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1 Problemstellung und Zielsetzung

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung des Anbieters zur Entwicklung
von Wohnbaufldchen im nordwestlichen Stadtteil Conrebbersweg wurde
ein ErschlieBungskonzept fiur die innere Verkehrsabwicklung sowie die
Verkntpfung mit dem vorhandenen bzw. peripheren Stral3ennetz bearbei-
tet'. Zusatzlich existieren mit einem weiteren Gutachten auch Aussagen
zur Verkehrsentwicklung im Bereich der weiterfilhrenden Schulen
(BBS I+11)?. Darauf aufbauend wurden in einem zweiten Schritt® die ge-
samtstadtischen Auswirkungen auf den Kraftfahrzeugverkehr fir beide
Entwicklungen gemeinsam betrachtet. Im Jahre 2018 wurden die genann-
ten Gutachten zusammengefihrt und aktualisiert®.

In dem vorliegenden Gutachten wird das zuletzt erstellte Gutachten aktua-
lisiert. Anlass der Aktualisierung ist die Uberarbeitete Planung fiir das Bau-
gebiet Conrebbersweg. In diesem Zusammenhang ist mit einer etwas
niedrigeren neuinduzierten Verkehrsmenge zu rechnen, da insbesondere
die Flache fur Wohnen deutlich verkleinert wurde. Neben den bisher be-
ricksichtigten Flachen fir Wohnen, Einzelhandel und Gewerbe wird eine
Flache fir Urbanes Wohnen vorgehalten. Diese Flache dient vorrangig
dem Wohnen, gemal Baunutzungsverordnung kdnnen aber auch Ge-
schafts- und Birogebaude, Gastronomie und Beherbergung, Einzelhandel
und soziale oder kulturelle Einrichtungen geplant werden.
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2 ErschlieBung des Baugebietes

Das ErschlieRungskonzept sieht die Anbindung des Baugebietes im Stadt-
teil Conrebbersweg Uber eine Sammelstral3e (orangene Linie in Abb. 1)
vor. Die SammelstralRe wird durch das Baugebiet gefiihrt und im Nordwes-
ten an die BAB A 31 angeschlossen. Fur die Anbindung des Gebietes im
Osten wird das folgende Szenario vorausgesetzt:

Die ErschlieBungsstralle des Baugebietes wird parallel zum Gleiskérper
weitergefihrt und an den Franekerweg angeschlossen. Der bestehende
Bahniibergang im Steinweg wird geschlossen. Zudem wird die Erschlie-
Rungsstralle des Gebietes bis zum Frichteburger Weg fortgefuhrt. Hierzu
wird eine neue Bahnquerung im Frichteburger Weg ausgebildet. Westlich
des Gleiskorpers entsteht ein neuer Knotenpunkt.

Die bestehende Wohnsiedlung 6stlich der Entwicklungsflache wird ledig-
lich Uber den Conrebbersweg im Nordwesten sowie uber die Clara-
Schuhmann-StraRe und MozartstraRe im Siuden an die neue Sammelstralie
und damit an das Baugebiet angebunden. Damit bleibt das ErschlieBungs-
system der bestehenden Wohnsiedlung weitgehend fur sich abgeschlos-
sen und es kommt nicht zum Vermischen der Quell- und Zielverkehre der
beiden Wohngebiete

Schlieung
Bahniibergang

neuer
Knotenpunkt . I

Abb. 1 Erschlielung des Baugebietes im Kraftfahrzeugverkehr, Verlan-
gerung Frichteburger Weg, neuer Bahnibergang
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Die innere Erschliefung des Baugebietes wird mit WohnstraRen (Tempo-
30-Zonen) ausgebildet. Diese sind an die Sammelstral’e angebunden. Dem
untergeordnet sind private Wohnwege, die an die Wohnstralzen angebun-
den sind. Dartiber hinaus wird das Baugebiet mit einer Buslinie erschlos-
sen werden. Des Weiteren wird eine gute Erreichbarkeit zu Fuf3 und mit
dem Fahrrad moéglich sein.
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3 Zukunftiges zu erwartendes Verkehrsaufkommen
im Kraftfahrzeugverkehr

3.1 Verkehrsaufkommen durch Wohnen

Berechnungsmethodik

Eine starkere Wohnbauentwicklung ist mit der Erzeugung zusatzlicher
Verkehre verbunden, die Uber die StralRen im Untersuchungsgebiet abge-
wickelt werden mussen. Uber die Abschatzung des zuséatzlichen Ver-
kehrsaufkommens in Verbindung mit den vorhandenen Verkehrsstarken
kdnnen Aussagen zu den zukinftigen Verkehrsbelastungen in diesen Stra-
Ben gemacht werden.

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im We-
sentlichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktaglichen
Normalverkehr®. Zusatzlich liegen den Berechnungen allgemein giltige
Kenndaten, Erfahrungswerte der Gutachter und Informationen des Auf-
traggebers zu Grunde. Aus der geplanten Flachennutzung kann ein daraus
resultierendes Verkehrsaufkommen abgeschatzt werden. Dazu wird ein
mehrstufiges Verfahren verwendet, mit dem das tagliche Verkehrsauf-
kommen Uberwiegend anhand einer auf die Nettobaulandflache bezogene
Prognose des Nutzeraufkommens ermittelt werden kann.

Auf Grund empirischer Untersuchungen kénnen spezifische Einwohner-
bzw. Besucheraufkommen bezogen auf die Anzahl der Wohneinheiten und
die Wegehaufigkeiten der verschiedenen Nutzergruppen ermittelt werden.
Da den verschiedenen Nutzergruppen (Einwohner, Besucher und Lieferver-
kehre) spezifische Verkehrsverhalten zugeordnet werden kénnen, werden
zunachst die jeweiligen spezifischen Verkehrsaufkommen ermittelt.

Die Wegehaufigkeit beschreibt das durchschnittliche Wegeaufkommen
eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann die Gesamtzahl
der Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flachennutzung von den
Nutzern durchgefuhrt werden. Das Wegeaufkommen fir die Einwohner-
und die Besucherverkehre wird anteilig auf die verschiedenen Verkehrsar-
ten verteilt. Basierend auf den in anerkannten Berechnungsverfahren an-
gegebenen Bandbreiten der Anteile des Kraftfahrzeugverkehrs der einzel-
nen Nutzergruppen werden u.a. unter Berlicksichtigung der ortlichen Ver-
haltnisse spezifische Anteile festgelegt.

Anhand des Pkw-Besetzungsgrades wird dann die Anzahl der Pkw-Fahrten
berechnet. Der Pkw-Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittliche An-
zahl von Personen in einem Pkw im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr. Die
Anzahl der Lkw-Fahrten wird anhand der spezifischen Lkw-
Fahrtenhaufigkeit ermittelt. Die spezifische Lkw-Fahrtenhaufigkeit be-
schreibt die Anzahl der Lkw-Fahrten bezogen auf die Bewohnerzahl.

Hessisches Landesamt fur Straf3en- und Verkehrswesen, Bosserhof, D.
Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung, Teil 2: Absché&tzung der
Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung

Wiesbaden, 2018
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Zusatzliches Verkehrsaufkommen durch Wohnen
Fur das Baugebiet Conrebbersweg sind insgesamt 697 Wohneinheiten auf
einer Flache von 37,5 ha geplant. Etwa 53 Prozent der Wohneinheiten
sollen mit freistehenden Einfamilienhausern realisiert werden. Weitere 13
Prozent umfassen Doppel- und Reihenhduser. 34 Prozent sollen fir den
Geschosswohnungsbau genutzt werden.

