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1 Einflihrung

An der StraRe Am Stellwerk zwischen den StraRen Hinter dem Kabelwerk
und Lange StralRe — Nienburger Stral3e, ist die Ansiedlung eines Nahversor-
gers geplant.

Das Bauvorhaben sieht einen Nahversorger mit einer Backerei-Filiale im Ein-
gangsbereich vor. Die Verkaufsflache soll eine Gré3e von insgesamt ca.
1.790 m? haben, die Bruttogeschossflache (BGF) belduft sich auf ca.
3.000 m2.!

Ziel des Verkehrsgutachtens ist die Ermittlung der verkehrlichen Auswirkun-
gen des geplanten Nahversorgers. Hierfir wird die heutige Verkehrssitua-
tion an den umliegenden Knotenpunkten ermittelt, die Verkehrszeugung des
Nahversorgers abgeschatzt und die zu erwartenden Verkehrsqualitdten an
den umliegenden Knotenpunkten ermittelt. Hieraus werden ggf. notwendige
bauliche oder betriebliche Mallnahmen abgeleitet.

' DB Baubetreuungs-GmbH, Biinting Beteiligungs AG: Neubau eines Fach-

markzentrum und Anlegen von Einstellplatzen, 27232 Sulingen, Am Stell-
werk [2023]
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2 Verkehrserzeugung

2.1 Berechnungsmethodik

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im Wesent-
lichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktaglichen Nor-
malverkehr? und aktuellen Forschungsergebnissen. Zusétzlich liegen den
Berechnungen allgemein gliltige Kenndaten, Erfahrungswerte des Gutach-
ters und Informationen des Auftraggebers zu Grunde. Aus der geplanten
Flachennutzung kann ein daraus resultierendes Verkehrsaufkommen abge-
schatzt werden. Dazu wird ein mehrstufiges Verfahren verwendet, mit dem
das tagliche Verkehrsaufkommen Gberwiegend anhand einer flachenbezo-
genen Prognose des Nutzeraufkommens ermittelt werden kann.

Die Wegehaufigkeit beschreibt das durchschnittliche Wegeaufkommen ei-
nes Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann die Gesamtzahl der
Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flachennutzung von den Nut-
zern durchgefihrt werden.

Das Wegeaufkommen fir die verschiedenen Nutzungen wird anteilig auf die
verschiedenen Verkehrsarten verteilt. Basierend auf den in anerkannten Be-
rechnungsverfahren angegebenen Bandbreiten der Anteile des Kraftfahr-
zeugverkehrs der einzelnen Nutzergruppen werden u. a. unter Bericksichti-
gung der ortlichen Verhaltnisse spezifische Anteile festgelegt. Anhand des
Pkw-Besetzungsgrades wird dann die Anzahl der Pkw-Fahrten berechnet.
Der Pkw-Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittliche Anzahl von Per-
sonen in einem Pkw im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr.

Die Anzahl der Fahrten im Wirtschaftsverkehr wird Uber die Beschaftigten-
zahl bzw. die Bruttogeschossflache (BGF) geschatzt.

Von wesentlicher Bedeutung flr die Beurteilung der zu erwartenden ver-
kehrlichen Situation im Stral3ennetz ist die zeitliche Verteilung des zusatzli-
chen Verkehrsaufkommens Uber den Tagesverlauf. Zur Ermittlung dieser
Verteilung werden den errechneten spezifischen Verkehrsaufkommen der
verschiedenen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Ziel- und
Quellverkehrs zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrsverteilung
widerspiegeln. Durch Uberlagerung der daraus ermittelten stiindlichen Be-
lastungen werden Tagesganglinien der Gesamtbelastung fir den Ziel- und
Quellverkehr der einzelnen Gebiete ermittelt.

Anhand dieser Tagesganglinien lasst sich dann ermitteln, wie hoch die Ver-
kehrsstarken im Quell- und Zielverkehr im Tagesverlauf und in der Spitzen-
stunde sind.

2 Bosserhoff, D.: Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung - Teil 2:

Abschatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung; Hessi-
sches Landesamt flr StralRen- und Verkehrswesen, Wiesbaden [2016]
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2.2 Zusatzliches Kfz-Verkehrsaufkommen durch das
Bauvorhaben

Ausgehend von den vorgegebenen Werten fir den Nahversorger wurden
die Neuverkehre berechnet. Fir die Stadt Sulingen stehen keine Erhebungen
zur Verfligung, um das Verkehrsmittelwahlverhalten (,Modal Split”) zu be-
stimmen. Es kann aber auf die Ergebnisse der Studie ,,Mobilitdt in Deutsch-
land - MiD* zurickgegriffen werden, die Werte fir raumlich vergleichbare
Orte zusammenstellt (Landliche Region: Mittelstadt, stadtischer Raum).

MIV-Fahrer: 49 %
MIV-Mitfahrer: 16 %
ov: 6 %
Fahrrad: 9 %
Zu FuR: 20 %3

Der Modal Split kann als Grundlage fir die verkehrliche Abschétzung der
einzelnen Nutzungen zugrunde gelegt werden. Im Wirtschaftsverkehr wird
grundsétzlich ein MIV-Anteil von 100 % angesetzt. Die Anwendung von
Schlisseln bspw. zur Abschatzung des Verkehrsauftkommens durch Wirt-
schaftsverkehr oder die Abschatzung der Anzahl der Kundschaft ist dem
Berechnungsverfahren entnommen.

Mit der Nutzung als Nahversorger muss der Mitnahmeeffekt beachtet wer-
den. Damit wird der Verkehr unterschieden, der von und zur Einrichtung
gelangt und der Verkehr, der induziert wird, d.h. neu erzeugt wird. Der Mit-
nahmeeffekt gibt damit den Anteil der Nutzenden an, die die geplante Ein-
richtung ,auf dem Weg” besuchen und damit keine zuséatzlichen Wege ver-
ursachen, beispielsweise von Pendelnden, die vom Arbeitsort auf dem
Heimweg ihren Einkauf erledigen. Der Mitnahmeeffekt kann auf das er-
zeugte Verkehrsaufkommen durch Kundinnen und Kunden angewendet
werden.

