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1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Die Feste Fehmarnbeltquerung ist eine geplante, gut 17 km lange Verbindung
zwischen Deutschland und Danemark, die im Wesentlichen aus einem Absenktunnel
besteht. Die Bundesrepublik Deutschland hat sich mit einem Staatsvertrag dazu
verpflichtet fur eine leistungsfahige Strallen- und Schienenanbindung auf deutscher
Seite zu sorgen.

Die Deutsche Bahn wurde durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) mit der Herstellung einer leistungsfahigen Schienenanbindung
von Libeck nach Puttgarden beauftragt.

Anstelle eines urspriinglich geplanten zweistufigen Ausbaus der bestehenden
Schienentrasse, wird nunmehr GUberwiegend eine Neubaustrecke geplant, die
zahlreiche Gemeinden und Baderorte umfahrt. Die Planung gliedert sich in sechs
Planungsabschnitte, beginnend in Bad Schwartau und endend auf Fehmarn mit dem
Anschluss an die Planung des Absenktunnels.

Im Zuge der Bahnplanung ergeben sich zahlreiche Eingriffe in das vorhandene
StralRennetz, da vorhandene Bahniibergange umzubauen, Ersatzwege herzustellen,
neue Uber- und Unterfiihrungen ber die Bahntrasse zu bauen und eine Anbindung
der neuen Verkehrsstationen sicherzustellen sind.

Im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung sind zunachst
verkehrsplanerisch die zukinftigen Verkehre fiir das Prognosejahr 2030 zu ermitteln
und fiir alle Strallenverkehrsanlagen in diesem Bereich verkehrstechnische
Grundlagendaten (Tagesverkehre, Knotenstrome, Leistungsfahigkeiten) fir die
weiterfuhrenden Planungen und Gutachten zu erarbeiten.

Nachfolgend werden die Methodik und das Vorgehen zur Ermittlung des
Verkehrsaufkommens dargestellt. Das Vorgehen ist bei jedem der
Planfeststellungsabschnitte gleich. Das Kapitel zur Leistungsfahigkeitsberechnung
geht speziell auf die im Planfeststellungsabschnitt 6 untersuchten Knoten ein.

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 6/34 the mind of movement
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Im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung fiir das Projekt ,ABS/NBS
Hamburg - Libeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)“ sind die mafigebenden
Verkehrsdaten zur Bemessung der Stra3en und Knotenpunkte, zur Dimensionierung
des Stralenoberbaus sowie fiir die schalltechnischen und lufthygienischen
Untersuchungen fir das Prognosejahr 2030 zu ermitteln. Dem Stand der Technik
(vgl. HBS 2015) entsprechend, sind fiir die Ermittlung der Prognose fiir das Jahr
2030 der Verkehrsbelastungen modellgestitzte Verfahren einzusetzen, wenn sich
die Raumstruktur und/oder das Verkehrsangebot bis zum Prognosehorizont stark
verandern. Dies bedeutet, dass im vorliegenden Fall ein rechnergestitztes
Verkehrsmodell fur die Ermittlung der Verkehrsbelastungen eingesetzt werden

muss.

Ein Verkehrsmodell beinhaltet in der Regel ein Angebots- und ein Nachfragemodell
(vgl. Abbildung 1). Aufgabe des Angebotsmodells fur die Analyse ist die Abbildung
der vorhandenen Verkehrsnetze mit ihren Kapazitaten, Reisezeiten und Kosten. Mit
dem Nachfragemodell werden, ausgehend von der vorhandenen Raumstruktur und
dem vorhandenen Angebot, die Verkehrsstrome und -belastungen berechnet. Das
Angebots- und das Nachfragemodell fiir die Analyse wird in einem iterativen Prozess
kalibriert. Ziel der Kalibrierung ist ein Abgleich mit den Daten aktueller
Verkehrserhebungen.

Angebotsmodell <4—————— Nachfragemodell
\‘ Kalibrierung

| Analyse
Prognose

Auswertung der Ergebnisse

Abbildung 1: Vereinfachter Berechnungsablauf auf Basis des Verkehrsmodells

Die Kalibrierung des Modells erfolgt auf Basis der in Kapitel 3 beschriebenen Daten.
Der Ablauf der Kalibrierung ist in Kapitel 4.1 beschrieben.

Auf der Grundlage des kalibrierten Analysemodells kann dann die Prognose
berechnet werden. Dazu sind im Angebotsmodell alle Anderungen der
Verkehrsnetze abzubilden, welche bis zum Prognosehorizont wirksam werden und
im Nachfragemodell alle Anderungen der Raumstruktur und des Verkehrsverhaltens
zu modellieren, die bis zum Prognosehorizont erwartet werden.

Die Prognoserechnung erfolgt in vier Bearbeitungsschritten.
Im ersten Bearbeitungsschritt ist das Angebotsmodell um alle
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Verkehrsinfrastrukturmal3nahmen zu erganzen, welche bis zum Prognosehorizont
2030 verkehrswirksam werden. Dazu werden die aktuellen Planungen des Bundes
und des Landes Schleswig-Holstein herangezogen. Weiterhin werden in diesem
Bearbeitungsschritt die Planungen der Verkehrsstationen und (soweit vorliegend) die
Informationen von relevanten Bauleitplanungen der Gemeinden berlcksichtigt.

Gegenstand des zweiten Bearbeitungsschrittes ist die Berechnung der Quell- und
Zielverkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrsbezirke an Hand der aktuellen
Siedlungsdaten fir den Prognosehorizont 2030. In diesem Rahmen werden die
Daten des Landes Schleswig-Holstein (z. B. zur Bevdlkerungsentwicklung bis 2030)
sowie erganzend des Bundes berlcksichtigt.

Im dritten Bearbeitungsschritt erfolgt die Fortschreibung der
Verkehrsnachfragematrizen im StraRenverkehr an Hand der ermittelten Quell- und
Zielverkehrsaufkommen unter Beriicksichtigung der Rahmendaten der
Bundesverkehrswegeplanung bzw. der aktuellen Landesverkehrsprognose.

Im vierten Bearbeitungsschritt werden die fir das Jahr 2030 neu berechneten
Verkehrsnachfragematrizen fir den Pkw- und Lkw-Verkehr auf das Prognose-
Angebotsmodell umgelegt. Ergebnis der Verkehrsumlegung sind Pkw- und Lkw-
Belastungen im durchschnittlichen taglichen Werktagesverkehr (DTVws) fur das
Prognosejahr 2030.

Diese Daten bilden wiederum die Grundlage fir die Ableitung der
Bemessungsverkehrsstarken zur Dimensionierung der StralRen und Knotenpunkte,
zur Dimensionierung des StralRenoberbaus sowie fir die schalltechnischen und
lufthygienischen Untersuchungen. Entsprechend der gliltigen Regelwerke, sind dazu
die mit dem Verkehrsmodell berechneten Werte weiter zu spezifizieren. Dies betrifft
unter anderem die Umrechnung des DTVws auf die fir die verkehrstechnische
Bemessung maRgebende 50. Stunde (gs). Die Umrechnung der
Schwerverkehrsanteile fir Kfz grofier 3,5 t erfolgt auf die gemal RLS geforderten
Angaben fir Kfz groRer 2,8 t sowie die Beriicksichtigung der tageszeitlichen
Verteilung des Verkehrs und des Schwerverkehrsanteils (MyMn und pv/pn). Die dazu
erforderlichen Umrechnungsfaktoren und Tagesganglinien werden aus den
Ergebnissen der vorliegenden Verkehrserhebungen abgeleitet. Dabei werden die
jahreszeitlichen Schwankungen des Verkehrs (z. B. wahrend der Tourismussaison
bzw. der Urlaubszeit) bertcksichtigt.

Als Berechnungsgrundlage soll das PTV-eigene Verkehrsmodell Validate genutzt
werden. Das kalibrierte, prognosefahige VISUM-Modell enthalt Pkw- und Lkw-
Belastungen fiir das gesamte deutsche HauptstraRennetz. PTV-Validate bietet die
Méoglichkeit, jedes gewiinschte Teilmodell auszuschneiden und liefert damit die
Grundlage fiir lokale und regionale Untersuchungen. Mit seiner standardisierten und
deutschlandweit einheitlichen Methodik liefert PTV-Validate Uberregional
vergleichbare Modellergebnisse und flachendeckende Verkehrsmengendaten,
welche sowohl bei 6ffentlichen als auch bei kommerziellen Projekten mehrfach

eingesetzt wurden.
GROUP
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3 Datenerhebung und Auswertung

Die Grundlage fur die Verkehrsuntersuchung bilden die vor Ort gemessenen
Verkehrsbelastungen. Dazu erfolgte die Auswertung vorhandener Zahlschleifen
sowie eine umfangreiche Verkehrszahlung an den von den BaumalRnahmen
betroffenen Knotenpunkten.

3.1 Auswertung Schleifendaten

Die in der nachfolgenden Abbildung 2 markierten Schleifen wurden ausgewertet.
Genutzt wurden die Erfassungen aus dem Zeitraum 01.01.2016 — 31.12.2016,
ausgewertet in 1-Stunden-Intervallen.

Hnhankirrhan

Abbildung 2: Auswertung von Schleifendaten [Bildquelle: bast.de]

Die erhobenen Daten werden genutzt, um die absoluten Belastungen an den
ausgewahlten Querschnitten zu bestimmen. Gleichzeitig dient die breite Datenbasis
dazu, den jahreszeitlichen Verlauf der Verkehrsnachfrage zu bestimmen und die
Erkenntnisse hinsichtlich der Schwankungsbreite auf die Gbrigen Erhebungen
anzuwenden. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund von Bedeutung, dass die

Region als Urlaubsregion Uber eine deutlich héhere Nachfrage in den
GROUP
© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 9/34 the mind of movement
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Sommermonaten verflgt. Durch die Bearbeitung und Erhebung aulerhalb der
Sommersaison ist somit eine Hochrechnung auf die Spitzenbelastung erforderlich.
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Abbildung 3: Jahresganglinie der Verkehrsnachfrage

Zur Hochrechnung der Zahlwerte wurde das Zahldatum (15.02.17 vgl. Kapitel 3.2)
ins Verhaltnis gesetzt zum Aufkommen des Ubrigen Jahresverlaufs. Von Bedeutung
sind dabei die stiindlichen Belastungen und die Tagesbelastungen.

Gemal Handbuch zur Bemessung von Verkehrsanlagen (HBS) 2015, ist die 50.
Spitzenstunde, also die 50. am héchsten belastete Stunde eines Jahres, fiir die
Bemessung der Verkehrsanlagen von Bedeutung. Im Mittel Uber die 6 Zahistellen
zeigt sich, dass diese 1,8-fach hoher ist als die Spitzenstunde am Zahltag.

Weiterhin wurde ermittelt, wie sich der Zahltag zum Jahresmittelwert der taglichen
Belastung verhalt. Hierbei wurde ermittelt, dass der Jahresmittelwert 39 % Uber dem
Erhebungstag lag. Ergédnzend wurde hierzu bestimmt, wie sich der Zahltag zum
Aufkommen in den Sommermonaten (01.05. — 30.09.) verhalt. Dabei wurde
festgestellt, dass das Autkommen im Sommerzeitraum 74 % hdher ist als zum

Zahlzeitpunkt.
Faktor
50. Stunde des Jahres / Spitzenstunde 15.02. 1,8
DTV-Jahresmittelwert / Aufkommen 15.02. 1,39
DTV-Sommerbelastung / Aufkommen 15.02. 1,74

Tabelle 1:  Tages- und Stundenbelastungen im Jahresvergleich

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 10/34 the mind of movement
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Verkehrserhebung

Die Verkehrserhebung wurde an insgesamt 48 Knotenpunkten und Querschnitten
durchgefiihrt, davon 4 im Planfeststellungsabschnitt 6. Je nach Knoten erfolgte die
Erhebung Gber 24 Stunden, die zwei Spitzenstundenbldcke zwischen 06:00 - 10:00
Uhr und 15:00 - 19:00 Uhr oder tber den nachmittaglichen Spitzenblock zwischen
15:00 — 19:00 Uhr. Die Erhebungen erfolgten einheitlich am Mittwoch, dem
15.02.2017 und lagen damit an einem Normalwerktag auf3erhalb der Ferienzeiten.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den erhobenen Knotenpunkt und die Zahldauer.