Im Zuge der Entstehung der Wohnbebauung ist mit etwa 2.250 Einwoh-
nern zu rechnen, die etwa 3.570 Pkw-Fahrten/Werktag hervorrufen. Der
Besucherverkehr verursacht etwa 180 Pkw-Fahrten/Werktag und der Lie-
ferverkehr weitere etwa 110 Lkw-Fahrten/Werktag.
Quell- und Zielverkehr mit etwa 3.860 Kfz-Fahrten/Werktag zu rechnen
(vgl. Abb. 2).

zuséatzliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr durch Wohnen

Insgesamt ist im

648 0,05 32
wohnungsbau
Summe: 2.248 112
Zusammenstellung: Kfz pro

[Kfz]
Einfamilienhaus 3.566
Doppelhaus

178
und Reihenhaus
Geschoss-

112
wohnungsbau

Summe gesamt: 3.856

Bauabschnitt Wohneinheiten HaushaltsgroRe -Anzahl "Wefge-- MIV-Anteil Plas LR
Einwohner héaufigkeit Besetzung pro Werktag
[-] [Anzahl] [EW/WE] [-] [Wege/Pers./d] [%0] [Pers./Pkw]| [Pkw-F/Tag]
% . |Einfamilienhaus 367 3,5 1.285 3,75 55 1,3 2.038
£3% Doppelhaus
o X . 90 3,5 315 3,75 55 1,3 500
S ] und Reihenhaus
£ ~ [Geschoss-
240 2,7 648 3,75 55 1,3 1.028
wohnungsbau
Summe: 697 2.248 3.566
Bauabschnitt gl Wege/Werktag M IV-Anteil Phws: LA
Besucherv. Besetzung  pro Werktag
[-] [%6] [Wege/Pers./d] [%6] [Pers./Pkw] | [Pkw-F/Tag]
e Einfamilienhaus 5 241 55 1,3 102
e
S ¢ |Doppehaus 5 59 55 1,3 25
2 Q und Reihenhaus
o -
Geschoss 5 122 55 1,3 51
wohnungsbau
Summe: 421 178
. Anzahl Lkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten
Bauabschnitt :
Einwohner Bewohner pro Werktag
[-] [-] [Lkw-F/BW*d] | [Lkw-F/Tag]
. |Einfamilienhaus 1.285 0,05 64
s C
£ £ [Poppelhaus 315 0,05 16
5 § und Reihenhaus
Geschoss-

Abb. 2 Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Kraft-
fahrzeugverkehr durch Wohnen
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Tageszeitliche Verteilung

Von wesentlicher Bedeutung fir die Beurteilung der zu erwartenden ver-
kehrlichen Situation im Stral3ennetz ist die zeitliche Verteilung des zusatz-
lichen Verkehrsaufkommens Uber den Tagesverlauf. Zur Ermittlung dieser
Verteilung werden den spezifischen Verkehrsaufkommen der verschiede-
nen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Ziel- und Quellverkehrs
zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrsverteilung widerspie-
geln. Durch Uberlagerung der daraus ermittelten stiindlichen Belastungen
wurde eine Tagesganglinie der Gesamtbelastung durch Wohnen fir den
Ziel- und Quellverkehr ermittelt (vgl. Abb. 3). Zwischen 6.00 und 7.00
Uhr morgens stellt sich mit etwa 270 Kfz/h eine verkehrliche Spitze im
Quellverkehr ein. Die Spitzenstunde nachmittags liegt mit etwa 260 Kfz/h
im Zielverkehr zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.

800
& Zielverkehr Liefamnm O Zielverkehr Besucher O Zielverkehr Einwohner
f00 -+ @ Queliverkehr Liefern B Queliverkehr Besucher O Quellverkehr Einwohner |
GO0
» D00
T
= 400 -
g Max. 270
= 300 —
= o
9 200
: S == T
= -100 ,=_ 7]
-200
£
300
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g 400
K]
MNo-BOO
B0
= & M = v O M~ O O &N M = O D M~ & h O = & &M =
Q9 000 0.0 0 - - s oo oo o OFA N OO
Q = & O 9w 1 9O M~ @O @ O = &6 MO 9 B 9O M~ 0 4O O = & 0
o o Qo C 0 QO QO 0 0 0 = = = - ~ - = ™= = = §&§ N §&§ &y
Uhrzeitintervall
Abb. 3 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Wohnen
3.2 Verkehrsaufkommen durch Nahversorgung

Berechnungsmethodik

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im We-
sentlichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktaglichen
Normalverkehr und aktuellen Forschungsergebnissen. Zusatzlich liegen
den Berechnungen allgemein gultige Kenndaten, Erfahrungswerte des
Gutachters und Informationen des Auftraggebers zu Grunde. Aus der ge-
planten Flachennutzung kann ein daraus resultierendes Verkehrsaufkom-
men abgeschatzt werden. Dazu wird ein mehrstufiges Verfahren verwen-
det, mit dem das tagliche Verkehrsaufkommen Uberwiegend anhand einer
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flachenbezogenen Prognose des Nutzeraufkommens ermittelt werden
kann.

Flr Einzelhandelseinrichtungen kdénnen auf Grund empirischer Untersu-
chungen spezifische Beschaftigten- bzw. Kundenaufkommen bezogen auf
die Verkaufsflache ermittelt werden. Da den verschiedenen Nutzergruppen
(Beschaftigte, Kunden und Lieferverkehre) spezifische Verkehrsverhalten
zugeordnet werden kénnen, werden zunachst die jeweiligen spezifischen
Verkehrsaufkommen ermittelt.

Die Wegehaufigkeit beschreibt das durchschnittliche Wegeaufkommen
eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann die Gesamtzahl
der Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flachennutzung von den
Nutzern durchgefihrt werden. Das Wegeaufkommen fir die Beschaftigen-
und die Kundenverkehre wird anteilig auf die verschiedenen Verkehrsarten
verteilt. Basierend auf den in anerkannten Berechnungsverfahren angege-
benen Bandbreiten der Anteile des Kraftfahrzeugverkehrs der einzelnen
Nutzergruppen werden u. a. unter Berlicksichtigung der 6rtlichen Verhalt-
nisse spezifische Anteile festgelegt. Anhand des Pkw-Besetzungsgrades
wird dann die Anzahl der Pkw-Fahrten berechnet. Der Pkw-
Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittliche Anzahl von Personen in
einem Pkw im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr.

Die Anzahl der Lkw-Fahrten wird anhand der spezifischen Lkw-
Fahrtenhaufigkeit ermittelt. Die spezifische Lkw-Fahrtenhaufigkeit be-
schreibt die Anzahl der Lkw-Fahrten im Lieferverkehr bezogen auf die Ver-
kaufsflache.

Zur Vermeidung einer Uberschiatzung des Verkehrsaufkommens im Kraft-
fahrzeugverkehr wird bei der Abschatzung der Verbundeffekt beim Kun-
denverkehrsaufkommen berlicksichtigt. Bei mehreren raumlich zusammen-
liegenden Einrichtungen kann davon ausgegangen werden, dass ein Teil
der Kunden mit einer An- und Abreise mehrere Einrichtungen aufsuchen
wird. Bei einem vollen Ansatz des durch den Lebensmittelmarkt verur-
sachten Kundenverkehrsaufkommens wird daher ein Abschlag von 25
Prozent angenommen (Verbundeffekt).