Das Plangebiet befindet sich in teil-integrierter Lage, d.h. innerhalb einer
bebauten Umgebung mit Uberwiegend Gewerbenutzung, Wohngebiete
grenzen wiederum unmittelbar an die Gewerbeflachen an, an der Westseite
wird es von den Bahngleisen begrenzt. Aus gutachterlicher Sicht erscheint
die Achse Lange StralRe-Nienburger Stral3e fir Ein- und Aus-Pendelnde in-
nerhalb von Sulingen von Bedeutung zu sein.

Erhebungen und Befragung an Einzelhandelsstandorten in vergleichbarer
Lage und von vergleichbarer GroRe ergaben an den jeweiligen

®  Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Mobilitat in

Deutschland 2017 - Vorstellung der zentralen Kennwerte [2018]
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Untersuchungsstandorten einen Mitnahmeeffekt von 48 %* bis 84 %° (wo-
chentags). Fir den geplanten Einzelhandelsstandort in Sulingen wird ein
Mitnahmeeffekt von 50 % zugrunde gelegt. Der Mitnahmeeffekt fir das
Planvorhaben wird eher im unteren Bereich beschriebenen Spanne einge-
schatzt, um ein Ergebnis auf der ,sicheren Seite” zu erhalten.

Im Folgenden wird die Berechnung der einzelnen Nutzungen zusammenge-
fasst. Die Berechnung bezieht sich auf den Zeitraum von 24 Stunden eines
Werktages (Montag bis Freitag) und ist in Tab. 1 zusammengefasst.

Ausgehend von der Verkaufsflache (VKF) von insgesamt ca. 1.790 m? wird
die Anzahl der Kundinnen und Kunden mit einem Schlissel von 0,67 Kun-
den/m? VKF auf taglich 1.200 Personen eingeschétzt. Sie erzeugen bei einer
Wegehaufigkeit von 2,0 Wegen/Person zunachst 2.400 Wege/24 h. Bei ei-
nem MIV-Anteil von 65 % (Summe aus Pkw-Fahrer und -Mitfahrer) und
einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,4 Personen/Kfz kénnen 1.114 Kfz-Fahr-
ten/24 h von und zur Einrichtung beschrieben werden. Mit Anwendung des
Mitnahmeeffekts von 50 % werden davon 557 Kfz-Fahrten/24 h induziert.

Ausgehend von der VKF wird die Anzahl der Beschéaftigten mit einem
Schlissel von 60 m? VKF/Beschaftigtem auf taglich 30 Personen einge-
schatzt. Zur Berechnung des Kfz-Verkehrsaufkommens durch Beschéftigte
wird eine Wegehaufigkeit von 2,5 Wege/Person angesetzt, um auch Arbei-
ten in Teilzeit darstellen zu kénnen. So werden zunachst 75 Wege/24 h
erzeugt. Bei einem MIV-Anteil von 65 % und einem Pkw-Besetzungsgrad
von 1,05 werden 47 Kfz-Fahrten/24 h erzeugt.

Das Kfz-Verkehrsaufkommen durch den Wirtschaftsverkehr wird anhand
der Verkaufsflache mit einem Schliissel von 0,45 Lkw-Fahrten/100 m? Ver-
kaufsflache berechnet. Es werden 8 Lkw-Fahrten/24 h erzeugt.

Zusammengefasst werden durch das Bauvorhaben 1.169 Kfz-Fahrten/24 h
die Einrichtung erreichen und verlassen. Mit Beachtung des Mitnahmeef-
fekts werden durch das Bauvorhaben 612 Kfz-Fahrten/24 h induziert.

In O werden die schallschutztechnischen Kennwerte gemaR RLS-19° zu-
sammengetragen. Es werden Offnungszeiten von 8 bis 21:45 Uhr und An-
lieferungszeiten von 6 bis 22 Uhr angenommen.

Claus, E.: Evaluierung von Verkehrsprognosen bei Bauvorhaben des Einzel-
handels, Masterarbeit [2015]; Lage an Strecken mit geringen Pendleranteil
und integriert, Supermarkt (VKF 1.500 m?)/Vollsortimenter

Freimuth, L: Verkehrsabschatzung fir Einzelhandelseinrichtungen, Master-
arbeit [2015]; Lage an Strecken mit hoherem Pendleranteil und teil-inte-
griert, Supermarkt (VKF 1.900 m?)/Vollsortimenter
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fir
den Larmschutz an StraRen — RLS-19 [2019]
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Kundschaft 1200, 2,0| 2400 65| 1,40 1114 50| 557

Beschéftigte 30| 2,6 75 65| 1,05 - - 47

Wirtschaftsv. 4 2,0 8 100 - - - 8

Kfz-Verkehrsstarken von und zum Planvorhaben| 1169

Induzierte Kfz-Verkehrsstarken| 612

Tab. 1 Verkehrserzeugung durch das Bauvorhaben
6 — 22 Uhr 22 - 6 Uhr 24 h
Pkw 604 - 604
Lkw1 - - -
Lkw2 8 - 8
Tagesverkehr 612 - 612
(Kfz-Verkehr gesamt)

Tab. 2 Schallschutztechnische Kennwerte gemalR RLS-19 durch indu-
zierte Kfz-Verkehrsstarken durch das Planvorhaben
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3 Verkehrliche Auswirkungen auf das umliegende
Netz