Ktn-Nr. Beschreibung Erhebungsdauer
1.1 KP L309 (Lubecker Stralke) / Tremskamp 8 Stunden
1.2 Elisabethstrale 4 Stunden
1.3 KP KaltenhoferstralBe / Nikolausstraie / Stettiner Straflle 8 Stunden
1.4 L 181 Eutiner Strale 24 Stunden
1.5 L 290 Sereetzer Weg 8 Stunden
1.6 L 181 Bader Strale 4 Stunden
1.7 BAB 1 bei Ratekau 8 Stunden
1.8 Zum Grellberg (L 180) 4 Stunden
1.9 BU Timmendorfer Strand 4 Stunden
1.10 A1 AS Pansdorf / L102 (OstseestraRe), TK Ost 8 Stunden
1.11 Bovelstredder 4 Stunden
1.12 A1 AS Scharbeutz B 432 (Ponitzer Chaussee), TK Ost 8 Stunden
1.13 A1 AS Scharbeutz B 432 (Ponitzer Chaussee), TK West 8 Stunden
1.14 A1 Hbhe AS Scharbeutz 8 Stunden
1.15 Béader Stralke (B 76) 1 24 Stunden
1.16 A1 AS Eutin/B76 (BaderstraRe), TK Ost 8 Stunden
1.17 A1 AS Eutin/B76 (BaderstraRe), TK West 8 Stunden
1.18 A1 Hohe AS Neustadt ich-Mitte 8 Stunden
2.19 Béaderstrale (K 45) 8 Stunden
2.20 Altonaer Weg 1 4 Stunden
2.21 An der Bundesstrale (L 309) 2 8 Stunden
2.22 Neustadter StralRe 4 Stunden
2.23 Milchstrale L 219 8 Stunden
3.24 BAB Parkplatz 1 8 Stunden
3.25 BAB Parkplatz 2 8 Stunden
3.26 K591 24 Stunden
3.27 K593 8 Stunden
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Ktn-Nr. Beschreibung Erhebungsdauer
3.28 Kirschenallee 4 Stunden
3.29 Béaderstrale L 58 1 4 Stunden
3.30 Béaderstrale L 58 2 8 Stunden
3.31 Baderstrale L 58 3 8 Stunden
3.32 Baderstralke L 58 BAB 8 Stunden
3.33 Moosbruch K 39 8 Stunden
4.34 Gohler Chaussee L 59 2 4 Stunden
4.35 Gohler Chaussee L 59 3 24 Stunden
5.36 Gemeindestraie Rellin 1 8 Stunden
5.37 Am Kellerkamp 4 Stunden
5.38 An der Baderstrale B 501 8 Stunden
5.39 K 56 4 Stunden
5.40 BahnhofstralRe K 42 4 Stunden
5.41 NordlandstraRe K 42 1 8 Stunden
5.42 NordlandstraRe K 42 2 24 Stunden
5.43 Nordlandstralle K 42 QS L 8 Stunden
6.45 Sundstraat/Hauptstrale L 217 2 8 Stunden
6.46 Sundstraat/Hauptstrae L 217 3 8 Stunden
6.47 Landkirchner Weg L 209 1 8 Stunden
6.48 Landkirchner Weg L 209 2 8 Stunden

Tabelle 2:  Erhobene Knotenpunkte und Zahldauer

Ausgewertet wurden bei den Verkehrserhebungen folgende Fahrzeugklassen:

= Pkw, Kleintransporter und Krad bis 2,8 t zul. Gesamtgewicht,

» Kleintransporter 2,8 bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht,

= | kw Uber 3,5 t zul. Gesamtgewicht, Lastziige und Busse.

Die Ergebnisse der Verkehrszahlung werden im Anhang dargestellt. Die folgende
Abbildung 4 zeigt exemplarisch die Aufbereitung der Daten fir den Knotenpunkt 15

Pohnsdorfer Strale / Bahnhofstralle.

© 2018 PTV Transport Consult GmbH
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— \/E’mgﬂg — Verkehrsuntersuchung ABS/NBS Hamburg - Lubeck - Putigarden (Hinterlandanbindung FBQ) GROUP

the mind of mavement

Knotenstrombelastung - K45 Pohnsdorfer StraRe/Bahnhofstraie

Bestand am 15.02.2017 4-h-Block Bestand am 15.02.2017 24-h-Block
Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr Zahlzeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr
dargestellte Belastungen:  15:00 - 19:00 Uhr dargestellte Belastungen:  00:00 - 24:00 Uhr
Summe Knotenbelastung: 1474 Kfz (davon 33 SV) Summe Knotenbelastung: 4707 Kfz (davon 176 SV)
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Abbildung 4: Exemplarisches Ergebnis der Verkehrszahlung

Im Mittel Gber alle Zahlstellen wurden die Spitzenstunden von 07:00 — 08:00 Uhr und
16:00 — 17:00 Uhr ermittelt.

Mit Hilfe der Zahlungen Uber 24 Stunden erfolgte die Hochrechnung der Zahistellen,
die lediglich tber 4 bzw. 8 Stunden gezahlt wurden. Auf diese Weise kdnnen die
Ergebnisse aller Zahlstellen fiir die Modellkalibrierung genutzt werden.

3.3 Weitere Datengrundlagen

Far den Modellaufbau wurden darlGber hinaus weitere Datengrundlagen verwendet:
= StralRenverkehrszahlung (SVZ), Stand 2015,
= Bahnibergangszahlung, Stand 2011

Die Bahnibergangszahlung weist einen Tagesverkehr, jedoch ohne Angabe des
Schwerverkehrs, aus.

Die Daten der insgesamt fuinf Quellen dienen als Grundlage fur die Kalibrierung des
Verkehrsmodells.
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4 Verkehrsbelastungsbild Analyse

Der Analysefall stellt im Netzmodell das Verkehrsgeschehen zur Ist-Situation dar.
Das aktuelle Verkehrsgeschehen wird mit dem Ziel, die Realitat der
Verkehrsbelastungen moglichst genau abzubilden, modelliert. So erlaubt das
Verkehrsmodell auch Aussagen fir diejenigen Strallenabschnitte, in denen keine
Zahlstellen vorhanden sind. Das Verkehrsmodell lasst u. a. Auswertungen zur
Verkehrszusammensetzung, Routenwahl oder Belastungen zu.

Der flr die Berechnung der Prognose-Planfélle als Vergleichsgrundlage
heranzuziehende Ausgangsfall ist das Analyse-Verkehrsbelastungsbild. Bei der
Kalibrierung des Analyse-Verkehrsbelastungsbildes konnte auf die vorgenannten
Auswertungen zurtickgegriffen werden.

Die Grundlage fur den Modellaufbau stellt das deutschlandweite Verkehrsmodell
Validate der PTV dar. Das Modell beinhaltet tiber 10.000 Verkehrszellen und wird
anhand von Zahldaten und Schleifendaten regelmafig aktualisiert. Das
Verkehrsmodell bildet die Verkehrsstrome des werktaglichen Verkehrs DTVws ab.

Fir die vorliegende Untersuchung wurde ein Teilnetz dieses Verkehrsmodells
erzeugt. Das Teilnetz enthalt 309 Verkehrszellen.
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Abbildung 5: Validate-Teilnetz fir Untersuchungsgebiet ,Hinterlandanbindung FBQ*

Aufbauend auf dem Teilnetz erfolgt eine Verfeinerung des Modells hinsichtlich des
Streckennetzes sowie hinsichtlich der Abbildungsgenauigkeit der
Verkehrsnachfrage.

Dazu werden im Netzmodell noch nicht bestehende Strecken erganzt. Hierbei
handelt es sich in der Regel um verkehrlich weniger bedeutende Nebenstrecken. Die
Verkehrszelleneinteilung, mit der die Verkehrsnachfrage abgebildet wird, wird
verfeinert. Gleiches gilt fiir die Verknlpfung zwischen Angebotsnetz und
Verkehrszellen. Damit wird erreicht, dass modellseitig auch Nebenstrecken mit
Verkehr belastet und mittels Kalibrierung an das bestehende Verkehrsaufkommen
angepasst werden.

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 15/34 the mind of movement



VTU ABS/NBS Hamburg - Libeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

Kalibrierung

Die Kalibrierung des Modells erfolgt mittels eines Abgleichs von Modelldaten mit
Zahldaten. Mdgliche Abweichungen werden mit Hilfe von Netzanderungen,
beispielsweise der Kapazitat, und Korrekturen der Nachfragematrizen ausgeglichen.

Zur Festlegung einer ausreichenden Kalibrierung wird mit dem GEH-Indikator
gearbeitet. Dieser bildet den Abgleich zwischen Modell- und Zahlwert anhand eines
Zahlenwerts ab. Je kleiner der Indikator, desto naher liegen beide Werte, abhangig
von der GréRenrelation, beieinander. Fir Tagesbelastung wird allgemein festgelegt,
dass 85 % aller Indikatorwerte < 15 sein mussen.

Die nachfolgende Abbildung 6 bildet den Abgleich von Zahl- und Modellwert nach.
Die Darstellung des GEH-Werts zeigt, dass die meisten Werte unterhalb von 15
liegen. Vereinzelte héhere Werte betreffen lediglich Zahlstellen mit geringem
Verkehrsaufkommen.

Insgesamt wurden 290 Querschnitte Gberpriift, davon liegen 99 % der GEH-Werte
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Abbildung 6: Darstellung GEH-Indikator und Abgleich von Zahl- und Modellwert
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4.2

Verkehrsbelastungsbild

421 Tagesbelastung DTVws

Das Belastungsbild fiir die Analyse wird modellseitig als Tagesbelastung DTVws
(Verkehrsbelastung wochentags, Montag - Freitag) berechnet. Die Netzbelastung
wird unterteilt in 6 Planungsabschnitte dargestellt. Die Belastungsplots sind dem
Anhang beigefigt. Die folgende Abbildung 7 zeigt beispielhaft die Darstellung der
Verkehrsbelastung.

ABS MBS Hamburg - Lubeck —
Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

Aufimpgebor: DB Engmosrig & Consaing GmeH
Fsgion Herd

Aufirgretimer PTY Tramsget Consut GbH
Hartitralla &3 - 40281 Dissaitort
Mccallsta g Arlyestal

e
[EAEEE——

VARG i K| 280 (0T

Abbildung 7: Darstellung der Belastungsplots

4.2.2 Bemessungsverkehrsstarke

Erganzend wurden die Bemessungsverkehrsstarken bestimmt. Dazu wurde der in
Kapitel 3.1 ermittelte Faktor der 50. Spitzenstunde auf die Zahlwerte angewendet
(Faktor 1,8). Da die Zahlschleifen ausschlieRlich auf Autobahnen bzw.
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Hauptverbindungsstrafl3en liegen, ist davon auszugehen, dass der durchschnittliche
Verkehr auf Nebenstralen mit einem Faktor von 1,8 Giberschétzt wird. Daher wurde
fir Nebenstraen ein Faktor von 1,2, fir HauptstralRen sowie deren Zufahrten (z. B.
Autobahnzu- und -abfahrten) der Faktor 1,8 verwendet. Fur die relevanten
Knotenpunkte wurden Knotenstromplane fiir die Bemessungsverkehrsstarke
ausgegeben. Die Abbildungen sind ebenfalls dem Anhang beigefiigt, die folgende
Abbildung 8 zeigt beispielhaft die Darstellung.
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Abbildung 8: Darstellung der Bemessungsverkehrsstarke, Kfz-Gesamtaufkommen und SV-Aufkommen -
Analysefall

Die Knotenstrombelastungen sind vollstandig im Anhang aufgefihrt. Zum leichteren
Verstandnis ist in der nachfolgenden Abbildung 9 mit roten Pfeilen dargestellt, wie
der Knotenstromplan zu lesen ist.
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Abbildung 9: Darstellung und Ablesung der Knotenstromplane
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5 Ableitung von Verkehrsveranderungen

Die Prognose fur das Jahr 2030 setzt sich aus verschiedenen Komponenten
zusammen. Im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung werden die allgemeine
Entwicklung des Verkehrsaufkommens sowie die verkehrlichen Anderungen, die
sich durch MalRnahmen im umliegenden Netz ergeben, berticksichtigt.

5.1 MaRnahmen gemaR Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030

Im Untersuchungsgebiet stellt der vierstreifige Ausbau der B207 von Puttgarden auf
die Insel Fehmarn zusammen mit der Fehmarnbeltquerung fiir den Kfz-Verkehr eine
der zentralen infrastrukturellen Entwicklungen dar. Zur Abbildung des Mehrverkehrs
durch die Fehmarnbeltquerung wurde die Landesverkehrsprognose Schleswig-
Holstein mit Stand 20.04.2017 genutzt. Damit ist eine mit bestehenden
Plangrundlagen einheitliche Prognose sichergestellt.

5.2 Bauliche MaBnahmen durch das Projekt Fehmarnbeltquerung

Durch den Neu- oder Ausbau der Schienenanbindung erfolgt an vielen Stellen ein
Eingriff in das bestehende StralRennetz. Dabei handelt es sich in den meisten Fallen
um bauliche Anderung oder Verlagerungen von Knotenpunkten sowie Anderungen
der Knotenpunktform.

Es ergibt sich hierdurch in der Regel keine mafRRgebliche Veranderung der
Leistungsfahigkeit, womit sich keine Anderung in der Verkehrsnachfrage einstellt.
Eine Detailbetrachtung fur jeden Knotenpunkt ist dem Anhang
,Oberbaudimensionierung® zu entnehmen.

Neuansiedlungen von Bahnhdéfen, und damit zum Teil einhergehenden
Ansiedlungen von Markten, stellen einen Mehrverkehr sowie eine Verlagerung des
bestehenden Verkehrs von anderen Zielen dar.

5.3 Allgemeine Verkehrsentwicklung bis 2030

Die allgemeine Verkehrsentwicklung bis 2030 bildet die verkehrlichen
Veranderungen der Aul3enverkehre, also Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre, ab.
Ebenso werden auf diesem Weg Entwicklungen abgebildet, die nicht anhand der
nachfolgend dargestellten Ansiedlungen berechnet wurden.