Weiterhin wird zur Vermeidung einer Uberschitzung des Verkehrsauf-
kommens im Kraftfahrzeugverkehr bei der Abschatzung der Mithahmeef-
fekt berlUcksichtigt. Dies bedeutet, dass es sich bei Wegen/Fahrten zu
einer neuen Handelseinrichtung, insbesondere in integrierter Lage, nicht
ausschliellich um Neuverkehre handelt. Ein Teil der Kunden befindet sich
auf der Fahrt zu einem rdumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel, z.B.
Fahrt von der Arbeit nach Hause, und tatigt seinen Einkauf als Zwischen-
stopp. In diesem Zusammenhang wird ein Mitnahmeeffekt in Hohe von 25
Prozent berticksichtigt.

Verkehrsaufkommen durch Nahversorgung

Im neuen Siedlungsgebiet wird im ndrdlichen Teil eine 1,4 ha groRe Son-
derflache fur Einzelhandel vorgehalten. Auf dieser Flache sollen maximal
2.500 m2 Verkaufsflache realisiert werden kénnen. Es wird angenommen,
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dass fur einen Supermarkt mit Vollsortiment/einen Discounter etwa 1.800
m?2 Verkaufsflache genutzt werden. Ergéanzend hierzu werden weitere Nut-
zungen wie der Verkauf von Blumen, Drogerie- sowie Reformwaren in ei-
ner GrolRenordnung (erganzende Nutzungen) von insgesamt 700 m2 Ver-
kaufsflache eingeplant.

Fur den Bereich Nahversorgung ergibt sich mit Hilfe der in Kapitel 3.2 be-
reits beschriebenen Berechnungsmethodik fur den Beschéaftigten-, Kunden-
und Lieferverkehr ein zuséatzliches Aufkommen im Ziel- und Quellverkehr
von insgesamt etwa 1.800 Kfz/24h (vgl. Abb. 4). Der Kundenverkehr
macht dabei den mafl3gebenden Anteil aus.

zuséatzliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr durch Nahversorgung

g Nutzun Anzahl Wege- MIV- Pkw- Pkw-Fahrten
=3 ;'E, 9 Beschaftigte  haufigkeit Anteil Besetzung pro Werktag
83 [] [m?] [-] [Wege/Pers]| [%] |[Pers./Pkw]| [Pkw-F/Tag]
] > su permarkt 1.800 38 2,3 55 1,1 43
& erg. Nutzung| 700 26 2,3 55 1,1 30

Nutzung

Anzahl Wege- MIV- Pkw- Pkw-Fahrten
Kunden haufigkeit Anteil Besetzung pro Werktag

Kunden-
verkehr

[-] [m3] [-] [Wege/Pers.] [%6] [Pers./Pkw]| [Pkw-F/Tag]
Supermarkt 1.800 1.980 2,0 55 1,3 1.675
erg. Nutzung 700 770 2,0 55 1,3 652

Liefer-
verkehr

[

Lkw-Fahrten- Lkw-Fahrten
haufigkeit pro Werktag

Nutzung

[m3]  |[Lkw/100 m2 VKF]| [Lkw-F/Tag]

Supermarkt 1.800 1,03 19

erg. Nutzung 700 1,03 7

SHP Ingenleure

Zusammenstellung: K1z pro
Werktag
[KfZ]
Fahrten der Beschéftigten 73
Fahrten der Kunden 2.327
Abminderung durch Verbundeffekt (25 %)* -406
Abminderung durch Mitnahmeeffekt (25 %)** -198
Fahrten des Lieferverkehrs 26
Summe gesamt: 1.822

*  Annahme, dass 25 % der Supermarktkunden auch die erg. Nutzungen
beanspruchen

** Annahme, dass 25 % der Kunden ihren Einkauf auf dem Weg zu einem
anderen Ziel erledigen (z.B. Fahrt von Arbeit nach Hause)

Abb. 4 Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Kraft-
fahrzeugverkehr durch Nahversorgung
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Tageszeitliche Verteilung

Der Verlauf der Ganglinie durch Nahversorgung ist morgens flacher als
nachmittags. Es bilden sich nur kleine verkehrliche Spitzen aus. Am
Nachmittag hingegen sind die verkehrsmengen im Quell- und Zielverkehr
hoéher. Zwischen 18.00 und 19.00 Uhr wird mit jeweils etwa 130 Kfz/h
im Quell- und im Zielverkehr das Maximum erreicht (vgl. Abb. 5).

250

295 O Zislvarkehr Liefern O Zielverkehr Beschafrigte O Zielverkehr Kundean
PR B Quellverkehr Liefern B Quellverkehr Beschiftigre OCQuellverkehr Kunden
1756
& 150 Max. 133
£ 125 Il
5 100 J
: —— ]
3 B
e
= 0
ol
&0 = N
75 | e —
£ -100 —
¥ 125 T
g L
T -160
M 478 Max. 135
-200 - —TT T —Tr—TTT T T T T
et S - - N - - = S R T BT T T SR - R = T
2 2900 QUG Gog Qosse TR T mue woAE 0 o
(=B T T, - - O T - S~ T - T - T - B S B - = T I

Uhrzeitintervall

Abb. 5 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Nahversorgung

3.3 Verkehrsaufkommen durch Gewerbe

Berechnungsmethodik

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im We-
sentlichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktaglichen
Normalverkehr und aktuellen Forschungsergebnissen. Zusatzlich liegen
den Berechnungen allgemein gultige Kenndaten, Erfahrungswerte des
Gutachters und Informationen des Auftraggebers zu Grunde. Aus der ge-
planten Flachennutzung kann ein daraus resultierendes Verkehrsaufkom-
men abgeschatzt werden. Dazu wird ein mehrstufiges Verfahren verwen-
det, mit dem das tagliche Verkehrsaufkommen Uberwiegend anhand einer
flachenbezogenen Prognose des Nutzeraufkommens ermittelt werden
kann.

Flr Gewerbegebiete kénnen auf Grund empirischer Untersuchungen spezi-
fische Beschaftigten- bzw. Kundenaufkommen bezogen auf die Nettobau-
landflache ermittelt werden. Da den verschiedenen Nutzergruppen (Be-
schaftigte, Kunden und Wirtschaftsverkehre) spezifische Verkehrsverhal-
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ten zugeordnet werden kénnen, werden zunéchst die jeweiligen spezifi-
schen Verkehrsaufkommen ermittelt.

Die Wegehaufigkeit beschreibt das durchschnittliche Wegeaufkommen
eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann die Gesamtzahl
der Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flachennutzung von den
Nutzern durchgefihrt werden. Das Wegeaufkommen fir die Beschaftigen-
und die Kundenverkehre wird anteilig auf die verschiedenen Verkehrsarten
verteilt. Basierend auf den in anerkannten Berechnungsverfahren angege-
benen Bandbreiten der Anteile des Kraftfahrzeugverkehrs der einzelnen
Nutzergruppen werden u. a. unter Berlicksichtigung der 6rtlichen Verhalt-
nisse spezifische Anteile festgelegt. Anhand des Pkw-Besetzungsgrades
wird dann die Anzahl der Pkw-Fahrten berechnet. Der Pkw-
Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittliche Anzahl von Personen in
einem Pkw im flieBenden Kraftfahrzeugverkehr.

Die Anzahl der Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr wird anhand der spezifi-
schen Kfz-Fahrtenhaufigkeit ermittelt. Die spezifische Kfz-
Fahrtenhaufigkeit beschreibt die Anzahl der Kfz-Fahrten im Wirtschafts-
verkehr bezogen auf die Anzahl der Beschéftigten. Uber einen von der
Branche abhangigen Schwerverkehrsanteil (SV) kann dann die Anzahl der
durch das Gewerbegebiet hervorgerufenen SV-Fahrten pro Tag ermittelt
werden.