3.1 Allgemeines Vorgehen

Die Ermittlung der Verkehrsqualitat erfolgt auf Grundlage der prognostizier-
ten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw. Zufahr-
ten. Beide GroRRen flieRen in das Verfahren zur Berechnung von Qualitats-
stufen des Verkehrsablaufs (QSV) nach dem Handbuch fiir die Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen (HBS)’ ein. MaRgebend fiir die Verkehrsquali-
tat am Knotenpunkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(vgl. Abb. 1). Die Stufengrenzen im Kfz-Verkehr sind in erster Linie im Hin-
blick auf die Anspriche der Verkehrsteilnehmenden an die Bewegungsfrei-
heit festgelegt und orientieren sich an den zu erwartenden mittleren Warte-
zeiten der einzelnen Verkehrsstrome. Die Verkehrsqualitaten im Rad- und
FuRBverkehr werden dagegen Uber die maximalen Wartezeiten bewertet. Bei
den Stufen A bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A werden
Verkehrsteilnehmende &ulRerst selten von aulen beeinflusst, bei Stufe D
kommt es durch die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beeintrachtigun-
gen in der Bewegungsfreiheit. Bei Stufe E treten stédndig gegenseitige Be-
hinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden auf. Der Verkehr be-
wegt sich im Bereich zwischen Stabilitdt und Instabilitdt, wobei bereits
kleine Verschlechterungen der Einflussgréflen zum Zusammenbruch des
Verkehrsflusses flihren kénnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage gréRRer als die
Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist Gberlastet. Bei den Stufen A bis D liegt
eine ausreichende Verkehrsqualitat vor.

Verkehrsqualitaten 7 @

Kfz
Qualitats- E
Stufe (QSV) mittlere

Wartezeit [s]
VN <10s
<20s
<30s
<45s
>4b s

Auslastung >1

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

m O 0|

42

96 Maximale Rickstauldange in m (S=95%)

Abb. 1 Qualitatsstufen der unterschiedlichen Verkehrsarten nach dem
HBS 2015 fir vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte

7 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen — HBS [2015]
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Zur Beurteilung der Verkehrsqualitédt werden die mittleren Wartezeiten des
Kfz-Verkehrs als Bewertungsgrundlage herangezogen. Im Ful3- und Radver-
kehr dienen die maximalen Wartezeiten als Bewertungsgrundlage. Zudem
wird far den Kfz-Verkehr die maximale Rlckstauldnge (Sicherheit gegen
Uberstauung = 95 %) ermittelt. Im Folgenden werden die Verkehrsqualita-
ten, Wartezeiten sowie Rlckstaulangen dargestellt und beschrieben. Die
errechneten Verkehrsqualitdten sind nur fir die Spitzenstunden zu erwar-
ten. Zu anderen Zeiten ist mit besseren Qualitaten zu rechnen. Die Eintei-
lung in Qualitatsstufen dient dabei der Glitebeurteilung des Verkehrsflusses
und des Grads der Behinderung, nicht jedoch dem direkten Vergleich abso-
luter Verlustzeiten.

Die Qualitatsstufen sind im HBS wie folgt definiert:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert
den Knotenpunkt passieren. Der Verkehrsfluss ist frei, die War-
tezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich be-
merkbar, bewirkt aber eine nur geringe Beeintrachtigung der Ein-
zelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei, die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die individuelle Bewegungsmaéglichkeit hangt vielfach vom Ver-
halten der Ubrigen Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit
ist splrbar eingeschrankt. Es kommt zur Bildung von Stau, der
jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung dar-
stellt. Der Verkehrszustand ist stabil, die Wartezeiten sind spir-
bar.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgange, verbun-
den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahr-
zeuge koénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zurlck. Interaktionen zwischen Verkehrsteil-
nehmern finden nahezu standig statt, der Verkehrszustand ist
noch stabil, die Wartezeiten sind betrachtlich.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei vorhandenen Belastungen nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei
stark streuende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der
EinflussgréBen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fihren.
Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und In-
stabilitat. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Kno-
tenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Gber ein langeres Zeitinter-
vall grofRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden
sich lange, stédndig wachsende Staus mit besonders hohen War-
tezeiten. Diese Situation 18st sich erst nach einer deutlichen Ab-
nahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Sulingen — Verkehrsgutachten Nahversorger Am Stellwerk 7
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3.2 Datengrundlage und Verkehrsverteilung

Im Folgenden wird die Verkehrsqualitat der Knotenpunkte Lange Stral3e/Ni-
enburger StraRe/Am Stellwerk/Parkstral3e und Lange Stral3e/Bahnhofstral3e
hinsichtlich der zusatzlichen Kfz-Verkehrsstarken aus dem Planvorhaben un-
tersucht. Zur Vergleichbarkeit wird zunachst die Verkehrsqualitdt im Be-
stand ermittelt. Anschlieend wird die Prognose-Verkehrsqualitdt durch
Aufrechnen der zusatzlichen Kfz-Verkehrsstarken und mit Beachtung der
Veranderungen der Verkehrsstrome durch den Mitnahmeeffekt ermittelt.

Am Dienstag, 23.01.2024 fanden kameragestiitzte Verkehrszahlungen an
den beiden Knotenpunkten statt. Erhoben wurden die jeweiligen Spitzenzei-
ten vormittags in der Zeit von 6:00 bis 10:00 Uhr und nachmittags in der
Zeit von 15:00 bis 19:00 Uhr. Darstellungen der ermittelten Kfz-Verkehrs-
starken sind dem Anhang beigefigt.

Der Knotenpunkt Nienburger StraRe/Lange StraRe/Am Stellwerk/Parkstral3e
ist ein verkehrszeichengeregelter Knotenpunkt mit Vorfahrt auf der Achse
Lange StralRe — Nienburger Stral3e. Im Knotenpunktarm Lange Stral3e ist ein
Linksabbiegestreifen eingebracht.

Der Knotenpunkt Lange StralRe/BahnhofstralRe ist als vierarmiger Kreisver-
kehr eingerichtet. Neben den oben beschriebenen Stral3en ist nordseitig eine
Zufahrt im Einrichtungsverkehr zum ZOB eingerichtet, eine Einfahrt in den
Kreisverkehr ist von diesem Knotenpunktarm nicht méglich.