Zur Berechnung der allgemeinen Entwicklung wird die Verflechtungsprognose 2030
des BVWP 2030 zugrunde gelegt, mit der regionale Entwicklungen bis 2030
berechnet wurden. Daraus ergibt sich fur das Untersuchungsgebiet ein Anstieg des
Pkw-Verkehrsaufkommens von 2,3 % und ein Anstieg des
Schwerverkehrsaufkommens von 7,1 %.
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Ansiedlungen im Untersuchungsgebiet bis 2030

Geplante Ansiedlungen wurden bei den umliegenden Gemeinden angefragt. Fir die
Aufkommensberechnung wurden in der Regel Angaben der Flachennutzungsplane
sowie konkrete Bebauungsplane genutzt. Dabei handelt es sich um festgestellte und
nicht festgestellte Bebauungsplane. Dabei wurden die folgenden Ansiedlungen

berucksichtigt:
Ort Lage Art GroRe
Oldenburg in Holstein Sebenter Weg/ BAB1 Industriegebiet 8,4 ha BP 18.2
Grube Birgermeister Hoppner StraRe Mischgebiet BPS
o Kornickerfeld Gewerbegebiet BP 52.2
Groémitz
Marienholm Wohngebiet 0,16 ha BP 12
Bad Schwartau Langenfelde - Nord 1. BA Gewerbegebiet 12,9ha BP 35a
Am Kleikamp Wohngebiet 6,2 ha BP 56/2
Petersdorf/Nord-Ost Sondergebiet Kur&Klinik 6,7 ha BP 4-WF
Burgtiefe Sudstrand Sondergebiet Hotel 7,6 ha BP 54a
Orth-maritimes Gewerbegebiet Gewerbgebiet 1,4 ha BP 78
Petersdorf - Meiereikoppel Wohngebiet 2ha BP 83
Dénschendorf - nordwestlich Norderweg Mischgebiet 1,2ha BP 84
Campingplatz Klausdorfer Strand Sondergebiet Camping 12,8 ha BP 85
Burg nordlich. Lank. Weg, stidlich Bahntrasse Gewerbegebiet 5,7 ha BP 83
Ferienzentrum Sudstrand Sondergebiet 4,2 ha BP 102
Waulfen - Reiterhof Sondergebiet 2,9ha BP 103
Fehmarn Campingplatz Fluggerteich Sondergebiet 3ha BP 107
Campingplatz Stukkamphuk Sondergebiet 33,7ha BP 110
Burg - Blieschendorfer Weg Sondergebiet / Wohngebiet 0,6 ha BP 111
Wulfen - Bargmohl Wohngebiet 0,9 ha BP 112
Hof Seelust Sondergebiet 1,5ha BP 113
Burg - Reitanlage Ringreitverein (Staakensweg) Grunflache 0,3 ha BP 115
Campingplatz Katharinenhof Sondergebiet 3ha BP 117
Niendorf - Klausdorfer Weg Wohngebiet 0,07 ha
Lemkendorf - Middeldor Wohngebiet 0,7 ha BP 123
Sahrensdorf - Budl'farm (Ferienbauernhof) Sondergebiet 2,6 ha
Ratekau Wohngebiet 0,17 ha FNP
Ratekau
Gleschendorf Gewerbegebiet BP 27,5 ha, davon 9 ha als GE BP 16-Sch
Scharbeutz o "
Friedrichshof Wohngebiet 3,4091 ha FNP
N Am nérdlichen Ostrand Gewerbegebiet 1,6 ha BP18
Schénewalde am Bungsberg
Siekrsdorf Gewerbegebiet an der Autobahnanschlussstelle Neustadt-Sid Gewerbegebiet 8,42 ha BP13 /FNP
Asphaltwerk Gewerbegebiet 44,8 ha BP31
Stsel Robel, Ahornstrae Sondergebiet 0,339 ha BP41
Lehmkamper Weg/Béder StraRe Gewerbegebiet 8,7535 ha FNP Sud
Lehmkamper Weg/Béider StraRe Wohngebiet 5,995 h FNP Sud

Abbildung 10: Ansiedlungen im Untersuchungsgebiet bis 2030

Ebenfalls beriicksichtigt wurden vorhabenbezogene Bebauungsplane, sofern
relevante Verkehrsveranderungen zu erwarten sind. Abgebildet wurde in diesem
Rahmen der Verkehr durch die Ansiedlung eines Lebensmittelmarkts am Haltepunkt
Lensahn. Weiterhin wurden die neu geplanten Bahnhdfe hinsichtlich ihres neu
aufkommenden Verkehrs wie folgt berticksichtigt:

Bahnhof Verkehrsaufkommen in Kfz/Tag
Ratekau 216
Timmendorfer Strand 424
Scharbeutz 182
Haffkrug 181
Lensahn 95
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Bahnhof Verkehrsaufkommen in Kfz/Tag
Oldenburg 390
GrofRenbrode 33

Tabelle 3:  Tagliches Verkehrsaufkommen Bahnhofe

Die Berechnung der Neuverkehre erfolgte auf Grundlage einer Abschatzung der
Reisendenzahl durch DB Station&Service. Die Aufteilung auf die verschiedenen
Verkehrstrager wurde anhand der Entfernung der umliegenden Orte abgeschatzt.
Die in Tabelle 3 aufgeflihrten Aufkommen weisen ausschlieRlich das Kfz-
Aufkommen aus.

Die Verteilung der Neuverkehre wurde anhand der nahraumigen Ziele und im
Abgleich mit umliegenden Verkehrserzeugern abgeschatzt.
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6 Verkehrsbelastungsbild 2030

Mit der Abbildung des Verkehrsbelastungsbilds 2030 wird das Ziel verfolgt,
Verkehrsbelastungen zur Dimensionierung der zu Uberplanenden Strecken und
Knotenpunkte zu ermitteln. Bei den EinzelmalRnahmen handelt es sich hinsichtlich
der verkehrlichen Wirkung um geringfligige MaRnahmen. Aus diesem Grund erfolgt
die Prognose nicht in Planfallen und Szenarien. Ebenfalls erfolgt kein Aufbau eines
Prognosenulifalls. Die nachfolgenden Ergebnisse beinhalten die in Kapitel 5
beschriebenen Aspekte der verkehrlichen Veranderung.

Fir die weitere Planung sind Informationen ber die stiindliche Spitzenbelastung
und die Tagesverkehrsbelastungen erforderlich. Dementsprechend sind die
nachfolgend beschriebenen Prognosebelastungen ermittelt worden. Die Ergebnisse
sind in Belastungsplots und Knotenstromdarstellungen erarbeitet worden. Diese sind
dem Anhang beigefiigt.

6.1 Tagesbelastung DTVws

Das Verkehrsbelastungsbild 2030 des DTVws wird auf Grundlage des
Analyseverkehrsmodells sowie der ermittelten verkehrlichen Veranderungen bis
2030 berechnet. Abgebildet ist das Verkehrsaufkommen an Werktagen (Montag —
Freitag).

6.2 Tagesbelastung Sommerverkehr DTV

Wie im Kapitel 3 beschrieben, ist das Untersuchungsgebiet stark von
jahreszeitlichen Schwankungen gepragt. Um die hdhere Belastung wahrend der
Sommermonate abzubilden, werden die Nachfragematrizen der Prognose 2030 mit
Hilfe von Faktoren an das hohere Aufkommen angepasst. Dazu wurde die
Nachfragematrix der Pkw mit dem Faktor 1,8 und die Schwerverkehrsnachfrage mit
dem Faktor 1,4 erhdht. Diese Faktoren wurden aus den oben angegebenen
Schleifendaten abgeleitet. Dabei wurde auf die Werte des gesamten Jahres, ohne
eine Differenzierung von Werktagen, Sonntagen und Feiertagen, zuriickgegriffen.
Bei der ermittelten Sommerbelastung, die auch fir die Oberbaudimensionierung
genutzt wird, handelt es sich somit um DTV-Belastungen (Montag - Sonntag) und
nicht um DTVws -Belastungen (Montag - Freitag).

6.3 Bemessungsverkehrsstarke

Die Bemessungsverkehrsstarke an den relevanten Knotenpunkten wurde fir den
Analysefall ermittelt.

Die Ermittlung der Bemessungsverkehrsstarken fur den Prognosefall erfolgt auf
Grundlage der Modellberechnungen. Fir die relevanten Knotenstréme wird durch
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den Abgleich von Analyse und Prognose ein Prognosefaktor gebildet und auf die
Bemessungsverkehrsstarke des Analysefalls angewendet.

Bezlglich des Aufbaus der Knotenstromplane wird auf die Erlauterung in Abschnitt
4.2.2 verwiesen.
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7 Leistungsfahigkeitsberechnung

Far die erhobenen Knotenpunkte wurden fir die Bemessungsverkehrsstarken
Leistungsfahigkeitsnachweise nach dem Handbuch fiir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen (HBS) 2015 erstellt.

Die folgende Tabelle 4 zeigt die Ergebnisse im Planfeststellungsabschnitt 6 fir den
Analyse- und Prognosefall in einer Ubersicht. Dargestellt ist ebenfalls die Art der
Uberpriifung und die Leistungsfahigkeit eines Knotenpunktes (KP) oder eines
Querschnitts (QS).

In den meisten Fallen zeigt sich sowohl in der Analyse als auch in der Prognose eine
mindestens ausreichende Verkehrsqualitat. Am Knotenpunkt Landkirchener Weg /
Anschlussstelle B207 wird eine Lichtsignalanlage erforderlich, um die
Leistungsfahigkeit zu gewahrleisten.

Vergleich HBS-Nachweise Verkehrsqualitdt Bemessungsverkehrsstarke Analysefall-Prognosefall

Knotenpunkt Typ QSV - Analyse QSV - Prognose
6.45 |Sundstraat/Hauptstrale L 217 2 KP
6.46 |Sundstraat/HauptstraRe L2173 KP
6.47 |Landkirchner Weg L2091 KP B C
6.48 |Landkirchner Weg L 209 2 KP B D (LSA)
Tabelle 4: Verkehrsqualitat Bemessungsverkehrsstéarke Analyse- und Prognosefall’

Optimierungsempfehlungen

Bei den Optimierungsempfehlungen erfolgt die Uberpriifung von betrieblichen oder
baulichen Optimierungen anhand von rechnerischen Leistungsfahigkeitsnachweisen,
denen ein Festzeitprogramm und Uberschlagige Zwischenzeitenberechnungen
zugrunde liegen. Die Ergebnisse spiegeln somit Mdglichkeiten der Optimierung
wieder. Auf Basis von verkehrsabhangigen Steuerungen lassen sich jedoch weitere
Optimierungen erreichen. Die aus den HBS-Nachweisen abgeleiteten Kennwerte
bezlglich Verlustzeiten und Rickstaulangen sind somit nur eine erste Abschatzung.

= Knoten B207 / L209: Am Teilknoten West ist keine bauliche Anderung
vorgesehen. Aufgrund des hoheren Verkehrsaufkommens erreicht der Knoten die
Leistungsfahigkeitsgrenze. Am Teilknoten Ost ist eine befriedigende
Leistungsfahigkeit gegeben.

" Bei der Bewertung der Verkehrsqualitat wurde nach Knotenpunkten (KP) und Querschnitten
(QS) unterschieden. Fur die Querschnitte wurde die Verkehrsqualitat fur beide Richtungen
ausgegeben, fir Knotenpunkte wurde eine Verkehrsqualitat anhand des schlechtesten
Verkehrsstroms dargestellt.

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 25/34 the mind of movement



VTU ABS/NBS Hamburg - Libeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

8 Zusammenfassung

Mit der vorliegenden Untersuchung erfolgte die verkehrstechnische Untersuchung
fur das Projekt ,ABS/NBS Hamburg - LUbeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung
FBQ)".

Mittels einer modellbasierten Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 wurden die
Verkehrsbelastungen fir die Dimensionierung zu Uberplanender StralRen und
Knotenpunkte ermittelt.

Bei den Ergebnissen wurde differenziert zwischen Tagesbelastungen und der
Bemessungsverkehrsstarke, die sich aus der 50. am starksten belasteten Stunde
eines Jahres ergibt. Bei der Tagesbelastung wurde weiterhin unterschieden
zwischen der mittleren Jahresbelastung, die mit Hilfe der Verkehrszahlung, den
Dauerzahlstellen und der SVZ kalibriert wurde, und der Belastung wahrend des
Sommerzeitraums. Dieser ist aufgrund von Touristenverkehren deutlich héher
belastet als der Rest des Jahres. Die jahreszeitlichen Schwankungen wurden
anhand von Jahresganglinien, die aus den Dauerzahlstellen ausgelesen wurden,
bestimmt.