Verkehrsaufkommen durch Gewerbe

Nordlich der Wohngebiete wird ein Gewerbegebiet mit einer Nettobauland-
flache von ca. 3,7 ha vorgesehen. Es wird angenommen, dass etwa die
Halfte der gesamten Nettobaulandflache fur die Ansiedlung von kleinen
handwerklichen Betrieben wie z.B. Kfz-Verleih, Kfz-Landmaschinen-
mechaniker, Waschanlagen und die andere Halfte fur die Ansiedelung von
Dienstleistungsunternehmen wie z.B. BlUros, Softwarefirmen vorgesehen
wird.

Fir den Bereich Gewerbe ergibt sich mit Hilfe der in Kapitel 3.3 bereits
beschriebenen Berechnungsmethodik fir den Beschaftigten-, Kunden- und
Wirtschaftsverkehr ein zusatzliches Aufkommen im Ziel- und Quellverkehr
von insgesamt etwa 1.960 Kfz/24h (vgl. Abb. 6). Der Beschéaftigtenver-
kehr, insbesondere im Bereich Dienstleistung, macht dabei den mafge-
benden Anteil aus.
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zusatzliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr durch das Gewerbe

c Flache Anzahl Wege- . Pkwv- Pkw-Fahrten
9 Nut MIV-Anteil
E; _GE) utzung (Netto) Beschéaftigte haufigkeit Al Besetzung pro Werktag
)
?'_cCE = H (ha] B [Wege/Pers.] [%] [Pers./Pkw] [Pkw-F/d]
9 ~ | Handwerk 1,9 185 3,00 55 1,1 278
& Dienstleistung 1,9 648 2,50 55 1,1 809
Flache Wege- . Pkwv- Pkw-Fahrten
. Nut N MIV-Anteil
= _GE) utzung (Netto) héufigkeit el Besetzung pro Werktag
-§ %‘) [ [ha] [Wege/Besch./d] [90] [Pers./Pkw] [Pkw-F/Tag]
X =1 Handwerk 1,9 1,50 80 1,1 202
Dienstleistung 1,9 0,50 55 1,1 162
H(;, _ Nutzung Anz"ahl Kf%-Fa.hrte.n- Kfz-Fahrten SV-Anteil SV-Fahrten
- < Beschéftigte Haufigkeit pro Werktag pro Werktag
L=
@ f.hi [l [-] [Kfz-F/Besch./d] |  [Kfz-F/Tag] [%6] [Lkw-F/Tag]
-’BE > ["Handwerk 185 1,00 185 20,0 37
Dienstleistung 648 0,50 324 0,1 0

SHP Ingenleure

Kfz pro
Zusammenstellung:

Werktag
[Kfz]
Fahrten der Beschaftigten 1.087
Fahrten der Kunden 364
Fahrten des Wirtschaftsverkehrs 509
Summe gesamt: 1.960

Abb. 6 Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im Kraft-

fahrzeugverkehr durch Gewerbe

Tageszeitliche Verteilung

Von wesentlicher Bedeutung fiur die Beurteilung der zu erwartenden ver-
kehrlichen Situation im Stralennetz ist die zeitliche Verteilung des zuséatz-
lichen Verkehrsaufkommens Uber den Tagesverlauf. Zur Ermittlung dieser
Verteilung werden den spezifischen Verkehrsaufkommen der verschiede-
nen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Ziel- und Quellverkehrs
zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrsverteilung widerspie-
geln. Durch Uberlagerung dieser ermittelten stiindlichen Belastungen wur-
de eine Tagesganglinie der Gesamtbelastung durch Gewerbe fur den Ziel-
und Quellverkehr ermittelt (vgl. Abb. 7). Zwischen 7.00 und 8.00 Uhr
morgens stellt sich mit etwa 180 Kfz/h eine verkehrliche Spitze im Quell-
verkehr ein. Die Spitzenstunde nachmittags liegt mit etwa 110 Kfz/h im
Zielverkehr zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.
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Abb. 7 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Gewerbe

3.4 Verkehrsaufkommen durch Urbanes Wohnen

Neben den oben erwahnten Wohnbauflachen, die rein zum Wohnen ge-
nutzt werden, wird eine etwa 2,5 ha grol3e Flache vorgehalten, die fir
urbanes Wohnen genutzt werden kann. Das Gebiet dient vorrangig dem
Wohnen, gemall Baunutzungsverordnung kénnen aber auch Geschafts-
und Burogebaude, Gastronomie und Beherbergung, Einzelhandel und so-
ziale oder kulturelle Einrichtungen geplant werden. Es wird angenommen,
dass zwei Drittel der Flachen zum Wohnen (Geschosswohnungsbau, ca.
90 Wohneinheiten) genutzt werden und entsprechend ein Drittel fir ge-
werbliche Nutzungen wie z.B. Blronutzung/Dienstleistung.

Verkehrsaufkommen durch Wohnen (Flache Urbanes Wohnen)

Im Zuge der Entstehung der Wohnbebauung ist mit etwa 240 Einwohnern
zu rechnen, die etwa 390 Pkw-Fahrten/Werktag hervorrufen. Der Besu-
cherverkehr verursacht etwa 20 Pkw-Fahrten/Werktag und der Lieferver-
kehr weitere etwa 10 Lkw-Fahrten/Werktag. Insgesamt ist im Quell- und
Zielverkehr mit etwa 420 Kfz-Fahrten/Werktag zu rechnen (vgl. Abb. 8).
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zusatzliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr durch Wohnen (Urbanes Quartier)

Bauabschnitt

[l

Anzahl Wege- MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten

Wohneinheiten HaushaltsgroRe . L .
Einwohner héaufigkeit Besetzung pro Werktag

[Anzahl] [EW/WE] [Wege/Pers./d] [Pers./Pkw]| [Pkw-F/Tag]

Geschoss-
wohnungsbau

Einwohner-
verkehr

Bauabschnitt
[]

90 3,75

Anteil WegeMerktag  MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten
Besucherv. Besetzung pro Werktag

[Wege/Pers./d] [Pers./Pkw] | [Pkw-F/Tag]

Geschoss-
wohnungsbau

Besucher-
verkehr

46 13 19

Bauabschnitt — Lkw-Fahrten/  Lkw-Fahrten
Einwohner Bewohner pro Werktag
! [] [Lkw-F/BW=*d] | [Lkw-F/Tag]
55
% % |Geschoss-
= £ [wohnungsbau 243 0,05 12

[Kfz]
Einfamilienhaus 386
Doppelhaus 19
und Reihenhaus
Geschoss-
12
wohnungsbau
Summe gesamt: 417

SHP Ingenleure

Abb. 8 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Urbanes Wohnen (Wohn-
flachen)

Tageszeitliche Verteilung (Flache Urbanes Wohnen)

