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Datenquelle

= Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) [FGSV, 2001]

= Richtlinien fUr die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) [FGSV, 2006]

= Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU, 2001)
[FGSV, 2001]

= Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE) [FGSV, 2012]

= OpenStreetMap

= Geoportal MV

EDV-Software

=  Microsoft Office 2013
= LISA+7.3

= VESTRA AutoCAD
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1 Allgemeines

Die Aktion Sonnenschein M-V e. V. als Eigentiimer des Flurstiicks 9/1, Flur 3 der Gemarkung
Hinrichshagen beabsichtigt, ein Baurecht zur ErschlieBung des Grundstiicks zu schaffen. Im
Zuge des Aufstellungsverfahrens des zugehdrigen Bebauungsplanes wurden seitens des
StralBenbauamts Neustrelitz im Rahmen der Stellungnahme die Notwendigkeit der Erstellung
einer verkehrstechnischen Untersuchung gesehen, da mit der Umsetzung des geplanten Bau-
vorhabens maRgebliche Auswirkungen auf den Verkehrsablauf erwartet werden. Zur Klarung
des verkehrlichen Einflusses des geplanten Bauvorhabens wurde die hier vorliegende ver-
kehrstechnische Untersuchung erstellt.

Zur Schaffung einer Untersuchungsgrundlage wurden im ersten Schritt aktuelle Verkehrsdaten
erhoben, die als Basis fur die verkehrstechnischen Betrachtungen und die durchzuftihrende
Bewertung der Verkehrsqualitat fungieren. Im zweiten Schritt waren die durch die neuen Nut-
zungen entstehenden Verkehrsmengen abzuschatzen und Uber die potentiell in Frage kom-
menden Anbindungen des Geldndes auf das StraRennetz umzulegen. Die Ermittlung der indu-
zZierten Verkehre erfolgte unter Anwendung des Bosserhoff-Verfahrens auf Basis des aktuellen
Konzeptes zum B-Plan und wurde getrennt fur die Nutzungen Wohnen, Betreutes Wohnen,
Medizinzentrum, Internat, Kindergarten/Tagespflege, Schullandheim und Seniorenwohnheim
vorgenommen. Hinsichtlich der Mensa wurde vorausgesetzt, dass diese ausschlief3lich Ge-
bietsintern genutzt wird und damit keine zusatzlichen Verkehre liber die Landesstral3e erzeugt.
Fur die Umlegung der induzierten Verkehre wurden zwei Szenarien unterschieden. Zum einen
die Anbindung direkt an die Landesstral3e Uber die bestehende Zufahrt zur Tagesbetreuungs-
einrichtung und zum anderen indirekt tber den Weidenweg. Die Routenwahl der zu erwarten-
den Verkehrsteilnehmer wurde aufbauend auf die Bestandsverteilung vorgenommen.

Auf Grundlage der prognostizierten Bemessungsverkehrsstarken wurde eine Bewertung der
Verkehrsqualitat nach den Verfahren des Handbuches fir die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS 2015) vorgenommen und die zukiinftige Leistungsfahigkeit der zum B-
Plangebiet geplanten Anbindung als auch des Knotenpunktes L261/Weidenweg bestimmt. Die
Leistungsfahigkeitsprifungen geman HBS erfolgten fiir den Analysefall, den Prognosenulifall,
den Prognoseplanfall 1 (geplante Anbindung an der L261) und den Prognoseplanfall 2 (Anbin-
dung Uber Weidenweg). Als Prognosehorizont wurde das Jahr 2035 angesetzt. Dabei wurde
die allgemeine Verkehrsentwicklung im Rahmen einer Trendprognose mittels Regressions-
rechnung in die Verkehrsprognose einbezogen.

Darlber hinaus wurde geometrisch gepriift und ein Grobkonzept entwickelt, wie das Baugebiet
Uber die bestehende Zufahrt zur vorhandenen Tagespflegeeinrichtung angebunden werden
kann. Dabei wurde abglichen, welche Anspriiche in der Knotenpunktgestaltung gemafl RASt
06 zu beachten sind. Hierbei wurde insbesondere betrachtet, inwieweit die Anlage eines Links-
abbiegestreifens und eines Fahrbahnteilers als Querungshilfe sinnvoll bzw. notwendig ist.
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2 Bestandssituation

Das Plangebiet, auf dem Wohnflachen, Einrichtungen fiir Betreutes Wohnen bzw. ein Senio-
renwohnheim, ein Medizinzentrum, Internat, eine Mensa und ein Wohnbauernhof als Schul-
landheim zusatzlich zum bestehenden Kindergarten/Tagespflege entstehen sollen, befindet
sich in der stidwestlich von Greifswald liegenden Gemeinde Hinrichshagen im Landkreis Vor-
pommern-Greifswald. In Hinrichshagen liegt das B-Plangebiet im ndrdlich der Greifswalder
Ortsumgehung liegenden Ortsteil. Mit der dort nordwestlichen Lage grenzt es unmittelbar an
die Nachbarstadt Greifswald. Im Norden, Westen und Suden wird das Plangebiet von land-
wirtschaftlichen Nutzflachen begrenzt. Im Osten verlauft die Landesstrale L261 Chaus-
seestral3e. Zudem befindet sich hier Straf3enbegleitende Bebauung der Landesstral3e, wobei
es sich einerseits um Wohnbebauung und andererseits um eine Werkstatt handelt.

Die LandesstralRe L261 fuhrt von der B110 Hohe Heidkrug tber die Orte Kletzin, Wistenfelde
Loitz, Trantow, Vierow, Passow, Gormin, GroRR und Klein Zastrow, Dersekow und Hinrichsha-
gen bis nach Greifswald und mindet dort in die Grimmer StralRe. Sie verbindet damit viele
Gemeinden mit dem Oberzentrum Greifswald. Darlber hinaus ist Loitz vom Land Mecklen-
burg-Vorpommern als Grundzentrum eingestuft. Die Landesstral3e verbindet damit ein Ober-
zentrum mit einem Grundzentrum und weiteren Gemeinden. Sie hat damit gemaf RIN eine
regionale und nahraumige Verbindungsfunktion und ist damit der Verbindungsfunktionsstu-
fe lll zuzuordnen. Darauf aufbauend ist die LandesstraRe L261 aul3erhalb geschlossener Ort-
schaften bei der Verkehrswegekategorie LSIII und innerhalb geschlossener Ortschaften bei

Greifswald,
Universitats-

potentielle
Zufahrten

Abbildung 1: Lage des Plangebiets (Quelle: Eigene Darstellung aufbauend auf Geoportal MV)
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HSIII einzugliedern. Das Untersuchungsgebiet befindet sich in einer geschlossenen Ortschaft,
womit die Kategorie HSIII maRRgebend ist. Die zulassige Fahrgeschwindigkeit betragt 50 Km/h.
Die Fahrbahnbreite der L261 betragt in der Ortslage ca. 6,0m. Der Weidenweg ist eine nicht
klassifizierte Strafl3e und fuhrt von Hinrichshagen Chausseesiedlung zur Heimsiedlung und von
dieser einerseits als Stichstral3e zur Feldsiedlung und andererseits als Ringstrae wieder zur
L261 im sidlichen Teil Hinrichshagens. Der Weidenweg uberquert dabei die Greifswalder
Ortsumgehung. Aufgrund der Linienfiihrung und der Verbindung von Ortsteilen Hinrichshagen
ist der Weidenweg als Stral3e mit ErschlieBungsfunktion zu kategorisieren. Es handelt sich
beim Weidenweg um eine einstreifige mit 3,0m-3,25m breiter Asphaltbefestigung im Zweirich-
tungsverkehr. Infolge von Begegnungsfallen missen die Verkehrsteilnehmer die unbefestigten
Bankette mitbenutzen. Parallel zum Weidenweg fuhrt ein befestigter Radweg. Der Weidenweg
ist der Landesstral3e mittels Verkehrszeichenregelung untergeordnet. Gegenuiber des Wei-
denwegs fluhrt die Lange Stral3e als Wohnstraf3e in Richtung Wohngebiet der Chausseesied-
lung. Die StralRenfiihrung ist dabei wiederum so angelegt, dass ein Ring entsteht, der ca. 335m
nordlich des Knotens erneut in die L261 mindet. Infolge dessen Uibernimmt auch die StralRe
ausschlieB3lich eine Erschlie3ungsfunktion.