In Abb. 2 wird die angesetzte Verkehrsverteilung veranschaulicht. Darge-
stellt ist der Quellverkehr, der ebenso fir den Zielverkehr angewendet wird.
Durch die Lage des Planvorhabens wird zundchst angenommen, dass sich
der Kfz-Verkehr — vom Plangebiet an der StraRe Am Stellwerk ausgehend
— zu 90 % in Richtung Sidden und zu 10 % Richtung Norden verteilt.

Am Knotenpunkt Lange StralRe/Nienburger StralRe/Am  Stellwerk/
ParkstraRe wird angenommen, angelehnt an die Verkehrszahlungen, dass
sich der Kfz-Verkehr zu 60 % in Fahrtrichtung Osten (Nienburger Stral3e),
zu 25 % in Fahrtrichtung Westen (Lange Strafl3e) und zu 5 % geradeausfah-
rend in Fahrtrichtung Stden (ParkstralRe) verteilt.

Am Knotenpunkt Lange StralRe/BahnhofstralRe wird angenommen, dass sich
der Kfz-Verkehr zu 20 % in Fahrtrichtung Norden (Bahnhofstral3e) und zu
5 % in Fahrtrichtung Westen (Lange StralRe) verteilt.

Am Knotenpunkt Nienburger StralRe/Lange Stral3e/Am Stellwerk/Parkstral3e
wird zudem der Mitnahmeeffekt beachtet. Es wird angenommen, dass an-
teilig der Bestands-Verkehrsstarken, Kfz auch zum Planvorhaben hinein- und
hinausfahren. Die Verkehrsverteilung dessen wird wie oben beschrieben an-
genommen.

Sulingen — Verkehrsgutachten Nahversorger Am Stellwerk 8
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Abb. 2 Annahme Verkehrsverteilung aus dem Planvorhaben®

8  Kartengrundlage: LGLN - Landesamt fiir Geoinformation und Landesver-

messung Niedersachsen: Ortophotos [2024]
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3.3 Bestands- und Prognose-Verkehrsqualitat
Knotenpunkt Nienburger StraRe/Lange StraRe/Am Stellwerk/ParkstraRe

Im Bestand weist der Knotenpunkt in der morgendlichen Spitzenstunde von
7:30 bis 8:30 Uhr und der nachmittaglichen Spitzenstunde von 16:30 bis
17:30 Uhr die Qualitatsstufe (QSV) B (,gut”) auf.

Durch die zusatzlichen Kfz-Verkehrsstarken verandern sich die mittleren
Wartezeiten nur geringfligig. In der Prognose weist der Knotenpunkt in bei-
den Spitzenstunden weiterhin QSV B auf.

Die mittlere Rickstauldnge auf dem Linksabbiegestreifen im Knotenpunkt-
arm Lange StralR3e kann als konfliktfrei bewertet werden. Durch die zuséatz-
lichen Kfz-Verkehrsstarken wird der Rickstau im Vergleich zur Bestandssi-
tuation nicht verlangert. Es ist ausreichend Raum vorhanden, dass sich Pkw
auf dem Linksabbiegestreifen aufstellen kénnen. Das unmittelbar angren-
zende Bahngleis wird nicht Gberstaut und geradeausfahrender oder rechts-
abbiegender Kfz-Verkehr wird nicht aufgehalten.

Am Stellwerk Am Stellwerk

o] o]

t t

agjeJ1s 1abinqualpN
agjel1s abueT
agjeJ1s 18binqualpN

4 4
o

Parkstraf3e Parkstraf3e

Abb. 3 Bestands-Verkehrsqualitat, Wartezeiten und Rickstaulangen am
Knotenpunkt Nienburger StraRe/Lange StralRe/Am  Stell-
werk/Parkstral3e in der morgendlichen Spitzenstunde 7:30-8:30
Uhr (links) und nachmittaglichen Spitzenstunde 16:30-17:30 Uhr
(rechts)
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Am Stellwerk Am Stellwerk
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Parkstral3e Parkstraf3e

Abb. 4 Prognose-Verkehrsqualitat, Wartezeiten und Riickstauldngen am
Knotenpunkt Nienburger StraRe/Lange StralRe/Am  Stell-
werk/Parkstral3e in der morgendlichen Spitzenstunde 7:30-8:30
Uhr (links) und nachmittaglichen Spitzenstunde 16:30-17:30 Uhr
(rechts)

Knotenpunkt Lange StraRe/BahnhofstraRe

Im Bestand weist der Knotenpunkt in der morgendlichen Spitzenstunde von
7:30 bis 8:30 Uhr und der nachmittaglichen Spitzenstunde von 16:30 bis
17:30 Uhr QSV A (,sehr gut”) auf.

Durch die zusatzlichen Kfz-Verkehrsstarken verandern sich die mittleren
Wartezeiten nur geringfligig. In der Prognose weist der Knotenpunkt in bei-
den Spitzenstunden weiterhin QSV A auf.

Im Bestand sowie in der Prognose fihrt der Riickstau im Knotenpunkt Lange
StralRe (Ost) bis auf das Bahngleis. Diese Situation besteht bereits heute
und wird durch das Planvorhaben nicht ausgelést. Das Gleis wird von GU-
terziigen befahren, die das Olfeld Barenburg anfahren und innerhalb von
Sulingen die Fahrtrichtung &dndern. Bei dem Fahrtrichtungswechsel beféhrt
der Zug die Gleise innerhalb von Sulingen auch im Bereich des Bahniber-
gangs auf der Langen Stral3e. Dabei werden die Schranken manuell herun-
tergefahren. Bei der Bedienung per Hand durch einen Bahnmitarbeitenden
kann daher individuell auf den Kfz-Verkehr reagiert werden. Ein potentieller
Rickstau auf dem Gleis kann daher konfliktfrei bewertet werden.