Mit der Modellprognose sind die folgenden Entwicklungen bis 2030 abgebildet:

= Malnahmen gemafll BVWP 2030, insbesondere Ausbau der B207

= Bauliche MalRnahmen durch die Aus- und Neubaustrecke Fehmarnbeltquerung
= Bau der Fehmarnbeltquerung

= Allgemeine verkehrliche Entwicklung im Untersuchungsraum sowie der
AuBenverkehre

= Ansiedlungen im Untersuchungsgebiet

Auf Basis der Belastungen des Analysefalls und des Belastungsbilds 2030 wurden
Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt. Problemstellen am Knoten
B207/L209 kénnen mit Hilfe von betrieblichen Optimierungen behoben werden.
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9 Abkilirzungsverzeichnis

Ausbaustrecke

bemessungsrelevanter Schwerverkehrsanteil
Bundesverkehrswegeplan

Durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung

Durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung, werktags
(Montag - Samstag)

Durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung, werktags
(Montag - Freitag)

Fehmarnbeltquerung

Indikator zum Abgleich von Zahl- und Modellwert nach
Geoffrey E. Havers

Handbuch fir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen
Individualverkehr

Kraftfahrzeug

Lieferwagen

Lastkraftwagen

Leichtverkehr

mafRgebende stindliche Verkehrsstarke

Nachtwert der Bemessungsverkehrsstarke fir schalltechnische
Untersuchungen

Tageswert der Bemessungsverkehrsstarke fir schalltechnische
Untersuchungen

Neubaustrecke

Nachtwert des Giterverkehrsanteils fiir schalltechnische
Untersuchungen

Tagwert des Guterverkehrsanteils fiir schalltechnische
Untersuchungen

Personenkraftwagen
Verkehrsstarke

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
Schwerverkehr

Schwerverkehrsanteil
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VTU ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

SVZ 2015 StraBenverkehrszahlung klassifizierter StralRen im Turnus von
funf Jahren (2015)

w werktags (Montag - Samstag)

w5 werktags (Montag - Freitag)
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VTU ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

10 Anhang

10.1 Anhang 1: Belastungsplots Analyse Tagesverkehr

© 2017 PTV Transport Consult GmbH Seite 29/34 the mind of movement



AA0

110

110

%
/
-
o
/
e
pe
% /
FR¢
2
L
w © 7
. k)
[€)
% 7.
é@b
230 73 |
il 6p 7 29
7260 729,
| 726‘0

© Ouandiraaililag-Nlitvirkandss

120

| 140

0s€l
09¢t

" 1260

W 0SEL 1350
Q
0921

120
120
140
140
<)
S
©
®
S
7;
6’90
7, 7,
Ssp 9%
786‘0
7
(7
7 &0
(c>)
%®
A
S — WE
=]
N
|
|
/ i
|
/"
/
/
_© Ny o
2 &
S
S Ny s
S S
&
¢ Ny s
&
g
SNy s
&
()
hr &
© (w)
o
o]
o ©
&
< Y s
[se]
S ©
&
S Ny s
S &
36]
e
© S
<
©
|
>
(5e] Vi
© IS
$
©
7
//
\ //
// 4
/ //

Analyse PFA 6

880 880

|DTVWS5 [Kfz/24h]

DB AG - Hinterlandanbindung FBQ




VTU ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

10.2 Anhang 2: Belastungsplots Prognose Tagesverkehr
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VTU ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

10.3 Anhang 3: Belastungsplots Prognose Tagesverkehr

Sommerzeitraum
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Zahlstelle 6.44 - 6.46: Sundstraat L 217
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VTU ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

10.4 Anhang 4: Belastungsplots und Leistungsfahigkeitsnachweise

nach Knotenpunkten
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© Quansirzsllitag-Nlituinend:

6.45 Sundstraat/Hauptstr. L217 TK Std Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV erstellt am: 19.04.2017




Eingabewerte Einmindung, aul3erorts

Zufahrt A

—p
—a

ZufahrtB

‘.— 8
7
‘ Zufahrt C

auBerhalo W von Ballungsrdumen

Knotenpunkt: |6.45 Hauptstr. L 217

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeit t, =
Qualitatsstufe:

S

A-C /B
TK Siid
Datum: E= Planung
Uhrzeit: [ Analyse
Zufahrt B: Ev ! @

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

=] liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

[~ liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenverkehrs

[ liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor:

1,10

Geometrische Randbedingungen

Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit FuRganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufstellplatze vorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
2 v 1 2
A 5 © - v r F r r
4 v
B 6 v l_ O I r
4+6 =
c ! = I~ (I
8 =<1 o2
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad Lv Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- ORad,i Auv,i CLkw+Bus,i Aikwk,i Qrz,i Org,i fee; Ope,i
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
2 23 0 23 1,000 23
A 3 0 0 0 0,000 0
F12
4 150 155 1,016 158
B 6 47 49 1,020 50
F34
7 0 0 0,000 0
C 8 46 48 1,021 49
F56
Hochrechnungsfaktor:




Beurteilung einer Einmindung mit Vorfahrtsregelung

aulRerorts, aul3erhalb von Ballungsrdaumen
Zufahrt A 4—s A-C /B
Y — 7 Knotenpunkt: 6.45 Hauptstr. L 217 TK Sid
2—’. Zufahrt C
3 ‘
Verkehrsdaten: Datum: Analyse
Uhrzeit:
Zufahrt B Verkehrsregelung: Zufahrt B: V
46
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t, =
Knotenverkehrsstarke: 275 Fz/h Qualitatsstufe:
Aufschlisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier

Zufahrt | Strom Opi Gi faktor f; Creji grad X Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,013
3 () 0 1600 1,000 1600 0,000
5 4 (3) 71 946 1,000 946 0,166
6 (2) 23 1119 1,000 1119 0,045

c 7 (2) 23 1345 1,000 1345 0,000 1,000

8 (1) 1800 1,000 1800 0,027

Qualitat der Einzel- und Mischstrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-

Zufahrt | Strom OFzi feE,i Ceeji C grad X reserve R; | Wartezeitw stufe

[Fz/h] [] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 23 1,000 1800 1800 0,013 1777 0,0 A
3 . . - — . — - -
B 4 155 1,016 946 931 0,166 776 4,6 A
6 49 1,020 1119 1097 0,045 1048 3,4 A
8 48 1,021 1800 1763 0,027 1715 0,0 A
A 2+3
B 4+6
C 7+8 48 1,021 1800 1763 0,027 1715 0,0 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV ¢, ges A




KP 6.45: Sundstraat / Haupstr. L217 Teilknoten Sud Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV - Prognose erstellt am: 02.05.2017




Eingabewerte Einmindung, auBerorts

Zufahrt A

:—p
—a

ZufahrtB

auBerhalb w von Ballungsraumen
<43
P 7 A-C /B
G Knotenpunkt:|6.45 Haupstr. L217 TK Sud
Verkehrsdaten: Datum: [ Planung
Uhrzeit: = Analyse
ks Verkehrsregelung:  Zufahrt B: E“v i @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t,, = s
Qualitatsstufe:

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

[+ liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

[~ liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

[~ liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor: 1,10

Geometrische Randbedingungen

Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit FuRganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufstellplatze vorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
- 1 2
A 2 = = v r ~ r
4 v
B 6 v - = I
4+6 r
C ! = I~
8 =1 22
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad LV Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz
Zufahrt | kehrs- QRad,i Auvi QLkw+Bus,i QLkwk,i QFz,i QFg,i fee;
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [ [Pkw-E/h]
2 64 0 64 - 1,000
A 3 0 0 0 - 0,000
F12 - - -
4 181 3 184 - 1,008
B 6 74 2 76 - 1,013
F34 - - -
7 0 0 0 - 0,000
C 8 97 2 99 - 1,010
F56 - - -
Hochrechnungsfaktor:




Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung

auBerorts, auBerhalb von Ballungsraumen
Zufahrt A —: AC /B
P T 7 Knotenpunkt: 6.45 Hauptstr. L 217 TK Sid
2 —. Zufahrt C
3 ‘
Verkehrsdaten: Datum: Planung
Uhrzeit:
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: v
6
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t, =
Knotenverkehrsstiarke: 423 Fz/h Qualitatsstufe:

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome
Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op,i G; faktor f; Cee.i grad x; Zustand

(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [] [Pkw-E/h] [-] Po

A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,036

3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,000

B 4 (3) 163 818 1,000 818 0,227

6 (2) 64 1048 1,000 1048 0,073

c 7 (2) 64 1276 1,000 1276 0,000 1,000
8 (1) 1800 1,000 1800 0,056
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-

Zufahrt | Strom AFzi feEi Cre,i C; grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] QsVv
A 2 64 1,000 1800 1800 0,036 1736 0,0 A
3 _— _— _— — _— — _— —
B 4 184 1,008 818 811 0,227 627 5,7 A
6 76 1,013 1048 1035 0,073 959 3,8 A
c 7 -
8 99 1,010 1800 1782 0,056 1683 0,0 A
A 2+3 - -—- -—- - - - - -
B 4+6 -
] 7+8 99 1,010 1800 1782 0,056 1683 0,0 A
A

erreichbare Qualitdtsstufe QSVe; g




Stauraumbemessung_j - Abbiegestréme

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom QFz,i feEi C; S Ns Staulange
[Fz/h] [ [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4 184 1,008 811 95 0,88 7
6 76 1,013 1035 95 0,24 7
c 7+8 99 1,01 1782




© Quansirzsllitag-Nlituinend:

KP 6.46: Sundstraat/Hauptstr. L217 TK Nord  [Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV erstellt am: 19.04.2017




Eingabewerte Einmindung, aul3erorts

Zufahrt A

—p
—a

ZufahrtB

‘.— 8
7
‘ Zufahrt C

auBerhalo W von Ballungsrdumen

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Knotenpunkt: |6.46 Haupstr. L 217

A-C /B
TK Nord
Datum: E= Planung
Uhrzeit: [ Analyse
Zufahrt B: Ev ! @

Mittlere Wartezeit t, =
Qualitatsstufe:

S

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

[=] liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

[~ liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenverkehrs

[ liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor:

1,10

Geometrische Randbedingungen

Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit FuRganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufstellplatze vorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
2 v 1 2
A 5 © - v r F r r
4 v
B 6 v l_ O I r
4+6 =
C ! = I~ (I
8 =<1 o2
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad Lv Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- ORad,i Auv,i CLkw+Bus,i Aikwk,i Qrz,i Org,i fee; Opg,i
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
2 23 0 23 1,000 23
A 3 134 14 148 1,047 155
F12
4 0 0 0,000 0
B 6 0 0 0,000 0
F34
7 25 2 27 1,037 28
C 8 116 12 128 1,047 134
F56
Hochrechnungsfaktor:




Beurteilung einer Einmindung mit Vorfahrtsregelung

Zufahrt A ‘_ 8
' r— ]
2—’. Zufahrt C
3 ‘

Zufahrt B

Knotenverkehrsstarke: 326 Fz/h

aulRerorts, aul3erhalb von Ballungsrdaumen

A-C /B
Knotenpunkt: 6.46 Hauptstr. L 217 TK Nord
Verkehrsdaten: Datum: Analyse
Uhrzeit:

Verkehrsregelung: Zufahrt B: V

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t, =
Qualitatsstufe:

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome
Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Opi Gi faktor f; Creji grad X Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,013
3 () 0 1600 1,000 1600 0,097
5 4 (3) 178 799 1,000 777 0,000
6 (2) 23 1119 1,000 1119 0,000
c 7 (2) 171 1113 1,000 1113 0,025 0,973
8 (1) 1800 1,000 1800 0,074

Qualitat der Einzel- und Mischstrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-

Zufahrt | Strom OFzi feE,i Ceeji C grad X reserve R; | Wartezeitw stufe

[Fz/h] [] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] QsVv
A 2 23 1,000 1800 1800 0,013 1777 0,0 A
3 148 1,047 1600 1528 0,097 1380 0,0 A
6 — — — - — - — ——
c 7 27 1,037 1113 1073 0,025 1046 3,4 A
8 128 1,047 1800 1719 0,074 1591 0,0 A
A 2+3
B 4+6
C 7+8 155 1,045 1800 1722 0,090 1567 2,3 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV ¢, ges A
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® Qpandirsatlitag-llituinends:

KP 6.46: Sundstraat / Haupstr. L217 Teilknoten Nord Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV - Prognose




Eingabewerte Kreuzung, aul3erorts

121110

Zufahrt D
—
Zufahrt A ‘_3
PR 7
2_’ Zufahrt C
Jﬂ
Zufahrt B
456

auBerhalb ¥ von Ballungsraumen

A-C / B-D
Knotenpunkt: |6.46 Haupstr. L 217 TK Nord
Verkehrsdaten: Datum: [+ Planung
Uhrzeit: [ Analyse
Verkehrsregelung: Zufahrt B: i v i @
Zufahrt D: O v

c &
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = S

Qualitatsstufe:

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

[< liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs
[ liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

[ liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor:

Geometrische Randbedingungen

Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Ful3ganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ | Aufstellplatze | vorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
1 I
A 2 [$1 [C2 (I I
3 r [ -
4 v 3
B 4,5,6 I r r
6 I [ f_
7 r
o] 8 [$1 [C2 I r
9 I r T
10 v 3
D 10,11,12 - r r
12 » [ B
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad Lv Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt |  kehrs- YRad,i Quv,i Oukw+Bus,i Oukwk,i OFz,i Arg.i feei Ope;
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
1 0 0 0 0,000 0
A 2 131 5 136 1,018 139
3 37 2 39 1,026 40
F12
4 4 0 4 1,000 4
B 5 0 0 0 0,000 0
0 0 0 0,000 0
F34 - - -
144 4 148 1,014 150
c 21 2 23 1,043 24
9 0 0 0,000 0
F56
10 0 0 0,000
b 11 0 6 1,000
12 2 0 2 1,000
F78 - - -
Hochrechnungsfaktor:




Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung

121110
Zufahrt D

‘\_g
—

Zufahrt A ’
‘ Zufahrt C

—p
—_—

Zufahrt B
56

Knotenverkehrsstarke:

aulRerorts, auRerhalb von Ballungsraumen

358 Fz/h

A-C
Knotenpunkt:  6.46 Hauptstr. L 217
Verkehrsdaten: Datum:
Uhrzeit:
Verkehrsregelung: Zufahrt B:
Zufahrt D:

Zielvorgaben:

\Y4
AV

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

/B-D
TK Nord

Planung

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt| Strom Ui Gi faktor f; Chre; grad Xx; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [ Po px bzw. p,
1 (2) 23 1345 1,000 1345 0,000 1,000 0,863
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,077 1,000 -
3 () 0 1600 1,000 1600 0,025 1,000 -
4 (4) 335 623 1,000 532 0,008 -
B 5 (3) 327 639 1,000 551 0,000 1,000 0,863
6 (2) 156 906 1,000 906 0,000 1,000 -
7 (2) 175 1107 1,000 1107 0,135 0,863 0,863
C 8 (1) 1800 1,000 1800 0,013 1,000 -
9 (1) 0 1600 1,000 1600 0,000 1,000 -
10 (4) 327 631 1,000 545 0,000 -
D 11 (3) 346 621 1,000 536 0,011 0,989 0,854
12 (2) 23 1119 1,000 1119 0,002 0,998 -
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Urz,i frej Chpej Ci grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] Qsv
1 — — — — — _— — _—
A 2 136 1,018 1800 1768 0,077 1632 0,0 A
3 39 1,026 1600 1560 0,025 1521 0,0 A
4 4 1,000 532 532 0,008 528 6,8 A
B 5 -
6 - — — - — - — —
7 148 1,014 1107 1092 0,135 944 3,8 A
C 8 23 1,043 1800 1725 0,013 1702 0,0 A
9 _— — — _— — _— — _—
10
D 11 6 1,000 536 536 0,011 530 6,8 A
12 2 1,000 1119 1119 0,002 1117 3,2 A
A 1+2+3 175 1,020 1800 1765 0,099 1590 0,0 A
B 5+6 - - - - -
C 7+8+9 171 1,018 1267 1245 0,137 1074 3,4 A
D 11+12 8 1,000 616 616 0,013 608 59 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV A

FZ,ges




Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Arz,i foe,i C S Ng Staulange
[Fz/h] [] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4 4 1 532 95 0,02 6
c 7 148 1,014 1092 95 0,47 7
11+12 8 1 616 95 0,04 6




(ORI DETSITEETIVIADRVITEWITKETITEY

KP 6.47: B207 / L209 Landkirchener Weg TK Ost Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV erstellt am: 19.04.2017




Eingabewerte Kreuzung, aul3erorts

121110

Zufahrt D
—
Zufahrt A ‘_3
PR 7
2_’ Zufahrt C
Jﬂ
Zufahrt B
456

auBerhalb ¥ von Ballungsrdumen

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

A-C /B-D
Knotenpunkt: |6.47 Landkirchener Weg TK Ost
Datum: [ Planung
Uhrzeit: [} Analyse
Zufahrt B: = v [ @
Zufahrt D:

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeit t,, =
Qualitatsstufe:

eV c@®

S

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

[< liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

[ liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

[ liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor:

Geometrische Randbedingungen

Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit Ful3ganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ | Aufstellplatze | vorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
1 -
A 2 1 [S2 [~ [
3 - . -
4 v 2
B 4,5,6 I - (I
6 v r I
U r
C 8 1 [C2 I r
9 ™ - ™
10 r
D 10,11,12 r r -
12 o r I
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad Lv Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- YRad,i Quv,i Oukw+Bus,i OLkwk,i OFz,i Arg.i feei Ope;
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
1 13 0 13 1,000 13
A 2 308 5 313 1,008 316
3 0 0 0 0,000 0
F12
4 2 0 2 1,000 2
B 5 0 0 0 0,000 0
355 9 364 1,012 369
F34 - - -
0 0 0 0,000 0
c 553 5 558 1,004 561
9 47 2 49 1,020 50
F56
10 0 0 0 0,000 0
b 11 0 0 0 0,000 0
12 0 0 0 0,000 0
F78 - - -
Hochrechnungsfaktor:




Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung

121110
Zufahrt D

—
Zufahrt A ‘_ 8
1.—’ k’_ 7

3_’ Zufahrt C

H—
Zufahrt B
456

Knotenverkehrsstarke: 1299

aulRerorts, auRerhalb von Ballungsraumen

Fz/h

Zielvorgaben:

A-C
Knotenpunkt:
Verkehrsdaten: Datum:
Uhrzeit:
Verkehrsregelung: Zufahrt B:
Zufahrt D:

6.47 Landkirchener Weg

Vv
Vv

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

/B-D
TK Ost

Analyse

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt| Strom Ui Gi faktor f; Chre; grad Xx; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [ Po px bzw. p,
1 (2) 607 638 1,000 638 0,020 0,975 0,975
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,175 1,000 -
3 (1) 0 1600 1,000 1600 0,000 1,000 -
4 (4) 909 251 1,000 245 0,008 -
B 5 (3) 933 264 1,000 257 0,000 1,000 0,975
6 (2) 313 704 1,000 704 0,523 0,477 -
7 (2) 313 928 1,000 928 0,000 1,000 0,975
C 8 (1) 1800 1,000 1800 0,311 1,000 -
9 (1) 0 1600 1,000 1600 0,031 1,000 -
10 (4) 1273 141 1,000 66 0,000 -
D 11 (3) 909 273 1,000 267 0,000 1,000 0,975
12 (2) 583 458 1,000 458 0,000 1,000 -
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Urz,i frej Chpej Ci grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] Qsv
1 13 1,000 638 638 0,020 625 5,8 A
A 2 313 1,008 1800 1786 0,175 1473 0,0 A
3 - — — - — - — —
4 2 1,000 245 245 0,008 243 14,8 B
B 5 -
6 364 1,012 704 696 0,523 332 10,8 B
7 - — — - — - — —
C 8 558 1,004 1800 1792 0,311 1234 0,0 A
9 49 1,020 1600 1568 0,031 1519 0,0 A
10
D 11
A 1+2+3 326 1,008 1800 1786 0,183 1460 2,5 A
B — _— — — _— — — — _—
C 7+8+9 607 1,006 1800 1790 0,339 1183 0,0 A
D 10+11+12 - - - - -
erreichbare Qualitatsstufe QSV B

FZ,ges




Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Arz,i foe,i C S Ng Staulange
[Fz/h] [-] [Fz/h] [%0] [FZ] [m]
A 1+2+3 326 1,008 1786 95 0,67 7
B 4 2 1 245 95 0,02 6
6 364 1,012 696 95 3,22 25
c 7+8+9 607 1,006 1790 95 1,53 13
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KP 6.47: B207 / L209 Landkirchener Weg TK Ost

Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV - Prognose

erstellt am: 02.05.2017




Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung

121110
Zufahrt D

—

Zufahrt A
1_”
2_’
A N

Zufahrt B
456

Knotenverkehrsstarke:

p—

Zufahrt C

1671 Fz/h

auBerorts, auBerhalb von Ballungsraumen

A-C

Knotenpunkt: 6.47 Landkirchener Weg

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

Datum:
Uhrzeit:

Zufahrt B:

Zufahrt D:

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

AV
Vv

/B-D
TK Ost

Planung

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome

Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt [ Strom Opii G;j faktor f; Ceeii grad X; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [ Po py bzw. p,
12 834 477 1.000 477 0.031 0.969 0.969
A 2 (1) 1800 1.000 1800 0.222 1.000
3 (1) 0 1600 1.000 1600 0.000 1.000
4 (4) 1144 173 1.000 168 0.012
B 5 (3) 1240 169 1.000 163 0.000 1.000 0.969
6 (2) 391 622 1.000 622 0.699 0.301
7 (2 391 840 1.000 840 0.000 1.000 0.969
C 8 (1) 1800 1.000 1800 0.359 1.000
9 (1) 0 1600 1.000 1600 0.121 1.000
10 (4) 1573 88 1.000 26 0.000
D 11 (3) 1144 194 1.000 188 0.000 1.000 0.969
12 (2) 738 357 1.000 357 0.000 1.000
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitéts- mittlere Qualitats-
Zufahrt [ Strom OFz,i foei Creii G grad X; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] QSv
1 15 1.000 477 477 0.031 462 7.8 A
A 2 391 1.020 1800 1764 0.222 1373 0.0 A
3 - - — — - - — -
4 2 1.000 168 168 0.012 166 21.7 C
B 5 -
6 429 1.014 622 613 0.699 184 19.2 B
7 —
C 8 642 1.005 1800 1790 0.359 1148 0.0 A
9 192 1.008 1600 1588 0.121 1396 0.0 A
10
D 11 -
A 243 391 1.020 1800 1764 0.222 1373 0.0 A
B _—— _—— _—— _— — — — —— [—
C 7+8+9 834 1.006 1800 1789 0.466 955 0.0 A
D |10+11+12
Cc

erreichbare Qualititsstufe QSV; g




Stauraumbemessung - Abbiegestréme

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt [ Strom OFz,i foe,i Ci S Nsg Staulange
[Fz/h] [] [Fz/h] [%6] [Fz] [m]
A 1 15 1 477 95 0.10 6
2+3 391 1.02 1764 95 0.85 7
B 4 2 1 168 95 0.04 6
6 429 1.014 613 95 6.52 43
c 7+8+9 834 1.006 1789 95 2.60 19
10+11+12
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KP 6.48: B207 / L209 Landkirchener Weg TK West Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV erstellt am: 19.04.2017




Eingabewerte Einmindung, aul3erorts

Zufahrt A ‘.—
2—’ & Zufahrt C
3ﬂ

ZufahrtB

8
7

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Zielvorgaben:

A-C

auBerhalo W von Ballungsrdumen

/B

Knotenpunkt: |6.48 Landkirchener Weg TK West

Datum:
Uhrzeit:

Zufahrt B:

Mittlere

Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

= Planung
[ Analyse

V' c@®

S

Aufschlisselung nach Fahrzeugarten:

[+ liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

[~ liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwenverkehrs

[~ liegt nicht vor, pauschalen Umrechnungsfaktor ansetzen (empfohlen 1,10)

Umrechnungsfaktor:

1,10

Geometrische Randbedingungen

Ver- Fahrstreifen Dreiecksinsel (RA) mit FuRganger Radfahrer
Zufahrt | kehrs- Anzahl eigener FS/ |Aufstellplatze vorfahrtrechtl. Unterordn. Mittelinsel separat
strom Aufweitung n [Pkw-E] vorhanden FGU
2 <1 2
A 3 r r - r r
4 =
B 6 I l_ [ - M
446 v 2
I
C ! I~ I~
8 <1 22
Verkehrsstarken und Verkehrszusammensetzung
Ver- Rad Lv Lkw+Bus LkwK Fz Fg Pkw-E / Fz Pkw-E
Zufahrt | kehrs- ORad,i Auv,i CLkw+Bus,i Aikwk,i Qrz,i Org,i fee; Opg,i
strom [Rad/h] [Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [Fg/h] [] [Pkw-E/h]
2 344 2 346 1,003 347
A 3 324 11 335 1,016 341
F12
4 50 52 1,019 53
B 6 11 11 1,000 11
F34
7 5 5 1,000 5
C 8 282 290 1,014 294
F56
Hochrechnungsfaktor: 1,0000




Beurteilung einer Einmindung mit Vorfahrtsregelung

aulRerorts, aul3erhalb von Ballungsrdaumen
Zufahrt A 4—s A-C /B
Y e — 7 Knotenpunkt: 6.48 Landkirchener Weg TK West
2—’. Zufahrt C
3 ‘
Verkehrsdaten: Datum: Analyse
Uhrzeit:
Zufahrt B Verkehrsregelung: Zufahrt B: v
46
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit t, =
Knotenverkehrsstarke: 1039 Fz/h Qualitatsstufe:
Aufschlisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome
Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Opi Gi faktor f; Creji grad X Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [] Po
A 2 (1) 1800 1,000 1800 0,193
3 () 0 1600 1,000 1600 0,213
5 4 (3) 809 294 1,000 291 0,182
6 (2) 514 511 1,000 511 0,022
c 7 (2) 681 580 1,000 580 0,009 0,990
8 (1) 1800 1,000 1800 0,163

Qualitat der Einzel- und Mischstrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitdt | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-

Zufahrt | Strom OFzi feE,i Ceeji C grad X reserve R; | Wartezeitw stufe

[Fz/h] [] [Pkw-E/h] [Fz/h] [-] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 346 1,003 1800 1795 0,193 1449 0,0 A
3 335 1,016 1600 1574 0,213 1239 0,0 A
B 4 52 1,019 291 286 0,182 234 15,4 B
6 11 1,000 511 511 0,022 500 7,2 A
c 7 5 1,000 580 580 0,009 575 6,3 A
8 290 1,014 1800 1776 0,163 1486 0,0 A
A 2+3 681 1,010 1695 1679 0,406 998 0,0 A
B 4+6 63 1,016 352 346 0,182 283 12,7 B
C 7+8 295 1,014 1800 1776 0,166 1481 2,4 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV ¢, ges B