Wie der Abbildung 1 zu entnehmen ist, liegen die beiden zu untersuchenden Knotenpunkte
Ostlich des Plangebietes. KP1 bildet einen reguléren vierarmigen und vorfahrtszeichengeregel-
ten Knotenpunkt, der die Stra3en L261 Chausseestralle, Weidenweg und die Lange Stral3e
miteinander verknipft. Der KP2 ist im Bestand als Grundstiickszufahrt anzusehen, die dann
im Planfall 1 zum Knotenpunkt umgewandelt werden wirde.
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3 Verkehrserhebungen

Die Datengrundlage fur die Bewertung der Verkehrsqualitat von Verkehrsanlagen bilden aktu-
elle Verkehrsdaten. Zum Erhalt aktueller Verkehrsmengen innerhalb des Untersuchungsge-
bietes wurden umfangreiche Verkehrserhebungen am Knotenpunkt L261 Chausseestral3e/
Weidenweg/Lange Stral3e und an der Grundstiickszufahrt zur bereits gebauten Tagesbetreu-
ungseinrichtung vorgenommen. Die Erhebung wurde mithilfe von Verkehrserfassungskame-
ras durchgefiihrt, die, wie in Abbildung 2 zu erkennen ist, an Masten der 6ffentlichen Beleuch-
tung bzw. Verkehrszeichenmasten angebracht wurden.

KP1 L261/Weidenweg/Lange Stral3e KP2 L261/Grundstiickszufahrt

Abbildung 2: Fotos der Zahlistellen (Quelle: Fotos IPO GmbH)

Die Erhebung fand am Dienstag, den 29.03.2022 im Zeitraum von 06:00-19:00 Uhr statt. Der
Zahltag ist ein Dienstag in einer Normalwoche auf3erhalb der Ferien im Sommerhalbjahr und
entspricht damit den Vorgaben der Empfehlungen fur Verkehrserhebungen (EVE). Die Z&ah-
lung wurde im Vorfeld mit dem StralRenbauamt Neustrelitz abgestimmt und bei den zustan-
digen Stellen angemeldet. Die Aufnahmen erfolgten datenschutzkonform mit einer geringen
Auflésung und einem Schwarz-WeiR3-Bild. Das aufgezeichnete Videomaterial wurde anschlie-
Rend automatisiert mithilfe einer Computersoftware ausgewertet.

Die ausgewerteten Rohdaten der Erhebung wurden anschlieend unter Heranziehung der
Dauerzahlstelle 20461732, die auf der L35 auf Hohe Stresow Siedlung sudlich von Dargelin
die Verkehrsmengen seit 2010 erfasst und in der Lage und Stral3encharakteristik mit den
Zahlstellen dieses Projektes vergleichbar ist, auf die verkehrstechnischen Kenngré3en Durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstarke eines Jahres (DTV) und MalRgebliche stindliche Ver-
kehrsstarke (MSV) hochgerechnet. Die Hochrechnungsfaktoren wurden dabei aus dem Zeit-
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raum April 2021 bis Marz 2022 abgeleitet. Infolge dessen représentieren die ermittelten
GroRen kein klassisches Kalenderjahr als Ganzes, sondern ein flieBendes Jahresintervall. Die
Hochrechnung erfolgte zunachst vom Zahlintervall auf den Tagesverkehr des Zahltages.
Dieser wurde dann auf das Monatsmittel normiert und im letzten Schritt auf den DTV umge-
formt. Die MSV wurde dann vom DTV aus bestimmt, indem die 50. Hochstbelastete Stunde
des Jahresintervall der Dauerzéhlstelle mit dem DTV der Dauerzahlistelle ins Verhéltnis ge-
setzt wurde und dieser Faktor anschliel3end mit dem ermittelten DTV an den Z&hlstellen multi-
pliziert worden ist. Die Vor- und Nachmittagsspitzenstunden des Analysefalls wurden direkt
aus der Verkehrserhebung abgeleitet und bilden die vier héchstbelasteten Viertelstundenin-
tervalle des Zahlzeitraumes.
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4  Verkehrsdaten 2022

Im nachfolgenden sind die erhobenen und hochgerechneten Verkehrsdaten fir die beiden
untersuchten Knotenpunkt fur den Analysezeitraum 2022 dargestellt. Die Ermittlung der ver-
kehrstechnischen KenngroRen erfolgte dabei nach der in Abschnitt 3 erlauterten Vorgehens-
weise.

4.1 Tageszeitliche Verteilung der Verkehrsmengen

Die Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten schwankt i.d.R. stark Uber den Tag verteilt.
Wahrend sich im Allgemeinen am Vor- und Nachmittag sichtbare Verkehrsspitzen abbilden,
ist die Verkehrsbelastung im sonstigen Tagesverlauf deutlich geringer und wird als Schwach-
verkehrszeit definiert. Zur Ableitung der Vor- und Nachmittagsspitzenstunde ist es deswegen
sinnvoll, die erhobene Tagesganglinie heranzuziehen.

4.1.1 KP1L261 ChausseestraBe/Weidenweg/Lange Stral3e

Wie aus der Abbildung 3 ersichtlich wird, sind auch an diesem Knotenpunkt am Vor- und
Nachmittag klare Verkehrsspitzen erkennbar, wobei sich die Vormittagsspitze zeitlich auf eine
Stunde begrenzt und hoher ausfallt, wahrend am Nachmittag Uber einen langeren Zeitraum
hohere Verkehrsmengen auftreten, die aber geringer sind als am Vormittag. Die Vormittags-
spitzenstunde erstreckt sich von 07:00 bis 08:00 Uhr. In dieser Zeit wurden am Knoten ins-
gesamt 347 Kfz/h erfasst. Am Nachmittag trat die groR3te stiindliche Belastung zwischen 15:00
und 16:00 Uhr auf und es wurden 338 Kfz/h registriert. Die Nachmittagsspitze ist damit etwas
geringer als die am Vormittag. Aul3erhalb der Spitzenstunden ist ein relativ konstantes mitt-
leres Niveau um die 200 Kfz/h festzustellen. Erst wahrend der Abendstunden in Richtung
Nacht ist dann ein spurbarer Riickgang und ein niedriges Verkehrsniveau zu erkennen. Insge-
samt konnten wahrend der Erhebung 3.134 Kfz/13h gezahlt werden, die den untersuchten
Knotenpunkt passiert haben.

Kfz/0,25h KP1 L261 Chausseestrale/Weidenweg/Lange Stralte 3.134 Kiz/13h
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Abbildung 3: Tagesganglinie KP1 L261 Chausseestra3e/Weidenweg/Lange StralReKP2
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Am zweiten untersuchten Knotenpunkt zeigt sich eine &hnliche Tagesganglinie wie am ersten.
Dies ist angesichts der benachbarten Lage an der Gberwiegend nachgefragten Landesstral3e
zu erwarten gewesen. Wie der Abbildung 4 zu entnehmen ist, sind wiederum in der Zeit von
07:00-08:00 Uhr und von 15:00-16:00 Uhr die Spitzenstunden festzustellen. Im Gegensatz
zum ersten Knoten dreht sich aber das Belastungsverhaltnis von Vor- und Nachmittagsspit-
zenstunde um. An dieser Zufahrt ist die Nachmittagsspitzenstunde etwas starker belastet als
die Vormittagsspitze. Die Dauer der hdheren Belastungen und das Niveau der Schwachver-
kehrszeit entspricht dabei aber den Erkenntnissen des ersten Knotenpunktes. Die Gesamtbe-
lastung der am Knoten registrierten Fahrzeuge ist an dieser Zahlstelle etwas geringer und
umfasst mit 3.026 Kfz/13h knapp 110 Kfz/13h weniger als beim KP1.