Von wesentlicher Bedeutung fiur die Beurteilung der zu erwartenden ver-
kehrlichen Situation im Stral3ennetz ist die zeitliche Verteilung des zuséatz-
lichen Verkehrsaufkommens Uber den Tagesverlauf. Zur Ermittlung dieser
Verteilung werden den spezifischen Verkehrsaufkommen der verschiede-
nen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Ziel- und Quellverkehrs
zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrsverteilung widerspie-
geln. Durch Uberlagerung der daraus ermittelten stiindlichen Belastungen
wurde eine Tagesganglinie der Gesamtbelastung durch Wohnen (Urbanes
Wohnen) fur den Ziel- und Quellverkehr ermittelt (vgl. Abb. 9). Zwischen
6.00 und 7.00 Uhr morgens stellt sich mit etwa 30 Kfz/h eine verkehrli-
che Spitze im Quellverkehr ein. Die Spitzenstunde nachmittags liegt mit
etwa 30 Kfz/h im Zielverkehr zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.
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Abb. 9 Tageszeitliche Verteilung des zuséatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Wohnen (Urbanes Woh-
nen)
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Verkehrsaufkommen durch Gewerbe (Flache Urbanes Wohnen)

Fur den Bereich Gewerbe (BUronutzung/Dienstleistungen) ergibt sich fur
den Beschaftigten-, Kunden- und Wirtschaftsverkehr ein zuséatzliches Auf-
kommen im Ziel- und Quellverkehr von insgesamt etwa 320 Kfz/24h (vgl.
Abb. 10). Der Beschéaftigtenverkehr macht dabei den maRRgebenden Anteil
aus.

zusatzliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr durch gewerbl. Einheiten (Urbanes Quartier)

Flache Anzahl Wege- . Pkw- Pkw-Fahrten
Nutzung s e MIV-Anteil
(Netto) Beschaftigte haufigkeit Besetzung pro Werktag
g [-] [ha] [-] [Wege/Pers.] [%6] [Pers./Pkw] [Pkw-F/d]
=)
=
'5 E, Dienstleistung 0,8 160 2,50 55 1,1 200
0
4 S
Flache Wege- . Pkw- Pkw-Fahrten
Nut MIV-Anteil
utzung (Netto) haufigkeit fitel Besetzung pro Werktag
g = [-] [ha] [Wege/Besch./d] [%0] [Pers./Pkw] [Pkw-F/Tag]
T QO
5 'af, Dienstleistung 0,8 0,50 55 11 40

Anzahl Kfz-Fahrten- Kfz-Fahrten . SV-Fahrten
Nutzung s e SV-Anteil
Beschaftigte Haufigkeit pro Werktag pro Werktag
) [1 [-1 [Kfz-F/Besch./d] | [Kfz-F/Tag] [%6] [Lkw-F/Tag]
&
G =
% g Dienstleistung 160 0,50 80 0,1 0]
28
Kfz pro
Z tell :
usammenstellung WeldEs
[Kfz]
Fahrten der Beschéaftigten 200
Fahrten der Kunden 40
Fahrten des Wirtschaftsverkehrs 80
Summe gesamt: 320

Abb. 10 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Urbanes Wohnen (Bu-
ronutzung/Dienstleistung)

Tageszeitliche Verteilung (Flache Urbanes Wohnen)

Von wesentlicher Bedeutung fiur die Beurteilung der zu erwartenden ver-
kehrlichen Situation im Stral3ennetz ist die zeitliche Verteilung des zuséatz-
lichen Verkehrsaufkommens Uber den Tagesverlauf. Zur Ermittlung dieser
Verteilung werden den spezifischen Verkehrsaufkommen der verschiede-
nen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Ziel- und Quellverkehrs
zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrsverteilung widerspie-
geln. Durch Uberlagerung dieser ermittelten stiindlichen Belastungen wur-
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de eine Tagesganglinie der Gesamtbelastung durch Gewerbe 8Urbane
Wohnflache) fir den Ziel- und Quellverkehr ermittelt (vgl. Abb. 11). Zwi-
schen 7.00 und 8.00 Uhr morgens stellt sich mit etwa 30 Kfz/h eine ver-
kehrliche Spitze im Quellverkehr ein. Die Spitzenstunde nachmittags liegt
mit etwa 20 Kfz/h im Zielverkehr zwischen 17.00 und 18.00 Uhr.
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Abb. 11 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr durch Gewerbe (Flache Urbanes
Wohnen)
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3.5 Verkehrsaufkommen insgesamt

Insgesamt ist im Zuge der Realisierung der Wohnbebauung, des Nahver-
sorgungsgebietes, des Gewerbegebietes sowie des Urbanen Wohnens mit
einer zusatzlichen Verkehrsbelastung von etwa 8.600 Kfz/24h im Quell-
und Zielverkehr zu rechnen. Zwischen 7.00 und 8.00 Uhr wird die Spit-
zenstunde morgens mit etwa 330 Kfz/h im Quellverkehr und etwa 300
Kfz/h im Zielverkehr erreicht. Die Spitzenstunde nachmittags liegt zwi-
schen 17.00 und 18.00 Uhr mit einer Belastung von etwa 400 Kfz/h im
Quellverkehr und etwa 450 Kfz/h im Zielverkehr.
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Abb. 12 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkom-
mens im Kraftfahrzeugverkehr
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Prognoseverkehrsbelastung

Wie zuvor bereits beschrieben, bildet die Analyseverkehrsbelastung im
Modell die Basis fur die Ermittlung der Prognoseverkehrsbelastung im
Kraftfahrzeugverkehr ab. Zur Ermittlung dieser Prognoseverkehrsbelastung
wird das Analyseverkehrsmodell mit den errechneten zusatzlichen Ver-
kehrsbelastungen, die durch die Wohngebiete, das Nahversorgungs- und
Gewerbegebiet sowie die Fldche Urbanes Wohnen resultieren, tberlagert.

Der im Baugebiet entstehende zusatzliche Verkehr wird hauptséachlich Gber
die neu anzulegende Sammelstral3e abgewickelt. Diese ist im Nordwesten
an die BAB A31 angebunden. Im Osten wird die Erschlielungsstral3e des
Baugebietes parallel zum Gleiskoérper weitergefiihrt und an den Franeker-
weg angeschlossen. Der bestehende Bahnlibergang im Steinweg wird ge-
schlossen. Zudem wird die ErschlieBungsstralle des Gebietes bis zum
Frichteburger Weg fortgefihrt. Hierzu wird eine neue Bahnquerung im
Frichteburger Weg ausgebildet. Im Kapitel 4.2 wird die Prognosever-
kehrsbelastung (Analyse—+) aufgezeigt.
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4 Verkehrsmodell

Um die detaillierten Auswirkungen der Neuansiedlung von Wohn-und Ge-
werbeflachen im Stadtteil Conrebbersweg bzw. die Verlagerung von
Schulstandorten (BBS I+Il) insbesondere flr das umgebende StralRennetz
aufzuzeigen, wurde das vorhandene Verkehrsmodell aktualisiert.

Mit einem makroskopischen Verkehrsmodell kénnen nicht nur die verkehr-
lichen Auswirkungen von Veranderungen im StraBennetz — Neubau, Aus-
baustrecken, Rickbau sowie Sperrung von Strecken geplanter Stral3en —
auf das vorhandene Stralennetz sowie geplante Flachenentwicklungen
untersucht und bewertet werden. Die Bestandteile eines Verkehrsmodells
sind die Beschreibung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsnach-
frage sowie das Netzmodell, in dem die StralRen mit ihren Eigenschaften
codiert werden. Das Verkehrsmodell umfasst nur den Kraftfahrzeugver-
kehr.

4.1 Verkehrsmodell Analyse 2016

Um eine Aktualisierung des Verkehrsmodells von 2003 durchzufiihren,
wurde 2016 eine gesamtstadtische Verkehrserhebung durchgefihrt®. Auf-
bauend auf dem Verkehrsmodell Analyse 2003 und den ermittelten Ver-
kehrsbelastungen aus 2016 konnte das aktualisierte Verkehrsmodell Ana-
lyse 2016 aufgebaut werden. Dieses dient hier nun als Grundlage zu den
weiteren Untersuchungen bzw. zu einer Ableitung einer Verkehrsprogno-
se. Die Abbildungen 13 und 14 geben einen Uberblick iiber die Ausgangs-
situation.