Sulingen — Verkehrsgutachten Nahversorger Am Stellwerk 11
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Abb. 5 Bestands-Verkehrsqualitat, Wartezeiten und Rickstaulangen am
Knotenpunkt Lange StralRe/Bahnhofstral3e in der morgendlichen
Spitzenstunde 7:30-8:30 Uhr (links) und nachmittéaglichen Spit-
zenstunde 16:30-17:30 Uhr (rechts)
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Abb. 6 Prognose-Verkehrsqualitat, Wartezeiten und Riickstauldngen am
Knotenpunkt Lange StralRe/Bahnhofstral3e in der morgendlichen
Spitzenstunde 7:30-8:30 Uhr (links) und nachmittéaglichen Spit-
zenstunde 16:30-17:30 Uhr (rechts)
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4 Fazit

Die zusatzlichen Kfz-Verkehrsstarken, die durch das Planvorhaben ausge-
I6st werden, kénnen vom Netz aufgenommen werden. Die mittleren Warte-
zeiten an den untersuchten Knotenpunkten verlangern sich nur geringfligig.
Die Verkehrsqualitat verbleibt unveréandert bei jeweils QSV B (,gut”) am
Knotenpunkt Nienburger Stralde/Lange StraRe/Am Stellwerk/Parkstral3e und
QSV A (,sehr gut”) am Knotenpunkt Lange Stral3e/Bahnhofstral3e.

Die mittleren Riickstaulangen bleiben im Vergleich zur Bestandssituation un-
verandert und konnen als konfliktarm bewertet werden.

Im Zuge des Planvorhabens sind keine ergdanzenden MalBRnahmen an den
untersuchten Knotenpunkten notwendig.

SHP Ingenieure Sulingen — Verkehrsgutachten Nahversorger Am Stellwerk 13
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LISA

Strombelastungsplan Spitzenstunde 07:30-08:30

SHP Ingenieure

Kfz_SPH_morgens

Spitzenstunde 07:30 - 08:30 770 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 21 3| 4
1 5| 3 |14
2 13 7 |364
3 4 112 15 Am Stellwerk
4 26 (282 24 (Arm 1)
20
100 22 143
300 [ ] |
5388
Toads e

N
&/(Arm 2)

ienburger Stralle

364 (19)
14 — 2 ©
™M
o 364 282
© 15
w 12
™ 3) 26
w N (12) 282
BT (0 24
Lange Stralle
(Arm 4) \
RONE TS
e
L 1]
s34 =31
ParkstralRe
(Arm 3)
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




LISA

Strombelastungsplan Spitzenstunde 16:30-17:30

SHP Ingenieure

Spitzenstunde

Spitzenstunde 16:30 - 17:30 1037 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lastzug + Bus

von\nach

1 21 3| 4
1 6 | 4|22
2 10 13 1413
3 313 24
4 27 |476| 36 Am Stellwerk
(Arm 1)
20
100 532 40
400 1 ]|
5383

Nienburger StralRe
(Arm 2)
10 (1)

M
413 (3) 5
o)
29 SR 13 (0) -
™ 413 376 »
a 24 &
© 27
o 1) (3) 476
@ (0) 36
Lange Strale
(Arm 4)
N w
geBR”
533
(]|
$53 £30
ParkstralRe
(Arm 3)
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




. (A
Strombelastungsplan Prognose Vormittags n-
LISA
Kfz_SPH_morgens
Spitzenstunde 07:30 - 08:30 770 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus
von\nach| 1 2|1 3| 4
1 13| 3 |18
2 39 7 |351
3 4 112 15 Am Stellwerk
4 36 |277| 24 (Arm 1)
20
100 T34 279
300 (]
GG
Pwoe s ©
Nienburger Stralle
(Arm 2)
39 (12) g™
351 (19) 2.\31
™M 351 , ©
L G B8
™ (4) 36
w ‘ (12) 277
w
~
Lange Stralie
(Arm 4)

w

N
()]

—
o

—

() v

| 1)
s34 =31

Parkstralle
(Arm 3)

(0) ¢

C

N

S
%\W

Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie

Variante Zahlung

Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan Prognose Nachmittags

SHP Ingenieure
Spitzenstunde

Spitzenstunde 16:30 - 17:30 1037 Pkw + Krad + Lieferfzg + Lastzug + Bus

von\nach| 1 23| 4
1 23| 4 |29
2 42 13 |397
3 313 24
4 37 |471| 36 Am Stellwerk
(Arm 1)
20
100 v 56 %82
400 UnA
CCC
Nienburger StralRe
(Arm 2)

42 (4
397 (3)

29 ! 13 (0)

397

24

™M 23

% ( / 4r
©) 37 3

“é) (3) 471

> (0) 36

Lange Strale
(Arm 4) \

Parkstralle
(Arm 3)