Stauraumbemessung - Abbiegestrome

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Orz,i feE,i Ci S Ns Staulange
[Fz/h] [ [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A
B 4+6 63 1,016 346 95 0,66 7
7 5 1 580 95 0,03 6
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KP 6.48: B207 / L209 Landkirchener Weg TK West

Bemessungsverkehrsstarke KFZ / SV - Prognose

erstellt am: 02.05.2017




Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung

Zufahrt A ——
7
2—’ ‘ Zufahrt C

A

Zufahrt B

Knotenverkehrsstarke: 1344 Fz/h

auBerorts, auBerhalb von Ballungsraumen

A-C /B
Knotenpunkt: 6.48 Landkirchener Weg TK West

Verkehrsdaten: Datum: Planung
Uhrzeit:
Verkehrsregelung:  Zufahrt B: v

Mittlere Wartezeit ty, =
Qualitatsstufe:

Zielvorgaben:

Aufschliisselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, mit Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitaten der Einzelstrome
Hauptstrome | Grundkap. | Abminderungs- Kapazitdt | Auslastungs-| staufreier
Zufahrt | Strom Op.i Gi faktor f; Ceeii grad X; Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/N] [ Po
A 2 (1) 1800 1.000 1800 0.228
3 (1) 0 1600 1.000 1600 0.255
B 4 (3) 973 227 1.000 225 0.710
6 (2) 606 441 1.000 441 0.029
c 7 (2 806 494 1.000 494 0.010 0.990
8 (1) 1800 1.000 1800 0.207
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Arz,i feej Core,i C; grad Xx; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [] [Fz/h] [s] Qsv
A 2 405 1.014 1800 1776 0.228 1371 0.0 A
3 401 1.017 1600 1573 0.255 1172 0.0 A
B 4 158 1.009 225 223 0.710 65 53.1 E
6 13 1.000 441 441 0.029 428 8.4 A
c 7 5 1.000 494 494 0.010 489 7.4 A
8 362 1.029 1800 1749 0.207 1387 0.0 A
2+3 806 1.016 1694 1669 0.483 863 0.0 A
B 446 171 1.009 243 241 0.710 70 49.4 E
C 7+8 - -—-
E

erreichbare Qualitdtsstufe QSV, g,




Stauraumbemessung - Abbiegestréme

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat
Zufahrt | Strom Arz,i fpe,i C; S Ng Stauldnge
[Fz/h] [] [Fz/h] [%] [Fz] [m]
A 2 405 1.014 1776 95 0.88 7
3 401 1.017 1573 95 1.02 13
B 4 158 1.009 223 95 6.13 43
6 13 1 441 95 0.09
c 7 5 1 494 95 0.03 6
8 362 1.029 1749 95 0.78 7




Zusammenfassung HBS-Nachweise Verkehrsqualitat - Bemessungsverkehrsstarke Prognosefall --> Manahme

Knotenpunkt

6.48

Landkirchner Weg L 209 2

QSV Prognose QSV MaBnahme

Problem --> MaBnahme

wegen Linkseinbieger von B207

D

LSA

Hinweis: QSV flr die LSA wurde lediglich tGiberschlaglich ermittelt, daher ist noch weiteres Optimierungspotenzial vorhanden

the mind of movement




Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Bewertung der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt:

Feste Fehmarnbeltquerung

Stadt:

Fehmarn

Knotenpunkt:

KP 6.48 / Landkirchener Weg TK West

Zeitabschnitt:

Spitzenstunde, Prognose, optimiert

Bearbeiter:

ty=

90

[s]

1,100

H

1,0

[h

Ifd.

Bez.

Oz

ds

te

C

NGE

NMS

NMS,S

Ls

Qsv

[Kiz/h]

[Kiz/n]

[s]

[Kiz/h]

[]

[Kiz]

[Kiz]

[%]

[Kiz]

[

[m]

[s]

[

Bemerkungen

{1}

{2}

{3}

{5}

{6}

{7}

{8}

{9}

{10}

{11}

{12}

{13}

{14}

{15}

{16}

{17}

Phase

Klg

341

1895

59

1263

0,270

0,667

0,211

3,676

95

6,919

1,055

44

6,7

K2gr

780

1808

42

864

0,903

0,478

10,342

28,252

95

37,241

1,028

230

64,7

~N(o|o|s[wN|e-

Phase

2

o]

K1l

1739

10

10

213

0,028

0,122

0,016

0,148

95

0,799

1,150

35,1

10

11

12

13

14

Phase

15

K3Ir

166

1778

17

17

356

0,467

0,200

0,522

4,184

95

7,644

1,016

47

37,1

16

17

18

19

Phase

4

20

21

22

23

24

Phase

5

25

26

27

28

29

Phase

6

30

31

32

33

34

Knotenpu

nkt

Summe:

1293

2695

gew. Mittelwert:

0,676

45,7

Maximum:

0,903

230

64,7




VTU ABS/NBS Hamburg - Lubeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

10.5 Anhang 5: Riickstaulangenoptimierte Knotenpunkte auf Basis

von Leistungsfahigkeitsberechnungen
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VTU ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hinterlandanbindung FBQ)

10.6 Anhang 6: Oberbaudimensionierung
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Belastungen Oberbaudimensionierung