® SHP Ingenieure
Stadt Emden — Gesamtstadtische Verkehrserhebung 2016
Hannover, 2016
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Verkehrsbelastung 2016

Verkehrsbelastung in Kfz/24 h

Abb. 13  Verkehrsbelastung im Verkehrsmodell Analyse 2016
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Verkehrsbelastung 2016

] Verkehrsbelastung in Kfz/24 h

!

— — — e E—

-\

Abb. 14 Verkehrsbelastung im Verkehrsmodell Analyse 2016 im Innen-
stadtbereich

4.2 Verkehrsmodell Analyse—+(Prognose)

Um die gesamtstadtischen Auswirkungen der neu erzeugten Verkehre
(vgl. Kapitel 3) im Stadtteil Conrebbersweg darzustellen, wird das Ver-
kehrsmodell Analyse—+ erstellt. Aufbauend auf dem Verkehrsmodell Ana-
lyse 2016 werden die bereits berechneten Neuverkehre in das Modell ein-
gepflegt und auf dieser Grundlage eine Prognose erstellt. Der Verkehrsun-
tersuchung zum Rahmenplan Conrebbersweg kdénnen insgesamt etwa
8.600 Kfz/24 h Neuverkehre entnommen werden, die nun im Analysemo-
dell eingestellt werden.

Aus der Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. D2A, 2. Anderung
»Schulzentrum Steinweg* sind gemaf der errechneten Verkehrserzeugung
insgesamt 1.134 Kfz/24 h zu erwarten. Die anhand der géangigen Rechen-
verfahren bestimmten Verkehrsbelastungen werden dabei linear in das
vorhandene Verkehrsmodell 2016 integriert. Es unterliegt hier die Annah-
me, dass die neu erzeugten Verkehre so in die Matrix integriert sind, dass
die Verkehrsverteilung in den Quell- und Zielbeziehungen identisch bleibt.

Die HaupterschlieBungsstralRe des neuen Baugebietes Conrebbersweg, die
sich zwischen der Anschlussstelle Pewsum und dem Friichteburger Weg
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verlauft, tragt den Grof3teil der Verkehre des neuen Baugebietes (vgl. Abb.
15). Damit kann im Analyse+-Modell eine deutlich niedrigere Belastung
im Conrebbersweg (-3.700 Kfz/24 h) erreicht werden. Die Bundesautob-
ahn A 31 nimmt im westlichen Bereich einen grof3en Teil der Neuverkehre
auf (+1.700 Kfz/24 h). Zudem nimmt die Verkehrsmenge im sudlichen
Abschnitt des Steinwegs moderat zu (+1.600 Kfz/24 h).

Die Veranderungen im Innenstadtbereich zeigen &hnliche Tendenzen. So
ist zwar erkennbar, dass Mehrverkehre auf der Boltentorstralie
(+1.600 Kfz/24 h) sowie der Auricher StrafRe (+900 Kfz/24 h) vorhanden
sind, kritische Mehrbelastungen aufgrund der Erweiterung des Conreb-
bersweg sind aber vor dem Hintergrund der vorhandenen Ausgangsbelas-
tungen nicht zu erwarten (Abb. 16).
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Verkehrsbelastung Analyse +
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Abb. 15 Verkehrsbelastung im Verkehrsmodell Analyse—+ fir die gesam-
te Stadt
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Verkehrshelastung Analyse + 18.500 5.900
Verkehrsbelastung in Kfz/24 h

Abb. 16 Verkehrsbelastung im Verkehrsmodell Analyse+ in der Innen-
stadt
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5 Verkehrsqualitaten und Auswirkungen

51 Allgemeines Vorgehen

Die Bewertung der Verkehrsqualitaten erfolgt fur alle auftretenden Ver-
kehrsarten nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrs-
anlagen (HBS)’. Die Bewertung entspricht den deutschen Schulnoten, wo-
bei A die beste Verkehrsqualitat darstellt und F die schlechteste. Als ak-
zeptable Verkehrsqualitat gelten die Stufen A bis D. In Stufe E wird die
Verkehrsqualitat als mangelhaft angesehen, die Verkehrsanlage ist aber
noch nicht Uberlastet. Bei signalisierten Knotenpunkten ist Stufe E bei 70
Sekunden mittlerer Wartezeit erreicht. Die Qualitatsstufe E liegt bei vor-
fahrtbeschilderten Knotenpunkten ab 45 Sekunden mittlerer Wartezeit vor.
Hierbei gilt in der Regel der Strom mit der héchsten mittleren Wartezeit als
mafgebend fiir den Knotenpunkt.

Die Grenze zur Stufe F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage tber der
Kapazitat des betrachteten Fahrstreifens liegt. Bei Stufe F ist folglich die
Leistungsfahigkeit Uberschritten.

0
Verkehrsqualitat an . v @
Qualitats- Kfz Kfz
Stufe (QSV)
= =
mittlere mittlere
Wartezeit [s] | Wartezeit [s]
<20s <10s
B <3bs =20s
= =b0s =30s
D =70s <45 s
E | >70s >45 s
¥ Auslastung >1

* Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte
Verkehrsstarke gi Gber der Kapazitat C, liegt (g,>C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstauldange in m (S=95%)
Tab. 1 Qualitatsstufen der unterschiedlichen Verkehrsarten nach dem
HBS 2015 fir signalisierte Knotenpunkte

Zur Beurteilung der Verkehrsqualitat werden die mittleren Wartezeiten der
Verkehrsteilnehmer als Bewertungsgrundlage herangezogen. Zudem wird
die maximale Ruckstaulange (Sicherheit gegen Uberstauung = 95 %) er-
mittelt. Im Folgenden werden die Verkehrsqualitaten, Wartezeiten sowie
maximalen Rickstaulangen dargestellt und beschrieben. Die errechneten

" Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen:
Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
Ausgabe 2015
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Verkehrsqualitaten sind nur fir die Spitzenstunden zu erwarten. Zu ande-
ren Zeiten ist mit besseren Qualitaten zu rechnen. Die Einteilung in Quali-
tatsstufen dient dabei der Gitebeurteilung des Verkehrsflusses und des
Grads der Behinderung, nicht jedoch dem direkten Vergleich absoluter
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 Beeintrdchtigung der
Einzelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei, die dabei entste-
henden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die individuelle Bewegungsmadglichkeit hangt vielfach vom Ver-
halten der Ubrigen Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfrei-
heit ist splrbar eingeschrankt. Es kommt zur Bildung von Stau,
der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung
noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachti-
gung darstellt. Der Verkehrszustand ist stabil, die Wartezeiten
sind spirbar.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, verbun-
den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahr-
zeuge konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau ergeben hat, bil-
det sich dieser wieder zuriick. Interaktionen zwischen Verkehrs-
teilnehmern 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 Verschlechterun-
gen der EinflussgroRen kdénnen zum Verkehrszusammenbruch
fahren. Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitat
und Instabilitat. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zufliel3en, ist lber ein langeres Zeit-
intervall groRRer als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es
bilden sich lange, standig wachsende Staus mit besonders ho-
hen Wartezeiten. Diese Situation 18st sich erst nach einer deut-
lichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.