M
>

L16¥ X S

Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie

Variante Zahlung

Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




Bewertung Knotenpunkt ohne LSA 1‘-‘

SHP Ingenieure

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung) Am Stellwerk/ Nienburger StraBe/ ParkstraBe/ Lange StraBe
Lage des Knotenpunktes : Innerorts A Am Stellwerk
Belastung : Spitzenstunde 07:30-08:30 Il
Arm | Zufahrt | Vorfahrtsbeschilderung | Verkehrsstrom
10 z
1 D v Vorfahrt gewéhren! 11 %
12 5 ———2%
© =~ - =
7 2 ~ = %
2 C <<>> VorfahrtsstraBe 8 ®
9
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6 w
1 parks]traBe
4 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\?vriEE/h] [Pk\f:EE/h] [Fcz;zh] [)_(] [lejh] [\lnis'] [\:\9] PSA; Qsv
4-1 1 26,0 28,0 819,5 761,0 | 0,034 7350 | 60| 60| 49| A
4 A 4-2 2 282,0 288,5 1.800,0 1.759,5( 0,160| 1.477,5| - - 24| A
4-3 3 24,0 24,0 1.568,0 1.568,0( 0,015( 1.544,0]1 60| 60| 23| A
3-4 4 15,0 15,0 395,5 395,5 | 0,038 3805 | 60| 60| 95| A
3 B 3-1 5 4,0 4,0 388,5 3885 | 0,010 3845 | 60| 60| 94| A
3-2 6 12,0 12,0 837,0 837,0 | 0,014 8250 | 60| 60| 44| A
2-3 7 7,0 7,0 889,5 889,5 | 0,008 8825 | 60| 60 | 4,1 A
2 C 2-4 8 364,0 374,0 1.800,0 | 1.752,5| 0,208 1.388,5| - - | 26| A
2-1 9 13,0 16,5 1.566,5 | 1.2345|0,011| 1.221,5| 60| 60| 29| A
1-2 10 5,0 8,0 397,5 248,5 | 0,020 2435 | 60| 60| 148 B
1 D 1-3 11 3,0 30 385,5 3855 | 0,008 3825 | 60| 60| 94 A
1-4 12 14,0 15,5 763,0 689,5 | 0,020 6755 | 60| 60| 53| A
Mischstrome
3 B - 4+5+6 31,0 31,0 500,0 500,0 | 0,062| 4690 | 60| 60| 77| A
2 C - 7+8+9 384,0 397,5 1.800,0 1.739,0( 0,221] 1.355,0| 6,0 | 120 27| A
1 D - 10+11+12 22,0 26,5 552,0 458,0 | 0,048| 4360 | 60| 60| 83| A
Gesamt QSV| B
PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
C : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 12.03.2024
Abzeichnung Blatt




Bewertung Knotenpunkt ohne LSA 1‘-‘

SHP Ingenieure

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung) Am Stellwerk/ Nienburger StraBe/ ParkstraBe/ Lange StraBe
Lage des Knotenpunktes : Innerorts A Am Stellwerk
Belastung : Spitzenstunde 16:30-17:30 Il
Arm | Zufahrt | Vorfahrtsbeschilderung | Verkehrsstrom
10 z
1 D v Vorfahrt gewéhren! 11 %
12 5 ———2%
© =~ - =
7 2 ~ = %
2 C <<>> VorfahrtsstraBe 8 ®
9
4
3 B v Vorfahrt gewahren! 5
6 w
1 parks]traBe
4 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\?vriEE/h] [Pk\f:EE/h] [Fcz;zh] [)_(] [lejh] [\lnis'] [\:\9] PSA; Qsv
4-1 1 27,0 27,0 757,5 757,5 1 0,036 7305 | 60| 60| 49| A
4 A 4-2 2 476,0 478,0 1.800,0 1.793,0( 0,266| 1.317,0 - - 271 A
4-3 3 36,0 36,0 1.537,5 1.537,5| 0,023 1.501,5] 60| 60| 24| A
3-4 4 24,0 24,0 267,0 267,0 | 0,090 2430 | 60| 60| 148 B
3 B 3-1 5 3,0 3,0 268,0 268,0 [ 0,011 2650 | 60| 60| 136 B
3-2 6 3,0 3,0 653,5 653,5 | 0,005 6505 | 60| 60| 55| A
2-3 7 13,0 13,0 689,5 689,5 | 0,019 6765 | 60| 60| 53| A
2 C 2-4 8 413,0 414,5 1.800,0 | 1.793,0| 0,230( 1.380,0| - - | 26| A
2-1 9 10,0 11,0 1.526,5 | 1.387,5| 0,007 | 1.377,5| 60| 60| 26 | A
1-2 10 6,0 6,0 281,5 281,5 [ 0,021 2755 | 60| 60| 13,1| B
1 D 1-3 11 4,0 4,0 263,0 263,0 | 0,015 2590 | 60| 60 (139 B
1-4 12 22,0 22,0 720,0 720,0 | 0,031 6980 | 60| 60| 52| A
Mischstrome
3 B - 4+5+6 30,0 30,0 283,0 283,0 [ 0,106 2530 | 60| 60| 142| B
2 C - 7+8+9 436,0 438,5 1.800,0 1.789,5( 0,244 1.353,5| 6,0| 120 27| A
1 D - 10+11+12 32,0 32,0 477,5 477,5 | 0,067| 4455 | 60| 60| 81| A
Gesamt QSV| B
PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
C : Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 12.03.2024
Abzeichnung Blatt




LISA

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA

=

SHP Ingenieure

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Am Stellwerk/ Nienburger StraBe/ ParkstraBe/ Lange StraBe

Am Stellwerk

Belastung : Prognose Vormittags
Arm | Zufahrt | Vorfahrtsbeschilderung | Verkehrsstrom
10 z
1 D v Vorfahrt gewéhren! 11 :é
12 H pt
7 ES %
2 C Vorfahrtsstrale 8 ’
9
4
3 B v Vorfahrt gewéhren! 5
6 |
1 parkstraBe
4 A <<> VorfahrtsstraBe 2
3
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter

| Status| Entwurf

Datum | 12.03.2024

Abzeichnung

Blatt




Bewertung Knotenpunkt ohne LSA

=

SHP Ingenieure

LISA

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [ka?/F:EE/h] [kacviii/h] [FCZ;Zh] [)f] [Fszh] [\lrzs] [\Ir?] P;\a Qsv
4-1 1 36,0 38,5 807,0 7550 | 0,048 7190 [ 60| 60| 50| A
4 A 4-2 2 277,0 283,5 1.800,0 1.759,5| 0,158 | 1.482,5| - - 24 A
4-3 3 24,0 24,0 1.568,0 | 1.568,0| 0,015| 1.5440| 60| 60| 23| A
3-4 4 15,0 15,0 382,5 382,5 | 0,039 3675 [ 60| 60| 98| A
3 B 3-1 5 4,0 4,0 373,0 373,0 [0011| 3690 | 60| 60| 98| A
3-2 6 12,0 12,0 842,0 842,0 10,014 8300 [ 60| 60| 43| A
2-3 7 7,0 7,0 894,5 894,5 | 0,008 8875 | 60| 60| 41 A
2 C 2—-4 8 351,0 361,0 1.800,0 1.751,0| 0,201 | 1.400,0| - - 26| A
2-1 9 39,0 49,5 1.566,5 1.234,5] 0,032| 1.1955[ 60| 60| 30| A
1-2 10 13,0 21,0 388,5 240,5 | 0,054| 2275 [ 60| 60| 158| B
1 D 1-3 11 3,0 3,0 377,5 377,5 [ 0,008 3745 | 60| 60| 96| A
1-4 12 18,0 19,5 763,0 704,5 [ 0,026| 6865 | 60| 60| 52| A
Mischstréme
3 B - 4+5+6 31,0 31,0 484,5 484,5 10,064 4535 [ 60| 60| 79| A
2 C - 7+8+9 397,0 417,5 1.8000 |1.711,0] 0,232 1.314,0| 60| 120| 27| A
1 D - 10+11+12 34,0 43,5 494,5 386,5 | 0,088 3525 [ 60| 60| 102 B
Gesamt QSV| B
PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
C . Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Staulange
tyw : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status | Entwurf Datum | 12.03.2024
Abzeichnung Blatt




LISA

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA

=

SHP Ingenieure

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Am Stellwerk/ Nienburger StraBe/ ParkstraBe/ Lange StraBe

Am Stellwerk

Belastung : Prognose Nachmittags
Arm | Zufahrt | Vorfahrtsbeschilderung | Verkehrsstrom
10 z
1 D v Vorfahrt gewéhren! 11 :é
12 H pt
7 2 %
2 C Vorfahrtsstrale 8 ’
9
4
3 B v Vorfahrt gewéhren! 5
6 |
1 parkstrafe
4 A <<> VorfahrtsstraBe 2
3
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter

| Status| Entwurf

Datum | 12.03.2024

Abzeichnung

Blatt




LISA

Bewertung Knotenpunkt ohne LSA

=

SHP Ingenieure

Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [ka?/F:EE/h] [kacviii/h] [FCZ;Zh] [)f] [Fszh] [\lnis] [\Ir:]g] Pg Qsv
4-1 1 37,0 37,0 744,0 744,0 | 0,050 7070 [ 60| 60| 51| A
4 A 4-2 2 471,0 473,0 1.800,0 1.793,0] 0,263 | 1.322,0| - - 27 A
4-3 3 36,0 36,0 1.537,5 |1.537,5| 0,023| 1.501,5| 60| 60| 24 [ A
3-4 4 24,0 24,0 256,0 256,0 | 0,094 2320 [ 60| 60 | 155| B
3 B 3-1 5 3,0 3,0 256,0 256,0 [ 0,012 2530 | 60| 60| 142| B
3-2 6 3,0 3,0 657,5 657,5 [ 0,005 6545 | 60| 60| 55| A
2-3 7 13,0 13,0 693,5 693,5 [ 0,019 6805 | 60| 60| 53| A
2 C 2—-4 8 397,0 398,5 1.800,0 1.793,0] 0,221] 1.396,0| - - 26| A
2-1 9 42,0 46,0 1.526,5 1.394,0( 0,030 1.3520| 60| 60| 27 | A
1-2 10 23,0 23,0 275,5 2755 1 0,083| 2525 [ 60| 60| 143| B
1 D 1-3 11 4,0 4,0 257,5 257,5 [ 0,016] 2535 | 60| 60| 142| B
1-4 12 29,0 29,0 720,0 720,0 [ 0,040 6910 | 60| 60| 52| A
Mischstréme
3 B - 4+5+6 30,0 30,0 270,5 270,5 [ 0,111| 2405 | 60| 60| 150| B
2 C - 7+8+9 452,0 457,5 1.800,0 | 1.7785] 0,254 1.326,5| 12,0| 120 27 | A
1 D - 10+11+12 56,0 56,0 403,0 403,0 [ 0,139]| 3470 | 60| 60| 104| B
Gesamt QSV| B
PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
C . Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Staulange
tyw : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Am Stellwerk/ Nienburger StralRe/ Parkstrafe/ Lange Strafie
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 12.03.2024
Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan Morgenspitze

W=

SHP Ingenieure

LISA

Summe

Zahlung 23.01.2024 06-10h, 15-19h
Summe Auf Basis eines Zeitintervalls 23.01.2024 07:30 - 23.01.2024 08:30
822 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 214|565
1 100| 27 | 1
2 190 198| 6
4 39 |244 6
5

20
100
200

Arm [FuRg.| Rad
1T [ 27 | 43
(Arm 1) 2
4 1 | 15
5128 1222 5 1 | 63

(Arm 2)
6 6) _
190 (14) 23
198 (1) W
100 , 3
244 ®
W
M
~
~
g R
%
(Arm 4)
Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle
Variante Zahlung
Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan Nachmittagsspitze

SHP Ingenieure

LISA
Summe

Zahlung

23.01.2024 06-10h, 15-19h

Summe Auf Basis eines Zeitintervalls 23.01.2024 16:30 - 23.01.2024 17:30
1095 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 21415

1

212| 45

201 240| 3

46 303 7

a| BN

Arm|FuRRg.| Rad
1 70 22
2 10
4 17 13
5 257 $247 | 5 34 30

2515 >444

Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle

Variante Zahlung

Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan PrognoseVM

W=

SHP Ingenieure

LISA

Summe

Zéhlung 23.01.2024 06-10h, 15-19h

Summe Auf Basis eines Zeitintervalls 23.01.2024 07:30 - 23.01.2024 08:30

822 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 214|565
1 101 27 | 1
2 191 188| 6
4 39 (248 6
5

20
100
200

Arm [FuRg.| Rad
1 27 43
2
(Arm 1) . 2 1 15
5129 £ 23 5 | 16 | 63

101

248

(Arm 2)
6 (6) ©
191 (14) <
188 (1) N

)
<
,m
N

Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle

Variante Zahlung
Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




Strombelastungsplan PrognoseNM

SHP Ingenieure

LISA
Summe

Zahlung

23.01.2024 06-10h, 15-19h

Summe Auf Basis eines Zeitintervalls 23.01.2024 16:30 - 23.01.2024 17:30
1095 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 21415