maRgebender maRgebende maRgebende
Durchschnittliche inﬁzmjz;r Lkw-Anteil (iiber stindliche stindiche | o i S:Sh:’:t'e"“ezte'"
P = . ; " = aktor rur den aktor tur aie S
tagliche Schwerverkehrs- | Phw-Anteil | Lkw-Anteil | 5 g4t qon 7ag | LkW-Anteil | 281 furdie | Kfz-Anteil 67 Verkehrs-stirke | Kfz-Anteil | Verkehrs-strke Tag gemi RLS| Nachtgemf | Gber3,5 t;V
Knotenpunkt Bau-km Streckenabschnitt Bemerkung Verkehrsstérke anteil sV PKW 6-22Uhran| osppisgo |226 Uhran Nacht gemaB RLS-| 25 yhr an f”'_f’e“ Teg 1226 Uhran| fir ‘f'e Nacht 50 RLS.90 gemél’i'HBS Larmschutzrelevante Bewertung der verkehrlichen Verinderung
DTV [SV/2ah] | [PKW/24h]| der DTV p der DTV 9% derDTV | TR0 | gerpry | EMBRID || b pTY sv
[Kfz/24h] T Pn My My T N
[ 1%] [Kfz/h] [Kfz/h] [% der DTV]
Liibecker Str. Zur Teerhofinsel Bahniibergang 745 47 698 94,91% 6,26% 5,09% 7,36% 95,64% 45 4,36% 4 0,0598 0,0055 6,31% Mit der Verlegung der StraRe "Zur Teerhofsinsel" und der Anbindung an
11 104,9+00 Zur Teerhofinsel West Zur Teerhofinseln Ost 745 47 698 94,91% 6,26% 5,09% 7,36% 95,64% 45 4,36% 4 0,0598 0,0055 6,31% "Am Petroleumhafen" ist nicht mit einer maRgebenden Erhéhung des
Zur Teerhofinseln Ost Yachtbau Kramer 745 47 698 94,91% 6,26% 5,09% 7,36% 95,64% 45 4,36% 4 0,0598 0,0055 6,31% Verkehrsaufkommens zu rechnen
Mit B Bnah ht keine Erhhung der Attraktivitét einher, it
ElisabethstraRe Bahniibergang 324 14 310 94,91% 4,29% 5,09% 5,04% 95,64% 19 4,36% 2 0,0598 0,0055 4,32% It Baumabnahme gent keine Erhonung der Atiraxtivitat einher, somit
12 105,5400 stellt sich durch die BaumaBnahme kein hoheres Verkehrsaufkommen ein
Neue Wegeverbindung (Variante 1) 425 16 409 94,91% 3,74% 5,09% 4,39% 95,64% 25 4,36% 2 0,0598 0,0055 3,76% Neue Wegeverbindung
Griiner Weg <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% keine bauliche Anderung
Unterfiihrung A1 I NikolausstraRe Variante 1 (blau) 55 1 54 94,91% 1,80% 5,09% 2,12% 95,64% 3 4,36% 0 0,0598 0,0055 1,82%
5 inmii i 0 9 9 9 9 9 o 9
Kaltenhofer StraRe | Einmiindung VerladestraRe GeibelstraRe Bahniibergang 5336 247 5089 94,91% 4,59% 5,09% 5,40% 95,64% 319 4,36% 29 0,0598 0,0055 4,63% Mit Baumafinahme geht keine Erhohung der Attraktivitit einher, somit
13 106,5+00 VerladestraRe <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% . - N
- stellt sich kein hoheres Verkehrsaufkommen ein
Nikolausstrae <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36%
Gneisenaustrale 101 2 99 94,91% 1,97% 5,09% 2,31% 95,64% 6 4,36% 1 0,0598 0,0055 1,98%
107,4+91 Sereetzer Weg Bahniibergang 1917 47 1870 94,91% 2,43% 5,09% 2,86% 95,64% 115 4,36% 10 0,0598 0,0055 2,45% keine bauliche Anderung
14 107,9+400 Eisenbahniber / -unterfihrung Schwartauer Strafte und 11315 362 10953 94,91% 3,17% 5,09% 3,73% 95,64% 676 4,36% 62 0,0598 0,0055 3,20% Mit Baumanahme geht keine Erhohung der Attraktivitat einher, somit
Einmiindung L 309 stellt sich kein héheres Verkehrsaufkommen ein
Mit B hi ht keine Erhoh Attraktivitat einhi it
15 109,1400 Sereetzer Weg 5164 160 5004 94,91% 3,07% 5,09% 3,61% 95,64% 309 4,36% 28 0,0598 0,0055 3,10% : a“maE:‘:”t”;ifiein :'{;‘:er;;/;'z:;;ufkfmr:’;:ei:" e somi
1.6 110,7+50 BiderstraBe L181 12971 804 12167 94,91% 6,15% 5,09% 7,23% 95,64% 775 4,36% 71 0,0598 0,0055 6,20% keine bauliche Anderung
Baderstrale West 12971 804 12167 94,91% 6,15% 5,09% 7,23% 95,64% 775 4,36% 71 0,0598 0,0055 6,20% “ " . .
. . - - Anderung der Knotenpunktsform fiihrt nicht zu maBgebender Erh6hung
Kreisverkehr Hemelsdorfer Strale - Baderstrae -AS1 neue Wegverbindung Sud 432 <100 94,91% 5,09% 95,64% 26 4,36% 2 0,0598 0,0055 e . .
— der Attraktivitat; Verkehrsaufkommen der neuen Wegeverbindung ergibt
(Haltepunkt Ratekau) BiderstraRe Ost 18258 655 17603 94,91% 3,56% 5,09% 4,18% 95,64% 1091 4,36% 100 0,0598 0,0055 3,59% sich aus Neuverkehren des Haltepunkts
Zu- / Abfahrt A1 Nord 12370 603 11767 94,91% 4,84% 5,09% 5,69% 95,64% 739 4,36% 67 0,0598 0,0055 4,87% P
17 111,3+00 Al zwischen AS Ratekau (18) und AS Pansdorf (17) FR Nord 31635 2295 29340 94,91% 7,20% 5,09% 8,46% 95,64% 1891 4,36% 173 0,0598 0,0055 7,25% keine bauliche Anderung
) 111,3+00 Al zwischen AS Pansdorf (17) und AS Ratekau (18) FR Sud 32351 2328 30023 94,91% 7,14% 5,09% 8,39% 95,64% 1934 4,36% 176 0,0598 0,0055 7,20% keine bauliche Anderung
112,8+50 Ruppersdorfer Weg 381 3 378 94,91% 0,78% 5,09% 0,92% 95,64% 23 4,36% 2 0,0598 0,0055 0,79% keine bauliche Anderung
Anbindung HP Timmendorfer Strand 848 <100 94,91% 5,09% 95,64% 51 4,36% 5 0,0598 0,0055 Aufkommen ergibt sich aus den Neuverkehren des Haltepunkts
1.8 115,3+75 i i o) ivitat ei ) i
Zum Gellberg 5055 92 4963 94,91% 1,81% 5,09% 2,12% 95,64% 302 4,36% 28 0,0598 0,0055 1,82% Mit BaumaBnahme geht keine Erhohung der Attraktivitat einher, somit
stellt sich kein hoheres Verkehrsaufkommen ein
1.9 115,5+00 BU Timmendorfer Strand 5020 85 4935 94,91% 1,68% 5,09% 1,98% 95,64% 300 4,36% 27 0,0598 0,0055 1,69% Mit BaumaRnahme geht keine Erhéhung der Attraktivitat einher, somit
116,0+00 BU Schwedenweg <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% stellt sich kein héheres Verkehrsaufkommen ein
Abfahrt BAB 1 ] Kreisverkehr 3065 77 2988 94,91% 2,49% 5,09% 2,93% 95,64% 183 4,36% 17 0,0598 0,0055 2,51%
Kreisverkehr Zufahrt BAB 1 1598 31 1567 94,91% 1,93% 5,09% 2,26% 95,64% 96 4,36% 9 0,0598 0,0055 1,94%
110 117.6425 L102 West 7452 158 7294 94,91% 2,10% 5,09% 2,47% 95,64% 445 4,36% 41 0,0598 0,0055 2,12% Anderung der Knotenpunktsform sowie der Fiihrung der Autobahnein- und
: ! Kreisverkehr Luschendorfer Hof - L102 - AS1 L102 Ost 8739 156 8583 94,91% 1,77% 5,09% 2,08% 95,64% 522 4,36% 48 0,0598 0,0055 1,79% ausfahrten fiihrt nicht zu maBgebender Erhohung der Attraktivitat
Luschendorfer Hof <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36%
Zu- / Abfahrt A1 4663 108 4555 94,91% 2,30% 5,09% 2,70% 95,64% 279 4,36% 25 0,0598 0,0055 2,32%
1.11 118,7+31 Bovelstredder 4207 87 4120 94,91% 2,05% 5,09% 2,41% 95,64% 251 4,36% 23 0,0598 0,0055 2,07% keine bauliche Anderung
Neddelstredder <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% keine bauliche Anderung
Ponitzer Chausee Ost 10063 744 9319 94,91% 7,34% 5,09% 8,62% 95,64% 601 4,36% 55 0,0598 0,0055 7,39%
1.12 Ponitzer Chausee West Teilknoten West 11023 888 10135 94,91% 7,99% 5,09% 9,40% 95,64% 659 4,36% 60 0,0598 0,0055 8,06% | . . .
Anderung der Knotenpunktsform sowie der Fiihrung der Autobahnein- und
1.13 120,6+00 Auffahrt/Abfahrt A1 6454 374 6080 94,91% 5,75% 5,09% 6,76% 95,64% 386 4,36% 35 0,0598 0,0055 5,79% " . . s
ausfahrten fuhrt nicht zu maBgebender Erh6hung der Attraktivitat
114 Abfahrt A1 Teilknoten Ost 2417 289 2128 94,91% 11,87% 5,09% 13,95% 95,64% 144 4,36% 13 0,0598 0,0055 11,96%
Zufahrt A1 3722 305 3417 94,91% 8,13% 5,09% 9,56% 95,64% 222 4,36% 20 0,0598 0,0055 8,19%
121,5+50 Breitenkamp Querung A1 1890 102 1788 94,91% 5,36% 5,09% 6,30% 95,64% 113 4,36% 10 0,0598 0,0055 5,40% keine bauliche Anderung
BéderstraRe West 15249 899 14350 94,91% 5,85% 5,09% 6,88% 95,64% 911 4,36% 83 0,0598 0,0055 5,90%
Wohngebiet <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36%
Kreisverkehr BahnhofstraRe 5269 219 5050 94,91% 4,12% 5,09% 4,85% 95,64% 315 4,36% 29 0,0598 0,0055 4,16%
1.15 122.5450 BéderstraRe Ost 8036 177 7859 94,91% 2,19% 5,09% 2,57% 95,64% 480 4,36% 44 0,0598 0,0055 2,20%
1.16 ’ P+R und Bus 360 <100 94,91% 5,09% 95,64% 22 4,36% 2 0,0598 0,0055 Anderung der Knotenpunktsform sowie der Fiihrung der Autobahnein- und
Zu- / Abfahrt A1 11845 763 11082 94,91% 6,39% 5,09% 7,51% 95,64% 708 4,36% 65 0,0598 0,0055 6,44% ausfahrten fuhrt nicht zu maRgebender Erhéhung der Attraktivitat.
Zufahrt A1 FR Nord 3823 183 3640 94,91% 4,75% 5,09% 5,58% 95,64% 229 4,36% 21 0,0598 0,0055 4,79% Verkehrsaufkommen der Wegeverbindung P&R+Bus ergibt sich aus
Abfahrt A1 FR Nord 8020 580 7440 94,91% 7,18% 5,09% 8,44% 95,64% 479 4,36% 44 0,0598 0,0055 7,23% Neuverkehren des Haltepunkts
A1 FR Nord 27270 2277 24993 94,91% 8,29% 5,09% 9,74% 95,64% 1630 4,36% 149 0,0598 0,0055 8,35%
117 1225450 Al FR Sid 24620 2213 22407 94,91% 8,92% 5,09% 10,48% 95,64% 1472 4,36% 134 0,0598 0,0055 8,99%
1.18 ! Zufahrt A1 FR Sud 8346 614 7732 94,91% 7,30% 5,09% 8,58% 95,64% 499 4,36% 46 0,0598 0,0055 7,36%
Abfahrt A1 FR Sud 2910 158 2752 94,91% 5,39% 5,09% 6,33% 95,64% 174 4,36% 16 0,0598 0,0055 5,43%
123.5450 BéderstraRe (K45) Haffkrug-Altonaer StraRe 8036 177 7859 94,91% 2,19% 5,09% 2,57% 95,64% 480 4,36% 44 0,0598 0,0055 2,20%
! BéderstraRe (K45) Altonaer StraRe-Sierksdorf 9200 232 8968 94,91% 2,50% 5,09% 2,94% 95,64% 550 4,36% 50 0,0598 0,0055 2,52% Durch die Verlegung und Neuordnung der Altonaer StraRe und der
219 Baderstrale Ost Einmindung Altonaer StraRe Neue Verbindung 1452 75 1377 94,91% 5,13% 5,09% 6,02% 95,64% 87 4,36% 8 0,0598 0,0055 5,17% Ponsdorfer StraRe ist nicht mit einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens
2'20 124,5+00 Altonaer StraRe Sud Einmiindung 1379 68 1311 94,91% 4,89% 5,09% 5,75% 95,64% 82 4,36% 8 0,0598 0,0055 4,93% zu rechnen
i Einmiindung Altonaer Weg Nord 1074 31 1043 94,91% 2,86% 5,09% 3,37% 95,64% 64 4,36% 6 0,0598 0,0055 2,89%
127,0+00 BU Seeblick <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% . . "
keine maRgebenden verkehrlichen Veranderungen
128,4+00 Holmer Weg 1909 50 1859 94,91% 2,60% 5,09% 3,06% 95,64% 114 4,36% 10 0,0598 0,0055 2,62%
127,3+00 Al zwischen AS Eutin (15) und AS Neustadt Mitte (14) FR Nord 27270 2277 24993 94,91% 8,29% 5,09% 9,74% 95,64% 1630 4,36% 149 0,0598 0,0055 8,35% Keine bauliche Anderun:
127,3+00 Al zwischen AS Neustadt Mitte (14) und AS Eutin (15) FR Std 24620 2204 22416 94,91% 8,88% 5,09% 10,44% 95,64% 1472 4,36% 134 0,0598 0,0055 8,95% €
Roger Weg 1029 86 943 94,91% 8,29% 5,09% 9,75% 95,64% 62 4,36% 6 0,0598 0,0055 8,36%
L 309 zwischen Schwarzer Kamp und Roger Weg 11203 1092 10111 94,91% 9,67% 5,09% 11,37% 95,64% 670 4,36% 61 0,0598 0,0055 9,75%
L 309 zwischen Roger Weg und AS Neustadt i.H. TK West 12114 1178 10936 94,91% 9,65% 5,09% 11,34% 95,64% 724 4,36% 66 0,0598 0,0055 9,72%
221 128,0+00 Zufahrt A1 FR Std 4534 276 4258 94,91% 6,04% 5,09% 7,10% 95,64% 271 4,36% 25 0,0598 0,0055 6,09%
2'22 Abfahrt A1 FR Sud 5641 431 5210 94,91% 7,58% 5,09% 8,91% 95,64% 337 4,36% 31 0,0598 0,0055 7,64% keine maRgebenden verkehrlichen Veranderungen
i L 309 Unterfiihrung A1 15397 1153 14244 94,91% 7,43% 5,09% 8,73% 95,64% 920 4,36% 84 0,0598 0,0055 7,49%
L 309 zwischen AS Neustadt i.H. TK Ost und KVP Pohnsdorfer Str. 17452 1196 16256 94,91% 6,80% 5,09% 7,99% 95,64% 1043 4,36% 95 0,0598 0,0055 6,85%
128,9+00 Neustddter StraRe BAB Uberfiihrung 5510 117 5393 94,91% 2,11% 5,09% 2,48% 95,64% 329 4,36% 30 0,0598 0,0055 2,12%
129,4+00 Sierhagener Weg BAB Unterfiihrung 2196 82 2114 94,91% 3,71% 5,09% 4,36% 95,64% 131 4,36% 12 0,0598 0,0055 3,73%
MilchstraBe Sud MilchstraBe Nord 7518 344 7174 94,91% 4,54% 5,09% 5,34% 95,64% 449 4,36% 41 0,0598 0,0055 4,58%
MilchstraBe nach Knotenpunkt Siid 5299 347 4952 94,91% 6,50% 5,09% 7,64% 95,64% 317 4,36% 29 0,0598 0,0055 6,55%
9 9 9 o
Neue Zufahrt zum Achterm Pastorenhof <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% Mit BaumaRnahme geht keine Erhdhung der Attraktivitat einher, somit