Fur die beiden bestehenden Knotenpunkte BoltentorstralRe/Abdenastralle/
JungfernbriickstraRe, Auricher Stral3e/SchitzenstraRe/Geibelstralie sowie
die BAB-Anschlussstelle zur A 31 nordwestlich des Baugebietes wird im
Folgenden Uberprift, wie sich die zusatzliche Verkehrsbelastung infolge
der geplanten Siedlungserweiterungen auf die Knotenpunktleistungsfahig-
keit auswirkt. Im Ergebnis wird dabei fir die Knotenpunkte jeweils eine
Verkehrsqualitat ermittelt. Dabei werden fir die signalisierten Knotenpunk-
te Signhalprogramme in Festzeitsteuerung entwickelt. Verkehrsabhangigkeit
und Koordinierung kénnen an dieser Stelle nicht abgebildet werden. Dies
ware nur mit Hilfe einer Verkehrsflusssimulation (Vissim) mdglich.
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5.2 Knotenpunkt Abdenastral3e/Boltentorstral3e/Jungfern-
brickstral3e

Bei dem mittlerweile signalisierten Knotenpunkt Abdenastrafl3e/Boltentor-
stralRe/Jungfernbrickstrafe handelt es sich um einen stark belasteten Be-
reich in der Emdener Innenstadt. Die Berechnung der Leistungsfahigkeit
zeigt fur den Knotenpunkt im Fall der Analyse die Verkehrsqualitatsstufe
C. In Prognosezustand Analyse—+ verringert sich die Verkehrsqualitat auf
Stufe D. Sie ist damit jedoch ausreichend (vgl. Abb. 17 und Abb. 18).

Verkehrbelastung am Knotenpunkt Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt
AbdenastraBe/JungfernbriickstraBe/Boltentorstraie AbdenastraBe/JungfernbriickstraRe/Boltentorstrale
(Verkehrszéhlung 2016 [Kfz/h]) (Verkehrszahlung 2016 [Kfz/h])
BoltentorstraRRe BoltentorstraRe
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]
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Verkehrsqualitat an Lichtsignalanlagen E
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>70s
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* Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte
Verkehrsstarke qi Gber der Kapazitat C liegt (g,>C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstaulange in m (S=95%)

Abb. 17 Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt
Abdenastral3e/BoltentorstralRe/Jungfernbriickstral3e in der maR3-
gebenden Spitzenstunde (Analyse)
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Verkehrbelastung am Knotenpunkt Leistungsféahigkeit am Knotenpunkt
AbdenastraBe/Jungfernbriickstrae/BoltentorstralRe AbdenastraBe/JungfernbriickstraBe/Boltentorstrale
(Analyse + [Kfz/h]) (Analyse + [Kfz/h])
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Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstaulange in m (S=95%)

Abb. 18 Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt
Abdenastral3e/BoltentorstralRe/Jungfernbriickstral3e in der Spit-
zenstunde (Analyse—+)

5.3 Knotenpunkt Auricher Stral3e/SchitzenstralRe/Geibel-
strale

Der signalisierte Knotenpunkt Auricher StraRe/SchitzenstralRe/Geibel-
stral3e ist im Analysefall ausreichend leistungsfahig. Es wird insgesamt die
Verkehrsqualitatsstufe B mit einer mittleren Wartezeit von 34 Sekunden
auf dem Linksabbiegestreifen der sudlichen Zufahrt erreicht. Allerdings ist
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der mit ca. 14 Metern relativ kurze Rechtseinbiegestreifen in der Zufahrt
SchutzenstralBe relativ haufig vom benachbarten Fahrstreifen Uberstaut,
sodass keine Verkehrsqualitat ermittelt werden kann. (vgl. Abb. 19)

In der Analyse+ verschlechtern sich die mittleren Wartezeiten geringfi-
gig. Es wird die Verkehrsqualitat C mit einer mittleren Wartezeit von 36

Sekunden erzielt. (vgl. Abb. 20).

Verkehrbelastung am Knotenpunkt Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt
Auricher StraBe/SchiitzenstraBe/GeibelstraRe Auricher StralRe/SchiitzenstralBe/GeibelstralBe
(Analyse + [Kfz/h]) (Analyse + [Kfz/h])
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Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Ruckstaulange in m (S=95%)
Abb. 19 Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt

Auricher StralRe/Schitzenstral3e/Geibelstra3e in der mal3geben-
den Spitzenstunde (Analyse)
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Verkehrbelastung am Knotenpunkt Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt
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Abb. 20 Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitaten am Knotenpunkt

Auricher StralRe/Schitzenstral3e/Geibelstra3e in der mal3geben-
den Spitzenstunde (Analyse—+)
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54 Knotenpunkte BAB-Anschlussstelle an die A 31

Fur die Knotenpunkte Neuer Weg/BAB-Rampe Nord und Neuer Weg/BAB-
Rampe Sud liegen Verkehrszahlungen (Analyse) aus dem Jahre® 2018 vor.
In dem Gutachten des Ing.-Buros Zacharias sind Tageswerte (Kfz/24h)
angegeben. Des Weiteren wurde die mallgebende Spitzenstunde mit pau-
schal 12 Prozent vom Tageswert angenommen. Der Schwerverkehrsanteil
wurde mit 10 pauschal angesetzt. Diese Verkehrsstarken wurden fur die
Analyse Ubernommen.

Zur Ermittlung der Verkehrsstarken im Fall Analyse+ wurden die oben
genannten Analyseverkehrsstarken mit den Verkehrsmengen, die durch
die neuen Nutzungen im Conrebbersweg erzeugt werden, Uberlagert. Die
Verkehrsstarken liegen aus dem Verkehrsmodell als Tageswerte (Kfz/24h)
vor. Mit dem oben genannten Ansatz wurde die maligebende Spitzen-
stunde errechnet.

Zu erwartende Entwicklungen im Bereich Interkommunales Gewerbegebiet
Westerhuser Neuland wurden an dieser Stelle nicht berlicksichtigt.

KP Neuer Weg/BAB-Rampe Nord

Der Knotenpunkt Neuer Weg/BAB-Rampe Nord ist in der Analyse 2016
ausreichend leistungsfahig. Mit einer mittleren Wartezeit von 17 Sekunden
in der Zufahrt BAB-Rampe Nord wird die Verkehrsqualitatsstufe B erreicht.
(vgl. Abb. 21)

Im Belastungsfall Analyse—+ verschlechterten sich die mittleren Wartezei-
ten. Mit einer mittleren Wartezeit von 42 Sekunden in der Zufahrt BAB-
Rampe Nord wird die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht. (vgl. Abb. 22)

KP Neuer Weg/BAB-Rampe Sud

Der Knotenpunkt Neuer Weg/BAB-Rampe Sid ist in der Analyse 2016
ausreichend leistungsfahig. Mit einer mittleren Wartezeit von 9 Sekunden
in der Zufahrt BAB-Rampe Siud wird die Verkehrsqualitatsstufe A erreicht.
(vgl. Abb. 23)

Im Belastungsfall Analyse—+ verschlechterten sich die mittleren Wartezei-
ten deutlich. Die Auslastung ist in der Zufahrt BAB-Rampe Siid grofer als
die vorhandene Kapazitat, was die Verkehrsqualitatsstufe F mit sich fihrt.
Da die Verkehrsstarken des Baugebietes Conrebbersweg zu einem grofRen
Teil Uber die BAB A 31 abgewickelt werden sollen, ist der Knotenpunkt
um insgesamt 75 Prozent mehr belastet als in der Analyse. Deutlich mehr
Verkehr ist auf den Geradeausrichtungen der Strafe Neuer Weg, aber
auch auf dem Linkseinbiegerstrom der Zufahrt BAB-Rampe Sud vorhan-
den. Dies fuhrt dazu, dass letztere deutlich weniger Licken finden und
entsprechend sehr schlecht abflieBen kénnen (vgl. Abb. 24).

