenfassung der Leistungsfähigkeitsberechnungen für Er-
schließungsvariante 3 
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Anhang 
 
 

 

Abb. 0.1 K1 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse (Kfz / 24h) 
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Abb. 0.2 K1 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse (Kfz / 24h) 
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Abb. 0.3 K1 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse - nachmittägliche Spitzenstun-
de (Kfz / h) 
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Abb. 0.4 K2 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse (Kfz / 24h) 
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Abb. 0.5 K2 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse - vormittägliche Spitzenstunde 
(Kfz / h) 
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Abb. 0.6 K2 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse - nachmittägliche Spitzenstun-
de (Kfz / h) 
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Abb. 0.7 K3 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse (Kfz / 24h) 
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Abb. 0.8 K3 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse - vormittägliche Spitzenstunde 
(Kfz / h) 
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Abb. 0.9 K3 Kfz-Verkehrsmengen – Analyse - nachmittägliche Spitzenstun-
de (Kfz / h) 
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Abb. 0.10 K1 Verkehrsströme L66 / L 85 – vormittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.11 K1 QSV-Ergebnissen L66 / L 85 – vormittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.12 K1 Verkehrsströme L66 / L 85 – nachmittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.13 K1 QSV-Ergebnissen L66 / L 85 – nachmittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.14 K2 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Süd – vormittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.15 K2 QSV-Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Süd – vormittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.16 K3 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Nord – vormittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.17 K3 QSV-Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Nord – vormittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.18 K2 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Süd – nachmittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.19 K2 QSV-Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Süd – nachmittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.20 K3 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Nord – nachmittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.21 K3 QSV Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Nord – nachmittäg-
liche Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.22 K4 Verkehrsströme L66 / Neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.23 K4 QSV Ergebnisse L66 / Neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.24 K4 Verkehrsströme L66 / Neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.25 K4 QSV Ergebnisse L66 / Neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.26 K5 Verkehrsströme L66 / Neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.27 K5 QSV Ergebnisse L66 / Neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.28 K5 Verkehrsströme L66 / Neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.29 K5 QSV Ergebnisse L66 / Neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.30 K6 Verkehrsströme L85 / Neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.31 K6 QSV Ergebnisse L85 / Neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.32 K6 Verkehrsströme L85 / Neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.33 K5 QSV Ergebnisse L85 / Neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Maximalszenario 
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Abb. 0.34 K1 Verkehrsströme L66 / L 85 – vormittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.35 K1 QSV-Ergebnissen L66 / L 85 – vormittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.36 K1 Verkehrsströme L66 / L 85 – nachmittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.37 K1 QSV-Ergebnissen L66 / L 85 – nachmittägliche Spitzenstunde 
Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.38 K2 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Süd – vormittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.39 K2 QSV Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Süd – vormittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.40 K2 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Süd – nachmittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 

 



  

 
 69 

 Anhang 

 

Abb. 0.41 K2 QSV Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Süd – nachmittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.42 K3 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Nord – vormittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.43 K3 QSV Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Nord – vormittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.44 K3 Verkehrsströme L66 / BAB36 Anschluss Nord – nachmittägli-
che Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.45 K3 QSV Ergebnisse L66 / BAB36 Anschluss Nord – nachmittäg-
liche Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.46 K4 Verkehrsströme L66 / neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.47 K4 QSV Ergebnisse L66 / neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.48 K4 Verkehrsströme L66 / neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.49 K4 QSV Ergebnisse L66 / neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.50 K5 Verkehrsströme L66 / neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Realistisches Szenario 



  

 
 79 

 Anhang 

 

Abb. 0.51 K5 QSV Ergebnisse L66 / neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.52 K5 Verkehrsströme L66 / neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.53 K6 Verkehrsströme L85 / neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.54 K6 QSV Ergebnisse L85 / neue Anbindung – vormittägliche Spit-
zenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.55 K6 Verkehrsströme L85 / neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.56 K6 QSV Ergebnisse L85 / neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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Abb. 0.57 K5 QSV Ergebnisse L66 / neue Anbindung – nachmittägliche 
Spitzenstunde Prognose – Realistisches Szenario 
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