2.23 134,2+50 Neue Zufahrt zur Sportanlage und zur Feuerwehr <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% . - .
- — stellt sich kein héheres Verkehrsaufkommen ein
MilchstraBe Sibstiner Weg 347 47 300 94,91% 13,44% 5,09% 15,80% 95,64% 21 4,36% 2 0,0598 0,0055 13,54%
Milchstrae Allee 335 7 328 94,91% 2,07% 5,09% 2,44% 95,64% 20 4,36% 2 0,0598 0,0055 2,09%
Friedhof Ortsausgang Hasselburg 7220 472 6748 94,91% 6,49% 5,09% 7,63% 95,64% 432 4,36% 39 0,0598 0,0055 6,54%
136,6+00 Stegelbusch Bahniibergang 536 28 508 94,91% 5,18% 5,09% 6,09% 95,64% 32 4,36% 3 0,0598 0,0055 5,22% keine bauliche Anderung
324 137.0400 A1 zwischen AS Neustadt Pelzerhaken (13) und AS Lensahn (12) FR Nord 19750 1828 17922 94,91% 9,19% 5,09% 10,80% 95,64% 1181 4,36% 108 0,0598 0,0055 9,26% Verlegung fithrt zu keiner Verinderung der Nachfrage
) ! Abzweig Rastplatz 180 53 127 94,91% 29,22% 5,09% 34,35% 95,64% 11 4,36% 1 0,0598 0,0055 29,44% Bung s s
Al zwischen AS Lensahn (12) und AS Neustadt Pelzerhaken (13) FR Siid 20340 1831 18509 94,91% 8,93% 5,09% 10,50% 95,64% 1216 4,36% 111 0,0598 0,0055 9,00% - . .
3.25 137,0+00 - Verlegung fiihrt zu keiner Verénderung der Nachfrage
Abzweig Rastplatz 247 55 192 94,91% 22,10% 5,09% 25,97% 95,64% 15 4,36% 1 0,0598 0,0055 22,27%
138,1+00 Schashagen Bahniibergang 361 2 359 94,91% 0,55% 5,09% 0,65% 95,64% 22 4,36% 2 0,0598 0,0055 0,55% keine bauliche Anderung
K 59n Sid Knotenpunkt 27 3290 175 3115 94,91% 5,28% 5,09% 6,20% 95,64% 197 4,36% 18 0,0598 0,0055 5,32% Trasse der alten K59; Entlastung aufgrund Verlagerung des
Knotenpunkt 27 I K59n nach Nord 3093 164 2929 94,91% 5,26% 5,09% 6,18% 95,64% 185 4,36% 17 0,0598 0,0055 5,30% Streckenverlaufs
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3.26 HauptstraBe von Sud Knotenpunkt 27
b 138,5+00 361 21 340 94,91% 5,77% 5,09% 6,79% 95,64% 22 4,36% 2 0,0598 0,0055 5,82% Verlegung des Knotenpunkts fiihrt zu keiner Veranderung der Nachfrage
Zuwegung Wohngebiet
301 9 292 94,91% 2,97% 5,09% 3,49% 95,64% 18 4,36% 2 0,0598 0,0055 2,99% Mit BaumaBnahme geht keine Erhéhung der Attraktivitat einher, somit
Knotenpunkt 27 I Postweg nach West 228 10 218 94,91% 4,35% 5,09% 5,12% 95,64% % i i l
Y roa1 oL ,35% ,09% ,12% ,64% 14 4,36% 1 0,0598 0,0055 4,39% stellt sich kein hoheres Verkehrsaufkommen ein
9
138.6:00 — _ 57 1884 94,91% 2,91% 5,09% 3,43% 95,64% 116 4,36% 11 0,0598 0,0055 2,94% keine bauliche Anderung
, GroR Schlamin - Postweg Bahniibergang 228 10 218 94,91% 4,35% 5,09% 5,12% 95,64% Y A
3.28 142.7+50 P - 2 22270 227 22 ,04% 14 4,36% 1 0,0598 0,0055 4,39% keine bauliche Anderung
. 7+ Bahniibergang Kirschenallee 1022 57 965 94,91% 5,53% 5,09% 6,51% 95,64% %
3.29 143.9+50 — ) ,23% ,09% ,51% ,64% 61 4,36% 6 0,0598 0,0055 5,58% keine maBgebenden verkehrlichen Verdnderungen
5 ,0+ Bahniibergang Manhagener Weg 1517 112 1405 94,91% 7,33% 5,09% 8,61% 95,64% % i
Sadersirabe westl AS Lersahn e 9 ) oﬂ ,09% ,61% ,64% 91 4,36% 8 0,0598 0,0055 7,38% keine maBgebenden verkehrlichen Verdnderungen
BaderstraRe ootl. AS Lensahn 329 12896 94,91% 2,47% 5,09% 2,90% 95,64% 790 4,36% 72 0,0598 0,0055 2,49%
Jufahrt ALTK Ost 11117 544 10573 94,91% 4,86% 5,09% 5,71% 95,64% 664 4,36% 61 0,0598 0,0055 4,89%
3.30 1449450 ot ALTK oot 3434 172 3262 94,91% 4,97% 5,09% 5,84% 95,64% 205 4,36% 19 0,0598 0,0055 5,01%
331 s Tt Rateout Lahmea 3186 77 3109 94,91% 2,40% 5,09% 2,82% 95,64% 190 4,36% 17 0,0598 0,0055 2,42%
Zufahrt ALTK West 190 <100 94,91% 5,09% 95,64% 11 4,36% 1 0,0598 0,0055
Abfahrt ALTK West 3611 288 3323 94,91% 7,92% 5,09% 9,30% 95,64% 216 4,36% 20 0,0598 0,0055 7,98% Mit B Rnah R N o .
ALY 4055 292 3763 94,91% 7,15% 5,09% 8,40% 95,64% 242 4,36% 2 0,0598 0,0055 7,20% e s geht keine Erhohung der Attraktivitat einher, somit
N ABE eahrtrich 19746 1828 17918 94,91% 9,19% 5,09% 10,80% 95,64% 1180 4,36% 108 0,0598 0,0055 9,26% stellt sich kein hoheres Verkehrsaufkommen ein
Nach Zufahrt ahrtrichtung Nord 15691 1537 14154 94,91% 9,72% 5,09% 11,43% 95,64% 938 4,36% 86 0,0598 0,0055 9,80%
332 144,9+50 hivta 19303 1825 17478 94,91% 9,38% 5,09% 11,03% 95,64% 1154 4,36% 105 0,0598 0,0055 9,45%
Nach Abfant Eabrtrichtuns Sid 19924 1824 18100 94,91% 9,09% 5,09% 10,68% 95,64% 1191 4,36% 109 0,0598 0,0055 9,15%
Nach Zufahrt anrtrichtung Su 16730 1517 15213 94,91% 9,00% 5,09% 10,58% 95,64% 1000 4,36% 91 0,0598 0,0055 9,07%
1450150 Baderetrate P :21224013 1831 18512 94,91% 8,93% 5,09% 10,50% 95,64% 1216 4,36% 111 0,0598 0,0055 9,00%
s annuber; 9
145.4%00 OttostroRe gang = igg; 12203 94,910/0 8,19% 5,09% 9,62% 95,64% 795 4,36% 73 0,0598 0,0055 8,25% keine maRgebenden verkehrlichen Verénderungen
) 9 —
145,9+00 0 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% keine bauliche Anderung
, BU Brunskruger Weg <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% kei iche A
146,2+00 Sieversberg/Brunskruger Weg BAB-Unterfiihrung <100 <100 94,91% 5,09% 95'64 : mel i 6nderung
3.33 148,2+00 Moosbruch K39 Bahnibergang 602 ” 50 v - = ,64% 4,36% keine bauliche Anderung
e 1513100 et /Sebanter Weg 50 94,910/0 4,52% 5,09% 5,32% 95,64% 97 4,36% 9 0,0598 0,0055 4,56% keine bauliche Anderung
153,1+00 Milchd 8185 335 7850 94,91% 4,06% 5,09% 4,77% 95,64% 489 4,36% 45 0,0598 0,0055 2,09% | .
) _ ilchdamm 925 <100 94,91% 5,09% 95,64% 55 2.36% 3 0.0598 0,0055 Anderung der Knotenpunktsform und Anpassung des Bahniibergangs fiihrt
435 154,00400 Gohler Chaussee —— KP Qualser Weg <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 4,36% - - zu keiner Anderung des Verkehrsaufkommens
ohler jaussee
¥ 6950 Sahmauerung Gemeindestrae Relim 2242675 33736 8089 94,91:% 4,41:% 5,09% 5,18% 95,64% 506 4,36% 46 0,0598 0,0055 4,44% Mit BaumaRnahme geht keine Erh6hung der Attraktivitat einher, somit
) 9
537 A Kellerkamp PP 394 94,91% 7,67% 5,09% 9,01% 95,64% 26 4,36% 2 0,0598 0,0055 7,73% stellt sich kein hoheres Verkehrsaufkommen ein
o 150,2400 _ ahniibergang 262 15 247 94,91% 5,68% 5,09% 6,68% 95,64% 16 4,36% 1 0,0598 0,0055 5,73% , o
. Am Kellerkamp [ An der BaderstraRe <100 <100 94,91% 5,09% 95,64% 436% keine bauliche Anderung
159,7+00 An der BaderstraRe Bahniiberga 270! y . A
161,5+50 GemeindestraBe Satjewitz Bahni]berga:g 5629 131: e S - 5'09?‘ SA2% 5.64% 162 4,36% L 0,0598 0,0055 4,39% keine bauliche Anderung
56 Bahnube,-gang = > ;3& 94,91;% 5,30?: 5,0906 6,23% 95,64% 34 4,36% 3 0,0598 0,0055 5,34% keine bauliche Anderung
5.39 162,8+00 P | K Se Bamibersan gang = 94,91047 1,58% 5,09% 1,86% 95,64% 45 4,36% 4 0,0598 0,0055 1,59% Anderung der Vorfahrtregelung fiihrt nicht zu maRgeblicher Veranderung
1638500 S P — o ;7 680 94,91% 0,58% 5,09% 0,68% 95,64% 41 4,36% 4 0,0598 0,0055 0,58% des Verkehrsaufkommens
) 9 9 —
165.3+00 Bergmihie BahnUberiang a5 - 1136 94,91% 5,53% 5,09% 6,50% 95,64% 72 4,36% 7 0,0598 0,0055 5,57% keine bauliche Anderung
) 9 9 —
Mittelhof K42 £ 5230 158 42775 94’91?’ 2’84?’ 5'09f 3,34% 95,64% 29 4,36% 3 0,0598 0,0055 2,86% keine bauliche Anderung
5.40 167,1+00 . _ 5272 94,91% 2,89% 5,09% 3,39% 95,64% 325 4,36% 30 0,0598 0,0055 2,91% keine maBgebenden verkehrlichen Veranderungen
Gemeindestrae Bergmiihle 1204 67 1137 94,91% 5,52% 5,09% 6,49% 95,64% % A
— _ 3 ,52% ,09% ,49% ,64% 72 4,36% 7 0,0598 0,0055 5,56% keine bauliche Anderung
usfahrt A1 FR Siid Knotenpunkt TK Nord 1230 72 1158 94,91% 5,81% 5,09% 6,83% 95,64% 74 4,36% 7 0,0598 0,0055 5,85%
Knotenpunkt TK Nord Z U y - - - -
Ausfah’:t TRy Knl;ftae:'t ﬁﬁs:ﬂd 1280 58 1222 94,91% 4,50% 5,09% 5,29% 95,64% 77 4,36% 7 0,0598 0,0055 4,53%
Knotenpunkt TK Sid ZufahnpAl TR Nord 1102 55 1047 94,91% 4,95% 5,09% 5,82% 95,64% 66 4,36% 6 0,0598 0,0055 4,99%
Anbindung FP GroRenbrode or 1230 72 1158 94,91% 5,81% 5,09% 6,83% 95,64% 74 4,36% 7 0,0598 0,0055 5,85%
5.41 AL Nord 66 <10 94,91% 5,09% 95,64% 4 4,36% 0 0,0598 0,0055 o
R or 29211 3962 25249 94,91% 13,46% 5 09% 15 82% 95 64% 1746 2.36% 1 v Mit geringfligigen BaumaBnahmen und Verlegung der Autobahnzu- und -
5.42 170,5+00 Al Sid 4 ) / ,36% 59 0,0598 0,0055 13,56% e ! "~
‘ , i 29132 3930 25202 94,91% 13,39% 5,09% 15,74% 95,64% 1741 4,36% 159 0,0598 0,0055 13,49% abfahrten ergibt sich keine Erhohung des Verkehrsaufkommens. Das
5.43 - \:‘OAr\:fShn 14016 1691 12325 94,91% 11,97% 5,09% 14,07% 95,64% 838 4,36% 76 0,0598 0,0055 12,06% Aufkommen zum Haltepunkt GroRenbrode ergibt sich durch die
ac i -
Noch zuf:hrt Fahrtrichtung Ost 11279 1655 9624 94,91% 14,56% 5,09% 17,12% 95,64% 674 4,36% 62 0,0598 0,0055 14,67% Neuverkehre.
oo 14478 1964 12514 94,91% 13,46% 5,09% 15,82% 95,64% 865 4,36% 79 0,0598 0,0055 13,57%
Nach AbTame Fartrich 14654 1966 12688 94,91% 13,31% 5,09% 15,65% 95,64% 876 4,36% 30 0,0598 0,0055 13,42%
Nach Zufahrt ahrtrichtung West 11986 1693 10293 94,91% 14,02% 5,09% 16,48% 95,64% 716 4,36% 65 0,0598 0,0055 14,12%
AU B 207 FR Nord S T——c 14272 1729 12543 94,91% 12,02% 5,09% 14,13% 95,64% 853 4,36% 78 0,0598 0,0055 12,11%
Knoterpunk TKOst e 5207 T 2230 138 2852 94,91% 4,58% 5,09% 5,38% 95,64% 179 4,36% 16 0,0598 0,0055 462%
9
6.44 ’ ! 1 59 94,91% 1,65% 5,09% 1,94% 95,64% 4 4,36% 0 0,0598 0,0055 1,67% Mit geringfligigen BaumaRnahmen und Verlegung der Autobahnzu- und -
6.45 176,7450 Ausfahrt B 207 FR Siid Knotenpunkt TK Ost 64 1 63 94,91% 1,55% 5,09% 1,82% 95,64% 9 ibt si i
. : & | ) A ,82% ,64% 4 4,36% 0 0,0598 0,0055 1,56% abfahrten ergibt sich keine Erhohung des Verkehrsaufkommens. Die neu
6.46 Knotenpunkt TK Ost Zufahrt B 207 FR Std 3802 216 3586 94,91% 5,64% 5,09% 6,63% 95,64% 22 Y i i
i B207 Nord 22552 3309 ’o Sl ) oﬂ ,63% ,64% 7 4,36% 21 0,0598 0,0055 5,68% hinzukommende Zufahrt in FR Nord erzeugt einen Mehrverkehr von
5207 S0d 19243 94,91% 14,56% 5,09% 17,11% 95,64% 1348 4,36% 123 0,0598 0,0055 14,67% 60Kfz/24h, die ausschlieRlich von Avendorf kommen
AOSAhTiB 207504 P 29210 3962 25248 94,91% 13,46% 5,09% 15,82% 95,64% 1746 4,36% 159 0,0598 0,0055 13,56%
Knotenpunkt TK Ost Zufahrtp B 207 Nord o 28 == 24,915 6,98% 5,09% 8,21% 95,64% 226 4,36% 21 0,0598 0,0055 7,04%
AuSfanrtB 207 Nord ot TR Weet 655 49 606 94,91% 7,42% 5,09% 8,73% 95,64% 39 4,36% 2 0,0598 0,0055 7,48%
motenpunit TK Weet Zufahl')‘t e ss 620 64 556 94,91% 10,24% 5,09% 12,04% 95,64% 37 4,36% 3 0,0598 0,0055 10,32%
6.47 VorAS u 121869898 259 2640 94,91% 8,87% 5,09% 10,42% 95,64% 173 4,36% 16 0,0598 0,0055 8,93%
. 9 9
6.48 179,9+50 Nach Abfahrt Fatrtrichtung Nord s 1978474 9944 94,91°A: 14,81% 5,09% 17,40% 95,64% 699 4,36% 64 0,0598 0,0055 14,92% Mit geringfiigigen BaumaRnahmen und Verlegung der Autobahnzu- und -
9 9
Nochofomt 6923 94,91% 12,38% 5,09% 14,55% 95,64% 473 4,36% 43 0,0598 0,0055 12,48% abfahrten ergibt sich keine Erhohung des Verkehrsaufkommens
o 8570 1036 7534 94,91% 12,00% 5,09% 14,10% 95,64% 512 4,36% 47 0,0598 0,0055 12,09%
Nach AbTare Fahrtrichune Sid 8585 1370 9240 94,91% 14,37% 5,09% 16,80% 95,64% 646 4,36% 59 0,0598 0,0055 14,48%
Nach Zufonmt ahrtrichung St 7965 1306 6659 94,91% 16,27% 5,09% 19,13% 95,64% 476 4,36% 43 0,0598 0,0055 16,40%
10864 1565 9299 94,91% 14,30% 5,09% 16,80% 95,64% 649 4,36% 59 0,0598 0,0055 14,41%

Stand 22.06.2020

the mind of movement
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