Kfz/0,25h KP2 L261 Chausseestralle/Zufahrt Tagesbetreuung 3.026 Kfz/13h
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Abbildung 4: Tagesganglinie KP2 L261 Chausseestral3e/Zufahrt
TagesbetreuungHochrechnung Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV)

Die erhobenen Verkehrsmengen wurden im Rahmen der Auswertung in Anlehnung an das
Verfahren des HBS 2001 auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke hochgerechnet. Die
Ableitung der Hochrechnungsfaktoren erfolgte dabei aus der Dauerzéhistelle 20461732, die
auf der ahnlich in Richtung Greifswald fihrenden L35 liegt. Die darin ermittelten Hochrech-
nungsfaktoren wurden anschlieBend auf die Zahlstellen Ubertragen.

4.2.1 KP1L261 ChausseestralBe/Weidenweg/Lange Stralle

Der fur die Zahistelle KP1 ermittelte DTV ist in der Abbildung 5 dargestellt. Wie aus dieser
ersichtlich wird, sind die hdchsten Verkehrsbelastungen erwartungsgemani auf der Landes-
straRe L261 zu verzeichnen, wéhrend abbiegende, einbiegende und kreuzende Verkehrs-
strome eher eine nachgeordnete Rolle einnehmen. Die Gesamtquerschnittsbelastung auf der
LandesstralRe umfasst ca. 3.250 Kfz/24h (SV-Anteil ca. 1,4%) nordlich des Knotenpunktes und
3.150 Kfz/24h (SV-Anteil ca. 2,0%) sudlich. Im Weidenweg treten im Durchschnitt ca. 400 Kfz/
24h (SV-Anteil ca. 6,6%) auf und in der Lange Stral3e sind im DTV etwas weniger als 100 Kfz/
24h (SV-Anteil 7,2%) zu verzeichnen. Dementsprechend schwach sind dabei dann auch die
ein- und abbiegenden Verkehrsstrome belastet, die i.d.R. in und aus Richtung Weidenweg ca.
100 Kfz/24h + 50 Kfz/24h umfassen. In und aus Richtung Lange Stral3e sind es maximal
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30 Kfz/24h auf den einzelnen Fahrbeziehungen. Kreuzender Verkehr vom Weidenweg in Rich-
tung Lange StralRe und entgegengesetzt tritt nahezu gar nicht auf. Der hohere SV-Anteil der
Nebenrichtung resultiert aus der geringeren Grundbelastung.

Analysefall 2022 DTV auf Basis 29.3.22 L261 Chausseestrafe Nord
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Abbildung 5 KP1 L261 ChausseestralRe/Weidenweg/Lange Strale — Hochrechnung DTV
[Kfz/24h]

4.2.2 KP2L261 ChausseestraRe/Zufahrt Tagesbetreuung

An dem zweiten untersuchten Knoten bzw. an der Grundstiickszufahrt zeigt die Hochrechnung
auf den DTV auf, dass im Analysefall ca. 115 Kfz-Fahrten/24h zum und vom Grundstiick auf-
treten, sodass im Gesamtquerschnitt ca. 230 Kfz/24h zu verzeichnen sind. In der Aufteilung
von Links- und Rechtsab- bzw. -einbiegern zeigt sich, dass die Fahrtrichtung Greifswald etwas
starker nachgefragt ist. Das Verhéltnis liegt dabei ca. 60:50. Schwerverkehr wurde in der
Grundstuickszufahrt keiner registriert, sodass dieser auch beim DTV nicht auftritt. Auf der
Landesstral3e ergeben sich ahnliche Verhéltnisse, wie am vorherigen Knoten. Die Gesamt-
guerschnittsbelastung stdlich der Einmindung entspricht bis auf Abweichungen im einstelli-
gen Bereich der Querschnittsbelastung ndrdlich des KP1. Die geringfligigen Abweichungen
kénnen aufgrund zeitlicher Verschiebungen am Erhebungsende und -anfang resultieren, wo
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einzelne Fahrzeuge nur an einem der beiden Knoten registriert wurden, da sie den anderen
vor bzw. nach Erhebungsende passierten. Darliber hinaus kénnen sie durch Ziel- und Quell-
verkehr zwischen den Erhebungsstellen liegenden Grundstiicken hervorgerufen werden oder
aber infolge leichter Auswertungsungenauigkeiten des Videomaterials resultieren. Da die Ab-
weichungen so gering sind, wird dies als plausibel angesehen und erfordert keiner Korrektur.
Nordlich der Zufahrt bleibt die Querschnittsbelastung nahezu unverandert. Die etwas starkere
Nachfrage aus Richtung Norden zum Grundstick und umgekehrt fihrt zu einer héheren
Querschnittsbelastung von ca. 10 Kfz/24h und ist damit vernachlassigbar gering.

Analysefall 2022 DTV auf Basis 29.3.22
L261 Chausseesiralte Nord
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Abbildung 6 KP2 L261 Chausseestra3e/Zufahrt Tagesbetreuung — Hochrechnung DTV
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4.3 Bemessungsverkehrsstarken - 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzenstunde

Der Bewertung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunktes liegt eine mal3gebliche stiindliche
Verkehrsbelastung zu Grunde. Das HBS sieht hier beim Vorhandensein von Dauerzahlstellen
die Anwendung der 50. héchstbelasteten Stunden eines Jahres als mal3gebend an. Ange-
sichts dessen, dass an den zu untersuchenden Knotenpunkten aus wirtschaftlichen und
zeitlichen Grunden nur Kurzzeitzahlungen erfolgt sind, gilt es, eine annaherungsweise Ermit-
tlung der maRRgeblichen Stunde vorzunehmen. Das HBS 2015 ermdbglicht es, die Leistungsfa-
higkeitsbetrachtung direkt mit den in der Kurzzeiterhebung festgestellten Spitzenstunden vor-
zunehmen. Dies hat dabei zum Vorteil, dass tageszeitliche Schwankungen in der Belastung
der jeweiligen Fahrtrichtungen berticksichtigt werden kénnen. Alternativ ist die Ermittlung einer
MSV uber die Anwendung eines Umrechnungsfaktors vom DTV auf die 50. Stunde, der aus
den Daten einer im Umfeld liegenden Dauerzéhlstelle abgeleitet wird, als praktikable Vorge-
hensweise anzusehen. Im Nachfolgenden sind fir die ermittelten Spitzenstundenbelastungen
fur die beiden Erhebungsstellen dargestellt.

4.3.1 KP1L261 ChausseestraRe/Weidenweg/Lange Stral3e

In der nachfolgenden Abbildung sind die hochgerechnete 50. Stunde und die aus den Erhe-
bungen entnommene Vor- und Nachmittagsspitzenstunde abgebildet. Die prozentualen An-
teile der einzelnen Fahrbeziehungen im Knotenstrombelastungsplan der 50. Stunde entspre-
chen methodisch bedingt dem DTV. Die grote Verkehrsbelastung ist bei Betrachtung der
MSYV festzustellen. Hier sind am Knoten in einer Stunde insgesamt ungefahr 450 Kfz/h abzu-
wickeln. Analog zum DTV tritt die gréf3te Belastung auf der LandesstralRe auf. Im Gesamtquer-
schnitt sind auf der L261 zwischen 420-430 Kfz/h zu verzeichnen. Es zeigt sich dabei, dass
die Nachfrage in Richtung Greifswald etwas gréf3er ist als in der Gegenrichtung. In den unter-
geordneten Armen liegt die Belastung im unteren zweistellen Bereich und umfasst ca. 20 Kfz/h
in der Lange Straf3e und etwa 50 Kfz/h im Weidenweg. Die Verkehrsstarken der Ab- und Ein-
bieger liegen alle unter 20 Kfz/h, sodass die Anzahl der Beeinflussungen durch abbiegende
Fahrzeuge auf der LandesstralRe relativ gering ist. Die geringe Anzahl von Einbiegern lasst
insgesamt geringe Wartezeiten am Knoten erwarten.