8 Ing.-Biro Lothar Zacharias, Interkommunales Gewerbegebiet Westerhuser

Neuland, Hannover, Méarz 2018
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Eine rdumliche Trennung der Links- und Rechtsabbieger in der Zufahrt
BAB-Rampe Sud mit einem zusatzlichen Fahrstreifen fuhrt nicht zur aus-
reichenden Leistungsfahigkeit. Um einen besseren Abfluss der Fahrzeuge
aus dieser Zufahrt zu ermdglichen, muss der Knotenpunkt mit einer Licht-

signalanlage ausgestattet werden.

Verkehrbelastung am Knotenpunkt Leistungsfihigkeit am Knotenpunkt
Neuer Weg/BAB-Rampe Nord Neuer Weg/BAB-Rampe Nord
{Analyse 2018, Zacharias [Kfz/h]) {Analyse 2018, Zacharias [Kfz/h])
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Farbe: Qualitdtsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstaulange in m (S=95%)

Abb. 21  Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitditen am Knotenpunkt
Neuer Weg/BAB-Rampe Nord in der maf3gebenden Spitzenstun-

de (Analyse)
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Verkehrbelastung am Knotenpunkt
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Abb. 22 Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt
Neuer Weg/BAB-Rampe Nord in der maf3gebenden Spitzenstun-
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de (Analyse+)
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Verkehrbelastung am Knotenpunkt Leistungsféhigkeit am Knotenpunkt

Neuer Weg/BAB-Rampe Siid Neuer Weg/BAB-Rampe Siid
{Analyse 2018, Zacharias [Kfz/h]) (Analyse 2018, Zacharias [Kfz/h])
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Abb. 23  Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt
Neuer Weg/BAB-Rampe Nord in der maf3gebenden Spitzenstun-
de (Analyse)
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Verkehrbelastung am Knotenpunkt
Neuer Weg/BAB-Rampe Siid
{Analyse +, Basis Zacharias [Kfz/h])

Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt
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Abb. 24  Verkehrsbelastung und Verkehrsqualitdten am Knotenpunkt
Neuer Weg/BAB-Rampe Nord in der maf3gebenden Spitzenstun-
de (Analyse+)
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6 Zusammenfassung und Fazit

Die Stadt Emden plant eine weitere Entwicklung des Stadtteils Conreb-
bersweg. An der Peripherie dieses verkehrlich glinstig gelegenen Stadtteils
sollen ca. 700 Wohneinheiten, ein Nahversorger, autobahnnah etwas Ge-
werbe sowie eine Flache fir Urbanes Wohnen neu erschlossen werden.
Fir die Anbindung des Gebietes im Osten wird das folgende Szenario un-
tersucht:

Die ErschlieBungsstraBe des Baugebietes wird parallel zum Gleiskorper
weitergefiihrt und an den Franekerweg angeschlossen. Der bestehende
Bahnlibergang im Steinweg wird geschlossen. Zudem wird die Er-
schlieBungsstralle des Gebietes bis zum Frichteburger Weg fortgefihrt.
Hierzu wird eine neue Bahnquerung im Frichteburger Weg ausgebildet.
Westlich des Gleiskdrpers entsteht ein neuer Knotenpunkt.

Zur Ermittlung der Prognoseverkehrsbelastung wurde das vorliegende Ana-
lyseverkehrsmodell mit den errechneten zusatzlichen Verkehrsbelastun-
gen, die durch die Wohngebiete sowie das Nahversorgungs- und Gewer-
begebiet resultieren, lberlagert. Es werden zusatzlich durch die Wohnge-
biete etwa 3.860 Kfz-Fahrten/24h, durch das Nahversorgungsgebiet etwa
1.800 Kfz-Fahrten/24h, durch das Gewerbegebiet etwa 1.960 Kfz-
Fahrten/24h sowie durch Urbanes Wohnen etwa 740 Kfz-Fahrten/24h im
Quell- und Zielverkehr hervorgerufen. In Summe ist mit etwa 8.600
Kfz/24 h zu rechnen. Diese zuséatzlichen Verkehre werden hauptséachlich
Uber die neu anzulegende SammelstralBe abgewickelt. Damit kann eine
Entlastung des Conrebberswegs und des Franekerwegs auf etwa 1.400
Kfz/24h erreicht werden.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung beschaftigt sich mit den Auswir-
kungen auf wichtige Knotenpunkte im naheren Umfeld. Die wesentlichen
Aussagen dazu sind:

— Der Innenstadtbereich insgesamt weist mit den zusétzlichen Verkehrs-
belastungen nur geringe Veranderungen auf.

— Die Leistungsfahigkeit des signalisierten Knotenpunktes Abdenastra-
Re/BoltentorstralRe/Jungfernbriickstralle ist in der Analyse mit der Ver-
kehrsqualitatsstufe C gegeben. In der Analyse—+ verringert sich die
Verkehrsqualitat um eine Stufe. Sie ist jedoch noch ausreichend.

— Der signalisierte Knotenpunkt Auricher Stral3e/Schitzenstralle/Geibel-
stral3e ist in der Analyse mit Verkehrsqualitatsstufe B als auch in der
Analyse+ mit Verkehrsqualitatsstufe C ausreichend leistungsfahig. In
beiden Fallen wird aber der recht kurze Rechtseinbiegestreifen in der
Schitzenstralle Uberstaut. Der Fahrstreifen sollte auf ca. 22 Meter
verlangert werden.

— Der nérdliche vorfahrtgeregelte Anschlussknotenpunkt an die BAB A
31 ist in der Analyse mit der Verkehrsqualitatsstufe B und in der Ana-
lyse-+ mit der Verkehrsqualitatsstufe D ausreichend leistungsfahig.

— Der sudliche vorfahrtgeregelte Anschlussknotenpunkt an die BAB A 31
ist in der Analyse mit der Verkehrsqualitatsstufe B ebenfalls ausrei-
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chend leistungsfahig. Im Prognosezustand Analyse+ wird aufgrund
der Mehrbelastung, insbesondere auf dem Linkseinbiegestreifen der
BAB-Rampe, keine ausreichend Verkehrsqualitat mehr erreicht. Eine
raumliche Trennung der Links- und Rechtsabbieger in der Zufahrt BAB-
Rampe Sud mit einem zusatzlichen Fahrstreifen fiihrt nicht zur ausrei-
chenden Leistungsfahigkeit. Um einen besseren Abfluss der Fahrzeuge
aus dieser Zufahrt zu ermdéglichen, sollte der Knotenpunkt mit einer
Lichtsignalanlage ausgestattet werden.

Die vorliegende Verkehrsuntersuchung zeigt, dass die Entwicklung im Be-
reich Conrebbersweg eine gréRere zusatzliche Verkehrsmenge nach sich
zieht. Das vorhandene Verkehrssystem ist aber in der Lage, diese aufzu-
nehmen. Betriebliche und bauliche Optimierungen sind in begrenztem Um-
fang zu empfehlen. Die laufenden Bemihungen der Stadt Emden, im
Rahmen der Mobilitdtsplanung Ful3-, Rad- und Busverkehr zu férdern,
werden die verkehrliche Integration des Stadtteils Conrebbersweg weiter
verbessern und zur Reduzierung der Verkehrsmittelwahl Auto bei den Be-
wohnern beitragen.
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