1

213 45

202 230| 3

46 307 7

a| BN

Arm|FuRRg.| Rad
1 70 22
2 10
4 17 13
5 258 3248 | 5 34 30

(Arm 2)

| 213
307

3 (3)
202 (1)
1230 (0)

)

2520 2435

Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle

Variante Zahlung

Bearbeiter | status | Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




LISA

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

=

SHP Ingenieure

Bewertungsmethode : HBS 2015 Bahrhofstrai/ Lange Strabe
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr) A
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Morgenspitze
Arm | Zufahrt | Strom Fahrstreifen im Durchmesser
Kreis
1 Z1 1 —-
2 Z3 1 25
4 z2 1
5 Z4 1
Arm | Zufahrt| o T8 | el sh [kaC\:EIE/h] [Fi;Zh] [szh] [\lnis] '[\1:3 t[VZ,]Z Qsv
1 Z1 131,5 233,5 1.019,0 9920 | 8640| 60| 60| 42| A
2 Z3 404,5 102,5 1.137,0 | 1.107,0| 713,0 [ 120| 180 50 | A
4 Z2 291,0 138,5 1.104,5 1.097,0| 808,0 [ 12,0| 120 45| A
5 Z4 0,0 439,0 839,0 NAN | NAN | - - - -
Gesamt QSV| A
PE : Pkw-Einheiten
Ope 7 1 Verkehrsstéarke Zufahrt
Ope « : Verkehrsstérke im Kreis
C : Kapazitat
R, . Kapazitatsreserve
Ngg.Ngg : Staulénge
tw,z : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




LISA

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

=

SHP Ingenieure

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

: HBS 2015

: TK 1 (Kreisverkehr)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

BahnhofstraBe/ Lange StraBe

|

Belastung : Nachmittagsspitze
Arm Zufahrt | Strom Fahrstrep‘en "M Durchmesser
Kreis
1 71 1 ’):2:
2 Z3 1
25
4 z2 1
5 Z4 1
QPEZ QPEK Cee Crz Rz Nos [ Noo [ twz
Arm | Zufahrt | o emy | Pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [Fz/nl | tFzznl | tm1 | mi | 1s1 | @V
1 Z1 258,5 276,5 974,0 968,0 | 711,0| 12,0] 120] 51| A
2 Z3 444,5 134,5 1.108,0 1.107,0| 663,0 12,0( 24,0 54| A
4 Z2 361,5 256,0 999,0 984,0 | 6280 120|180 57 | A
5 Z4 0,0 489,0 798,0 NAN | NAN - - - -
Gesamt QSV| A
PE . Pkw-Einheiten

Ope 7 1 Verkehrsstéarke Zufahrt
Ope « : Verkehrsstérke im Kreis
C : Kapazitat
R, . Kapazitatsreserve
N95,N99 . Staulange
tw,z : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 18.03.2024

Abzeichnung

Blatt




LISA

Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

=

SHP Ingenieure

Bewertungsmethode : HBS 2015 Bahrhofstrai/ Lange Strabe
Knotenpunkt : TK 1 (Kreisverkehr) A
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : PrognoseVM
Arm | Zufahrt | Strom Fahrstreifen im Durchmesser
Kreis
1 Z1 1 —-
2 Z3 1 25
4 z2 1
5 Z4 1
A | zufahrt | o 0 | e/ [kaC\:EIE/h] [Fi;Zh] [szh] [\lnis] '[\1:3 t[VZ,]Z Qv
1 Z1 132,5 224,0 1.027,5 |1.000,5| 871,5| 60| 60| 41| A
2 73 395,5 103,5 1.136,0 | 1.106,0| 721,0| 120|180 50| A
4 z2 295,0 138,0 1.104,5 | 1.097,0| 804,0| 120| 120[ 45| A
5 74 0,0 430,0 846,5 NAN | NAN - - - -
Gesamt QSV| A
PE : Pkw-Einheiten

Ope 7 1 Verkehrsstéarke Zufahrt
Ope « : Verkehrsstérke im Kreis
C : Kapazitat
R, . Kapazitatsreserve
N95,N99 . Staulange
tw,z : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 18.03.2024

Abzeichnung

Blatt




Bewertung Kreisverkehrsplatz ohne LSA

=

SHP Ingenieure

LISA

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

: HBS 2015
: TK 1 (Kreisverkehr)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

BahnhofstraBe/ Lange StraBe

|

Belastung : PrognoseNM
Arm Zufahrt | Strom Fahrstrep‘en "M Durchmesser
Kreis
1 71 1 ’):2:
2 Z3 1
25
4 Z2 1
5 Z4 1
QPEZ QPEK Cee Crz Rz Nos [ Noo [ twz
Arm | Zufahrt | o emy | Pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [Fz/nl | tFzznl | tm1 | mi | 1s1 | @V
1 Z1 259,5 266,5 983,0 9770 | 719,0| 12,0] 120] 50 | A
2 Z3 435,5 135,5 1.107,0 1.106,0| 671,0 12,0 180| 54| A
4 Z2 365,5 255,5 999,5 984,5 | 624,5| 12,0/ 180]| 58 | A
5 Z4 0,0 480,0 806,0 NAN | NAN - - - -
Gesamt QSV| A
PE . Pkw-Einheiten

Ope 7 1 Verkehrsstéarke Zufahrt
Ope « : Verkehrsstérke im Kreis
C : Kapazitat
R, . Kapazitatsreserve
N95,N99 . Staulange
tw,z : Mittlere Wartezeit
Knotenpunkt | Bahnhofstralle/ Lange Stralle
Variante Zahlung
Bearbeiter | Status| Entwurf Datum | 18.03.2024
Abzeichnung Blatt