In der Vormittagsspitzenstunde ist im Gegensatz zur MSV 50. Stunde eine noch starke Nach-
frage der Fahrtrichtung Greifswald zu verzeichnen. Wéahrend sie bei der MSV etwa den 1,2-
fachen Faktor annahm, ist sie in der vormittaglichen Spitzenstunde mehr als doppelt so hoch.
Die Gesamtbelastung der erhobenen vormittaglichen Spitzenstunde ist mit 342 Kfz/h erwar-
tungsgemal sichtlich geringer als bei der MSV 50. Stunde. In der Nebenachse zeigt sich eben-
falls eine tageszeitliche Schwankung. Im DTV bzw. bei der MSV waren zu- und abflie3ender
Verkehr im Weidenweg auf einem Niveau. In der Vormittagsspitze tberwiegt der zuflieRende,
d.h. der Quellverkehr der dort befindlichen Siedlungen ebenfalls fast im Verhaltnis 1:2. Die
Verkehrsbelastung in der Lange Stral3e war wéhrend der Vormittagsspitze fast nicht existent.
Am Nachmittag kehrt sich die Verkehrsnachfrage der einzelnen Fahrtrichtungen um und die
Fahrtrichtung von Greifswald kommend ist starker nachgefragt. Infolge von nachmittaglichen
Freizeitverkehren in Richtung Greifswald ist der Unterschied zwischen beiden Fahrtrichtungen
allerdings sichtlich geringer als noch am Vormittag und liegt wiederum bei 1,2. Im Weidenweg
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Analysefall 2022 MSV (50. Stunde) auf Basis 29.3.22
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Abbildung 7 KP1 L261/Weidenweg MSV 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzenstunde, Analysefall
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ergibt sich ebenfalls eine Umkehr der Verkehrsnachfrage, sodass jetzt der abflieRende Ver-
kehr, d.h. der Zielverkehr der Siedlungen doppelt so hoch ist, wie der zuflieRende Verkehrs-
strom. Insgesamt sind am Nachmittag 331 Kfz/h zu bewadltigen und analog zur Vormittagsspit-
ze und zur MSV 50. Stunde sind die abbiegenden Verkehre insgesamt kleiner 20 Kfz/h und
erreichen Uberwiegend sogar nur einstellige Werte. Die Lange Stral3e ist wahrend der Nach-
mittagsspitze wiederum nahezu gar nicht nachgefragt worden.

4.3.2 KP2L261 ChausseestraRe/Zufahrt Tagesbetreuung

Am KP2 ergibt sich ein ahnliches Bild wie beim KP1, was die Belastung der Landesstral3e
betrifft. Analog zum anderen Knoten ist im Knotenstrombelastungsplan zur 50. Stunde eine
etwas hohere Verkehrsnachfrage in Richtung Greifswald festzustellen. In der Vormittagsspit-
zenstunde ist ebenfalls ein spirbarer Unterschied in den Fahrtrichtungen zu erkennen, wobei
die Fahrtrichtung Greifswald mehr als zweimal so oft nachgefragt wird, wie die Gegenrichtung.
Am Nachmittag liegen die Nachfragebelastungen wieder néher beieinander, wobei die Rich-
tung von Greifswald kommend etwas starker nachgefragt ist. Die Gesamtverkehrsbelastungen
der betrachteten Stunden variieren entsprechend. Die grof3te Belastung ist erwartungsgemal’
in der Bemessungsverkehrsstarke, die Uber die 50. Stunde abgeleitet worden ist, zu verzeich-
nen. Hier sind in einer Stunde 441 Kfz/h zu bewaltigen. In der Vormittagsspitzenstunde betragt
die erfasste Knotenpunktbelastung 334 Kfz/h und in der Nachmittagsspitzenstunde 344 Kfz/h.
Die erhobenen Stunden weisen damit eine geringere Verkehrsbelastung von fast 100Kfz/h ge-
genuber der hochgerechneten 50. Stunde auf.

Analysefall 2022 MSV (50. Stunde) auf Basis 29.3.2022 Analysefall 2022 Vormittagsspitzenstunde auf Basis 29.3.22 y 2022 Nachmif \de auf Basis 29.3.22
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5 Verkehrsprognose 2035

Verkehrsprognosen sind ein signifikanter Bestandteil von Verkehrsplanungen und Verkehrs-
untersuchungen. Mit ihnen soll ein langfristig funktionierender Verkehrsablauf sichergestellt
werden. Die Verkehrsprognosen setzen sich dabei aus zwei elementaren Komponenten zu-
sammen. Zum einen wird die allgemeine Verkehrsentwicklung i.d.R. Gber eine Trendprognose
einbezogen, zum anderen sind zusatzlich induzierte Verkehre infolge neuer Bebauung und
darin enthaltenen Nutzungen zu beachten. Zusatzlich induzierte Verkehre werden dabei Uber
eine Verkehrsabschatzung zum Beispiel unter Anwendung des Bosserhoff-Verfahrens vorge-
nommen.

5.1 Methodik

Um den Verkehrsablauf der Knotenpunkte Uber einen langeren Zeitraum sicherzustellen, wird
ein angemessener Prognosehorizont fur das Jahr 2035 vorgesehen. Die aufgestellte Ver-
kehrsprognose im Untersuchungsgebiet bertcksichtigt die allgemeine Verkehrsentwicklung
sowie die Verkehrsmengen, die durch die Nutzungen des vorgesehenen B-Plangebietes zu-
satzlich entstehen.

5.1.1 Trendprognhose

Fur die Trendprognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung wurde ein Prognosefaktor aus
den Daten der Dauerzahlstelle 20461732 auf der L35, aus der bereits die Hochrechnungs-
faktoren ermittelt worden waren, abgeleitet. Zu diesem Zweck wurden die vorhandenen DTV-
Belastungen von 2010 bis 2021 in einem grafischen Verlauf aufbereitet und mittels Regres-
sionsrechnung der sich daraus ergebene Trend bestimmt. Es wurde dabei angenommen, dass
sich der Trend der letzten Jahre in dem zu betrachtenden Prognosezeitraum bis 2035 weiter
fortsetzen wird. Auf Basis der einbezogenen Daten wird flir den Prognosehorizont 2022 bis
2035 nachfolgende Entwicklung bei den Verkehrsmengen erwartet:

=  Zunahme des Kfz-Verkehrs von 2022 bis 2035 um 6,8%

5.1.2 Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung

Die zusatzlich zu erwartenden bzw. von den geplanten Nutzungen des B-Plans erzeugten Ver-
kehrsmengen werden unter Anwendung des Verfahrens zur Abschatzung des Verkehrsauf-
kommens durch Vorhaben der Bauleitplanung nach Dr. Bosserhoff bestimmt. Zu diesem
Zweck kommt die von Dr. Bosserhoff vertffentlichte Software Ver_Bau zum Einsatz.

Die Ermittlung der neuinduzierten Verkehre erfolgte getrennt nach den fir den B-Plan vorge-
sehen Nutzungen. Zum Zeitpunkt der hier vorliegenden Untersuchungen ist geplant, auf dem
Gelande zusétzlich zur bereits vorhandenen und in den Verkehrserhebungen bereits erfassten
Tagesbetreuungseinrichtung ein Internat fir 30 Schiiler, betreutes Wohnen und ein Senioren-
wohnheim mit insgesamt 60 Wohnplatzen, ein Schullandheim mit 25 Platzen, allgemeines
Wohnen in Form von 14 Tiny-Hausern, ein Arzte- bzw. Medizinzentrum mit mindesten zwei
Arzten, Therapeuten, Friseur und Ful3pflege mit 1.580m? BGF zu errichten. Zusétzlich soll eine
Mensa entstehen. Bei dieser wird allerdings vorausgesetzt, dass sie nur Gebietsinternen
Nutzern vorbehalten ist, sodass einzig Guterverkehre zu beriicksichtigen waren.
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5.1.2.1 Verkehrserzeugung Internat

Es ist geplant, insgesamt 30 Internatsplatze einzurichten, die von Schilern in Anspruch ge-
nommen werden konnen. Neben den Wegen, die von den im Internat wohnenden Schulern
erzeugt werden, ergeben sich Verkehre fur Beschaftigte, die die Schiler betreuen und unter-
richten. Die Abschatzung der zu erwartende Verkehre soll tUber die Schlisselgrofie ,Platze*
erfolgen, aus denen Nutzer je Platz und Beschéftigt je Platz abgeleitet werden. Das Bosser-
hoff-Verfahren enthalt keine direkten Angaben zu Internaten, sodass hier eine entsprechende
Adaption vorgenommen werden musste. Im Bosserhoff-Verfahren existieren die Schulformen
Grundschule, weiterbildende Schule und Sonderschule. Das Internat wird als eine Sonderform
von Schule angesehen, in der Schiler neben dem allgemeinen Unterricht ganztags betreut
werden und entsprechend Ubernachten. Im weitesten Sinne lasst sich die Schule damit als
Sonderschule definieren. GemalR Bosserhoff ergeben sich bei einer Sonderschule zwischen
0,9-1,0 Schiler/Platz. Angesichts dessen, dass Internate in der Regel voll ausgelastet werden
sollen, wird diese Bandbreite als plausibel angenommen. Die Anzahl der Beschéftigten lasst
sich ebenfalls Uber die vorhandenen Platze abschatzen. Wahrend bei Grund- und Weiterbil-
denden zwischen 0,03 und 0,05 Beschatftigte pro Platz kommen, sind es bei Sonderschulen
0,15-0,20 Beschéftigte pro Platz. Dies wird angesichts der intensiveren Betreuung bei einem
Internat ebenfalls als Ubertragbar angesehen. Damit ergeben sich im vorliegenden Fall eine
Schilerzahl zwischen 27 und 30 Schiilern, was mittlerweile der Grof3e einer Klasse entspricht.
Hinzukommen zwischen 5-6 Beschaftigte, die sich um die Betreuung der Klasse und den
Betrieb des Internats kimmern.

Bei der Abschéatzung der Wegezahl der Schiler verallgemeinert das Bosserhoff-Verfahren auf
Ausbildungseinrichtungen. Die Besonderheit beim Internat ist allerdings, dass die Schiuler
dieses nicht taglich fir den Unterricht aufsuchen, sondern es vielmehr nach dem Unterricht
verlassen, um Freizeitaktivitaten nachzugehen oder andere Besorgungen zu erledigen. Da-
raber hinaus ist mit Besuchen von Externen zu rechnen. Es wird deswegen im Durchschnitt
erwartet, dass pro Schiler ca. 2,0 Wege am Tag erzeugt werden, die entweder von den
Schulern selbst oder von Besuchern des Internats erzeugt werden. Bei Wohnnutzungen geht
das Bosserhoff-Verfahren im Allgemeinen von 3,0-3,5 Wegen pro Einwohner aus, allerdings
entfallt bei einem Internat der regelmaidige von den Kindern zuriickgelegte Weg von der Woh-
nung zur Bildungsstatte und zuriick. Darauf aufbauend werden im Durchschnitt zwischen 54
und 60 Wegen pro Tag erwartet. Zur Abschatzung der daraus entstehenden Kfz-Fahrten galt
es einen zu erwartenden MIV-Anteil und den Pkw-Besetzungsgrad abzuschatzen. Das Bos-
serhoff-Verfahren weist hier entsprechende Liicken auf, sodass hier eigenstandige Annahmen
getroffen werden missen. Angesichts dessen, dass es sich bei den Schilern um Kinder und
Jugendliche handelt, die i.d.R. keinen eigenen Zugang zum MIV besitzen, ist insgesamt von
einem eher geringeren MIV-Anteil auszugehen. Dies spiegelt sich auch in den von Bosserhoff
angegeben Bandbreiten bei allgemeinbildenden Schulen wider. Im Gegensatz dazu kann sich
im Besucherverkehr wiederum ein etwas héherer MIV-Anteil ergeben, dass das Baugebiet sich
in einer eher nicht integrierten Lage befindet. Es ist zwar in unmittelbarer Nahe eine Bushal-
testelle vorhanden, allerdings wird diese in einem unregelméafigen Takt bedient, der zu den
Zu erwartenden Besuchszeiten kaum noch Fahrten anbietet. Es wurde deswegen insgesamt
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fur alle diese Wege ein MIV-Anteil von 5-25% angenommen. Mit dem fir Besuch angenommen
Pkw-Besetzungsgrad von 1,4 Personen pro Pkw oder den bei doch vorhandener Pkw-Ver-
fugbarkeit adaptierten Besetzungsgrad von Studenten werden zwischen 2 und 11 Kfz-Fahrten
beim Nutzer- und Besucherverkehr erwartet.

Beim Beschaftigtenverkehr wird infolge der ganztatigen Betreuung und damit Anwesenheit
gemald Bosserhoff eine Erzeugungsrate von 3,0-4,5 Wege pro Beschaftigten erwartet, womit
sich im Mittel zwischen 11 und 23 Wege/Tag ergeben. Analog zum Nutzerverkehr wurden tUber
den MIV-Anteil und den Besetzungsgrad die Kfz-Fahrten ermittelt. Beim MIV-Anteil wurde eine
Bandbreite von 60-80% angenommen. Beim Bosserhoff-Verfahren wird im Beschéftigtenver-
kehr ausschlie3lich zwischen integrierter und nicht integrierter Lage unterschieden. Aus ge-
nannten Grinden wird eher eine nicht integrierte Lage angenommen. Der Besetzungsgrad
betragt im Beschéftigtenverkehr 1,1 Personen/Pkw. Infolge dessen werden zwischen 6 und
17 Kfz-Fahrten im Beschaftigtenverkehr erwartet.

Daruber hinaus entstehen infolge des Internats auch Giterverkehr im Zusammenhang mit Ver-
und Entsorgungsfahrten. Inkonsequenter Weise bedingt das Bosserhoff-Verfahren bei diesem
Schritt die Angabe einer Bruttogeschossflache, wéahrend zuvor die Abschatzung tber die ver-
fugbaren Platze mdglich gewesen ist. Da das Eingangsdatenblatt auch eine Abschéatzung tber
BGF verflgt, wurde riickwarts eine fiktive BGF bestimmt. Die genaue BGF war zum Unter-
suchungszeitpunkt nicht bekannt. Da die fiktive BGF extrem gro3 gewesen ist, wurde die
Bandbreite fur Lkw-Fahrten je 100m? BGF etwas abgemildert. Es werden im Durchschnitt
zwischen 1-4 Lkw-Fahrten erwartet.

Neben dem Kfz-Verkehr spielen auch die Wege im OPNV, die sich infolge von Zu- und Ab-
gangswegen in den FuBverkehr wandeln und Radfahrten eine Rolle. Insbesondere fiir die Ent-
scheidung, ob eine Querungshilfe bendtigt wird, besitzt die Anzahl der Wege eine entsprech-
ende Relevanz. Die OPNV und Radfahrten wurden mittels der Vorgaben des Bosserhoff-
Verfahrens abgeleitet. Die Nachfrage im Ful3verkehr wurde anschliel3en tber eine Mittelwerts-
rechnung der Wegeanteile im MIV, OV, Rad uiber Subtraktion von der Gesamtwegeanzahl er-
mittelt. Vereinfacht lassen sich alle nicht mit dem MIV bewadltigten Wege flr die Bestimmung
der Erfordernis einer Querungshilfe in Ansatz bringen, wobei hier durch die groRe Anzahl an
Freiheitsgraden nicht sichergestellt ist, dass alle nicht motorisierten Wege an der gleichen
Stelle auftreten. Dartiber hinaus nehmen sie einen grof3en Anteil der Gebietsinternen Wege
ein.

5.1.2.2 Verkehrserzeugung Betreutes Wohnen

Fur die Bestimmung der Verkehrserzeugung der Nutzung Betreutes Wohnen galt es wiederum
mehrere Personengruppen zu unterscheiden. Einerseits werden Wege durch die Bewohner
der Einrichtung erzeugt, anderseits betreuen Beschéftigte die Bewohner und die Bewohner
empfangen regelm&Rig Besuch, sodass Besucherverkehre entstehen. Hinzukommen eben-
falls Ver- und Entsorgungsfahrten im Guterverkehr.
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Die Abschatzung erfolgt erneut tber die Platzanzahl, die im betreuten Wohnen zur Verfiigung
steht. Der Investor gab an, dass bei den 60 Platzen des betreuten Wohnens und des Senioren-
heims eine gleichm&Rige Verteilung a 30 Platzen zu erwarten ist, die als Eingangsgrof3e in
das Bosserhoff-Verfahren tbernommen worden ist.

Fur Senioreneinrichtungen, zu denen das betreute Wohnen zu zahlen ist, gibt das Bosserhoff-
Verfahren vor, dass ungefahr ein Bewohner pro Platz zu berticksichtigen ist. In der Regel ist
infolge der aktuellen Pflege und Betreuungssituation in Deutschland davon auszugehen, dass
die zur Verfuigung stehenden Platze entsprechend voll ausgelastet sind. Infolge von Sterbe-
falle oder der Umzug in ein Pflege- bzw. Seniorenheim kann es kurzfristig zu einer verringerten
Auslastung kommen. Fir den Durchschnittsfall wird in dieser Untersuchung aber die Vollaus-
lastung vorausgesetzt, sodass von 30 Bewohnern im Betreuten Wohnen auszugehen ist. In
der Abschatzung der Wegezahl der Bewohner des betreuten Wohnens bestehen im Bosser-
hoff-Verfahren wiederum Diskrepanzen, da im Gegensatz zur Abschatzung der Nutzerzahl die
Kategorie Betreutes Wohnen nicht mehr genannt wird, sondern nur noch Erkenntnisse zu Al-
tenheimen bereitgestellt werden, bei denen zwischen 0-2 Wegen pro Tag und Bewohner
ausgegangen wird. Da Bewohner im betreuten Wohnen i.d.R. noch etwas aktiver sind und ggf.
auch Arztbesuche erledigen oder zum Essen gehen, wird eine Wegeanzahl von 2 Wegen pro
Tag und Bewohner angenommen, woraus sich im Durchschnitt 60 Wege pro Tag ergeben.
Beim MIV-Anteil wird erwartet, dass die Bewohner gro3tenteils keinen eigenen Pkw mehr be-
sitzen. Infolge des Fahrens als Begleiter beispielsweise durch Besorgungen zusammen mit
der Betreuungsperson wird dennoch ein MIV-Anteil von 30-60% angenommen. Als Beset-
zungsgrad wird ein Wert von 1,5 angewandt, da hier entsprechende Fahrgemeinschaften mit
mehreren Bewohnern erwartet werden. Darauf aufbauend sind zwischen 12 und 24 Kfz-Fahr-
ten/24h zu erwarten.

Gemal Bosserhoff-Verfahren sind &hnlich wie bei der Sonderschule beim betreuten Wohnen
zwischen 0,15-0,20 Beschéftigte pro Platz zu erwarten. Damit ergibt sich bei 30 Wohnplatzen
wiederum eine Beschéftigtenanzahl von 5-6 Beschéftigten. Da diese Betreuung im weitesten
Sinne als Pflegedienst mit Vor- und Nachmittagstouren zu vergleichen ist, sind gemaf Bosser-
hoff zwischen 4,0-5,0 Wegen/Beschéftigtem/d zu erwarten, womit sich eine Bandbreite von 15
bis 26 Wege pro Tag ergeben. Grundsatzlich ist hier normal ein relativ hoher MIV-Anteil zu
erwarten, da hier Fahrten mit Dienstfahrzeugen anzunehmen sind. Das Bosserhoff-Verfahren
enthalt allerdings im Beschéftigtenverkehr nur allgemeine Angaben, sodass auch hier die
Bandbreite von 60-80% fur nicht integrierte Lagen gewahlt worden ist, da nicht auszuschliel3en
ist, dass einzelne Aufsichtsfahrten mit dem Rad erledigt werden bzw. das Betreuungspersonal
in umliegenden Wohnungen als Mitarbeiterwohnungen lebt. Mit dem allgemein gultigen Be-
setzungsgrad im Beschéftigtenverkehr ergeben sich zwischen 8 und 19 Kfz-Fahrten pro Tag.

Hinsichtlich des Besucherverkehrs im Zusammenhang mit dem betreuten Wohnen sind
gemal Bosserhoff zwischen 1,45-1,65 Besucher/Platz zu erwarten, sodass im vorliegenden
Fall zwischen 44 und 50 Besucher erwartet werden. Jeder Besuch setzt sich aus 2 Wegen zu-
sammen, einer im Ziel- und einer im Quellverkehr. Infolgedessen ergeben sich zwischen 88-
100 Wegen im Besucherverkehr. Beim MIV-Anteil wurde die seitens Bosserhoff vorgegebene
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Bandbreite fiur Altenheime angewandt, da es sich hier um einen dhnlichen Besucherkreis
handelt. Beim Besetzungsgrad sind keine Angaben beziiglich betreutes Wohnen oder Alten-
heimen im Bosserhoff-Verfahren vorhanden. Es wird lediglich zwischen mit und ohne Bring-
und Holfahrt unterschieden oder sich auf Krankenh&user bezogen. Im vorliegenden Fall ist
von einem Besuch ohne Bring- und Holfahrt auszugehen. Die Bandbreite dafiir betragt 1,2-
1,5 Personen je Pkw. Fiur Krankenhausbesucher wird ebenfalls ein Besetzungsgrad von ca.
1,2 Personen je Pkw veranschlagt. Infolgedessen, dass die Eingabemaske bedingt, dass ein
Wert und keine Bandbreite angeben werden muss, wurde als Besetzungsgrad 1,2 gewahlt.
Zusammen mit der Bandbreite von 40-90% beim MIV-Anteil ergeben sich weitere 29-75 Kfz-
Fahrten/24h im Besucherverkehr.

Hinsichtlich des Gulterverkehrs ergab sich das gleiche Problem, wie beim Internat, dass zu-
nachst noch eine fiktive BGF ermittelt werden muss. Zudem musste ebenfalls wiederum die
Bandbreite fur Altenheime adaptiert werden, die 0,2 Lkw-Fahrten/100 m2 BGF entspricht. Infol-
gedessen sind ca. 3 Lkw-Fahrten am Tag zu erwarten.

5.1.2.3 Verkehrserzeugung Seniorenheim

Das Seniorenheim ist im Allgemeinen mit einem Altenheim und im weitesten Sinne mit dem
betreuten Bewohnen zu vergleichen. Das Bosserhoff-Verfahren macht einzig Unterschiede in
der Abschatzung der Anzahl von Beschéftigten und Besuchern. Zudem ergeben sich andere
Wegeanzahlen im Beschaftigtenverkehr und bei den Bewohnern wird ein MIV-Anteil von 0%
angenommen, da die Bewohner des Heims weniger mobil sind, medizinische Versorgung in
der Regel zum Heim kommt und sonstige Wege mehr im ndheren Umfeld erledigt werden.

Das Bosserhoff-Verfahren geht davon aus, dass bei einem Altenheim zwischen 0,40-0,60 Be-
schaftigte/Platz zu berlcksichtigen sind. Die Bandbreite erhéht sich bei einem Altenpflegeheim
mit intensiv pflegebedirftigen Personen auf 0,6-1,0 Beschéftigte/Platz. Fur das geplante Se-
niorenheim wurde die erste Bandbreite gewahlt, da der Begriff Seniorenheim eher auf eine
Altersresidenz als auf ein Pflegeheim hindeutet. Darauf aufbauend werden zwischen 12 und
18 Beschaftigte in dem Seniorenheim erwartet. Es wird dabei bei der Wegezahl der Be-
schaftigten von einem Schichtdienst i.d.R. ohne Dienstfahrten ausgegangen, sodass hier ein
Weg zur Arbeit und von der Arbeit erzeugt werden und damit 2 Wege pro Beschaftigten zu be-
ricksichtigen sind. Die Anwesenheit der Beschéftigten wird infolge des Schichtdienstes auf
85% abgemindert. Mit den getroffenen Annahmen ergeben sich im Beschaftigtenverkehr des
Seniorenheimes zwischen 11 und 22 Kfz-Fahrten am Tag. Im Bewohnerverkehr sind mit der
Nullsetzung des MIV-Anteils keine Kfz-Fahrten zu verzeichnen.

Beim Besucherverkehr eines Altenheimes nennt das Bosserhoff-Verfahren eine Bandbreite
von 0,1-0,5 Besucher/Platz. Es ist zu mutmal3en, dass die geringere Besucherzahl daraus re-
sultiert, dass Bewohner eines Seniorenheimes haufig weniger Heimexterne Sozialkontakte
pflegen. Mit der verminderten Bandbreite ergeben sich zwischen 3 und 15 Besuchern am Tag,
wodurch unter Anwendung der gleichen Parameter wie beim betreuten Wohnen 2 bis 23 Kfz-
Fahrten am Tag zu erwarten sind.
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Beim Guterverkehr wurde analog zum betreuten Wohnen vorgegangen. Da sich eine gréRere
BGF ergab, werden ca. 8 Lkw-Fahrten/24h erwartet. Dies erscheint angesichts des aufwandi-
geren Betriebs und den nicht vorhandenen Fahrten eines externen Betreuers als plausibel.

5.1.2.4 Verkehrserzeugung Wohnen — Tiny-Haus

Tiny-Hauser sind eine besondere Form des Wohnens, die sich im Allgemeinen auf einem ver-
einfachten Wohnstil begriindet und dadurch weniger Flache in Anspruch nimmt. Der Trend
hinsichtlich der Tiny-Hauser zeigt allerdings auf, dass sie in vielen Féllen als normale Immobilie
angesehen werden. Zudem erreichen sie Wohnflachen, die mit einer normalen Wohnung ver-
gleichbar sind. FUr die Abschatzung der Verkehrserzeugung wird deswegen allgemein die Nut-
zung Wohnen angesetzt. Gemal aktueller Planung sollen 14 Wohneinheiten entstehen. Die
Abschatzung der damit entstehenden Einwohner erfolgt im vorliegenden Fall Uber die Haus-
haltsgréRe. Diese ist abhangig vom Gebaudetyp, der Region, der Art des Wohngebietes und
dem Gemeindetyp. Unter Einbeziehung aller Kategorien wurde mit den Angaben Bosserhoffs
eine Bandbreite von 1,9-3,5 Einwohnern je Wohneinheit definiert, sodass erwartet wird, dass
zwischen 27 und 49 Einwohner die Tiny-Hauser beziehen werden. Fir neuere Wohngebiet,
zu denen die Tiny-Haus-Wohnsiedlung dann zu z&hlen ist, sind nach dem Bosserhoff-Verfah-
ren zwischen 3,5-4,0 Wegen pro Einwohner zu beriicksichtigen. Als Durchschnittswert beim
Mobilitatsbedurfnis gibt die Literatur im Allgemeinen 3,0 Wege am Tag und Person an. Bei
neueren Wohngebieten oder aber auch Tiny-Haus-Siedlungen ist davon auszugehen, dass
diese Uberwiegend von jungen Familien oder Paaren bewohnt werden, die oftmals ein hdheres
Mobilitatsbedurfnis aufweisen, da neben der Arbeit noch weitere Wege zu erledigen sind. Mit
der getroffenen Annahme entstehen zwischen 95 und 196 Wegen. Da nicht jeder Weg eines
Einwohners am Heimstandort beginnt oder endet, ergibt sich ein gewisser Anteil an Gebiets-
externen Wegen, die nicht im Untersuchungsgebiet auftreten. Gemaf Bosserhoff kann die
gebietsbezogene Wegeanzahl auf Basis dessen um bis zu 15% reduziert werden. Beim MIV-
Anteil im Bewohnerverkehr sind Einflussfaktoren, ob es sich um autoarmes Wohnen oder eine
integrierte Lage mit Zielen in unmittelbarer Nahe bzw. OPNV-Anschluss handelt, mit einzube-
ziehen. Infolge der Vielfaltigkeit an Nutzungen im Baugebiet, des Busanschlusses, der aber
nur zu den Haupttageszeiten eine gute Bedienung vorweist und der Randlage zur Stadt Greifs-
wald wird ein MIV-Anteil von 15-70% angenommen. Der Besetzungsgrad wurde gemaf
Bosserhoff im Einwohnerverkehr mit 1,5 festgelegt. Infolge dessen ergeben sich durch die
Einwohner zwischen 8 und 78 Kfz-Fahrten/24h.

Zusatzlich zieht die Wohnbebauung wiederum Besucherverkehre an. Nach dem Bosserhoff-
Verfahren ist die Zahl der Besucherwege proportional zur Einwohnerzahl und Iasst sich tber
den Anteil an den Einwohnerwegen insgesamt ableiten. Als Richtwerte werden 10-15% ange-
geben. Da Tiny-Hauser weniger Platz bieten, Besuch zu empfangen, wurde bedingt durch die
Eingabemaske, die das Festlegen auf einen Wert implementiert, der untere Wert der Bandbrei-
te gewahlt, sodass mit 9-20 Wegen am Tag zu rechnen ist. Analog zu den Besucherverkehren
der anderen Einrichtungen wurde der MIV-Anteil mit 60-80% infolge einer ungunstigeren
Anbindung an alternative Verkehrsmittel gewahlt. Hinsichtlich des Besetzungsgrades enthalt
das Bosserhoff-Verfahren eine Bandbreite von 1,5-2,0 Personen pro Pkw. Die Eingabemaske
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bedingt wiederum das Festlegen auf einen Wert, sodass der Mittelwert gewahlt worden ist. Mit
den getroffenen Annahmen ergeben sich im Besucherverkehr 3-9 zuséatzliche Kfz-Fahrten pro
Tag, die in der Verkehrserzeugung zu berticksichtigen sind.

Fur die Abschatzung des Guterverkehrs wurde der untere Wert der Bandbreite Bosserhoffs
mit 0,05 Lkw-Fahrten je Einwohner gewahlt, da infolge der begrenzten Platzverhaltnisse we-
niger Lieferverkehr zu erwarten ist. Infolge dessen ergeben sich im Schnitt zwischen 1-2 Lkw-
Fahrten am Tag.

5.1.2.5 Verkehrserzeugung Schullandheim als Schulbauernhof mit Nutztieren

Als weitere Nutzung ist ein Schulbauerhof mit therapeutischen Nutztieren vorgesehen, dass
mit Ubernachtungsmaglichkeit als Schullandheim aufzufassen ist. Das bedeutet, dass hier in
der Regel Schulklassen fir Klassenfahrten anreisen, die dann auf dem Bauernhof gastieren.
Das Bosserhoff-Verfahren hat zur Nutzung Schullandheim mit Tierbauernhof keine Richtwerte.
Es wurde deswegen eine freie Abschatzung in Anlehnung an das Bosserhoff-Verfahren
vorgenommen. Es wird davon ausgegangen, dass die Schulklassen i.d.R. ihre externen Wege
mit einem Bus oder vergleichbaren Verkehrsmittel zurlicklegen werden. Mit Einbeziehung von
An- und Abreisen sowie vereinzelten Ausflugsfahrten und der Tatsache, dass das Schulland-
heim nicht dauerhaft ausgelastet ist, wird zwischen 1-3 Fahrten am Tag erwartet. Diese Anzahl
kann sich je nach Saison in der speziellen Tagesbetrachtung erhdhen oder aber durchaus
auch 0 Fahrten betragen.

Im Beschatftigtenverkehr ergeben sich durch die dauerhaft erforderliche Versorgung der Tiere
andere Voraussetzungen, die zu regelmafiigen Wegen infolge dieser Nutzung fihren werden.
Auf Basis der zur Verfigung stehenden Platze wird angenommen, dass zwischen 3 und 8 Mit-
arbeiter in Abhangigkeit der Auslastung durch Schulklassen auf dem Hof beschaftigt sind und
zwischen 2,0 und 2,5 Wegen am Tag erzeugen. Unter Anwendung des flir den Beschéftigten-
verkehr festgelegten MIV-Anteils von 60-80% und Besetzungsgrades ergeben sich zwischen
3 und 15 Kfz-Fahrten.

Fur die Versorgung der Tiere und der Gaste in Kombination mit Entsorgungsfahrten wurden
zudem 4 Fahrten im Guterverkehr bericksichtigt.

5.1.2.6 Verkehrserzeugung Medizinzentrum

Als weitere Nutzung im Baugebiet ist die Einrichtung eines Arztehauses bzw. Medizinzentrums
geplant, dass die Ansiedlung von mindestens zwei Arzten, Therapeuten, eines Friseurs und
einer Ful3pflege ermdglichen soll. Diese sollen dabei in erster Linie die gebietsinternen Nut-
zungen bedienen. Dabei ist allerdings ebenfalls zu erwarten, dass fiir einen wirtschaftlichen
Betrieb auch ein externer Einzugskreis erforderlich ist und hier Patienten und Kunden von
aul3erhalb als Zielverkehr auftreten werden.

Die Abschéatzung erfolgte dabei tiber Anwendung der BGF, Uber die zunachst Beschaftigten-
zahlen und dann Kundenwege abgeschatzt worden sind. Zum Zeitpunkt der Untersuchung
war ungunstigerweise nur die BGF des gesamten Zentrums, aber nicht die Aufteilung auf die
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einzelnen Komponenten bekannt. Es wurde deswegen versucht, die Anteile sinnvoll zu vertei-
len. Es ist aber zu erwarten, dass letztendlich die tatséchliche Aufteilung anders sein wird, als
die angenommene.

Es wurde davon ausgegangen, dass die Ful3pflege relativ wenig Flache benétigt und lediglich
10% der Gesamtflache umfassen wird. Fur den Friseursalon wurde etwas mehr Flache
bertcksichtigt und ein Anteil von 15% angenommen. Darauf aufbauend entféllt der Grol3tell
der BGF auf die Arztpraxen und Therapeuten, wobei hier mit einem Anteil von ca. 40% etwas
mehr Flache den Arztpraxen zugestanden wird. Fur die Therapiepraxen verbleiben 35% der
Flache. GemaR Bosserhoff-Verfahren sind bei publikumsorientierten Dienstleistungen, zu
denen die Arztpraxen, Therapieeinrichtungen und Friseure zuzuordnen und als Beispiel
genannt werden, 50-25m2 BGF pro Beschatftigten zu veranschlagen. Bei der Ful3pflege liegt
die Bandbreite bei 15-10m2 BGF pro Beschéftigten. Auf Basis der getroffenen Verteilung der
BGF und den Bandbreiten Bosserhoffs ergeben sich nachfolgende Beschéftigtenzahlen:

e Arztpraxen: 13-26 Beschaftigte
e Friseur: 4-9 Beschaftigte
o FuRpflege: 10-15 Beschatftigte
e Therapie: 11-22 Beschaftigte

Bei der Wegeanzahl im Beschaftigtenverkehr ist zwischen Dienstleistungsgewerbe und
Einrichtungen mit langer Mittagspause zu unterscheiden. Im ersten Fall sind 2,5-3,5 Wege pro
Beschaftigten zu veranschlagen, im zweiten Fall 4,0-4,5 Wege pro Beschéftigten. Bei den
vorliegenden Nutzungen wurden der Friseur-Salon und die Ful3pflege beim allgemeinen
Dienstleistungsgewerbe und die Arzt- und Therapiepraxen bei Einrichtungen mit langer Mit-
tagspause eingegliedert. Darauf aufbauend werden im Beschéftigtenverkehr des Medizinzen-
trums zwischen 133 und 301 Wege erwartet, wodurch sich mit einem angenommenen MIV-
Anteil von 50-90% und einem Besetzungsgrad von 1,1 zwischen 60 und 246 Kfz-Fahrten je
24h ergeben.

Die Verkehrserzeugung der Kunden leitet sich gemaf Bosserhoff Uber die Beschaftigten ab.
Hier werden je nach Einrichtung zwischen 20-50 Wegen je Beschaftigten erwartet. Die Band-
breiten der einzelnen Einrichtungen variieren beim unteren Wert um bis zu 5 Wegen pro
Beschaftigten und beim oberen Wert um bis zu 10 Wegen pro Beschéftigten. In Summe erge-
ben sich im Kundenverkehr zwischen 838 und 3082 Wegen/Werktag. Der MIV-Anteil wird
unter der Voraussetzung, dass eine Vielzahl der Kunden direkt aus dem Gebiet, speziell aus
den anliegenden Senioreneinrichtungen stammt, auf eine Bandbreite von 20-60% abgemildert.
Als Besetzungsgrad wird fur der nach Bosserhoff charakteristische Wert fir Besucher, Kun-
den- und Geschéftsverkehr von 1,1 Personen/Pkw angesetzt. Daraus ergeben sich im
Kundenverkehr bei isolierter Betrachtung zwischen 152 und 1.681 Kfz-Fahrten/24h.
Angesichts dessen, dass hier ein Verbundeffekt zu verzeichnen sein wird, bei dem Patienten
der Arzte gleichzeitig auch noch FuRpflege, den Friseur oder einen Therapeuten besuchen,
ist von einer geringeren Verkehrserzeugung auszugehen. Gemalf Bosserhoff kann der Ver-
bundeffekt bei nicht integrierter Lage zwischen 0 und 20% betragen, wobei hier noch ein
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gewisser Untersuchungsbedarf besteht. Fir die vorliegende Betrachtung wird der Mittelwert
angesetzt, da die Eingabemaske die Angabe einer Bandbreite unterbindet. Die Bandbreite der
Fahrtenanzahl verringert sich darauf aufbauend um 10%, sodass zwischen 137 und 1512 Kfz/
24h erwartet werden.

Zusatzlich zum Kundenverkehr ist bei den vorliegenden Einrichtungen auch ein gewisser
Guterverkehr zu erwarten. Dieser wird im Bosserhoff-Verfahren tGber Lkw-Fahrten pro Be-
schaftigte abgeschatzt. Fur die vorliegenden Nutzungen sind allerdings keine Bandbreiten ent-
halten, sodass hier annéhrend die Blronutzung herangezogen und branchenspezifisch abge-
wandelt worden ist. Es wird erwartet, dass zwischen 0,05 und 0,2 Guterverkehrsfahrten pro
Beschaftigten entstehen werden. Dies ergibt in Summe zwischen 3 und 10-Fahrten am Tag.

5.1.2.7 Verkehrsverteilung

Die im Zusammenhang mit den geplanten Nutzungen bzw. Nutzungseinrichtung stehenden
Quell- und Zielverkehre gilt es im nachsten Schritt auf das vorhandene StralRennetz umzule-
gen. Da die spezifischen Quellen und Ziele der Nutzer aufgrund der téaglichen variierenden
Nutzer nicht bekannt sind, ist es notwendig eine alternative Annaherung vorzunehmen. Im vor-
liegenden Fall existiert bereits eine Grundstiickszufahrt, Gber die die Tagesbetreuungseinrich-
tung angebunden ist. Das bedeutet fir diese Nutzungsform ist bereits ein prozentuale Auftei-
lung der ein- und abbiegenden Verkehre vorhanden. Es wird angenommen, dass sich die Ziel-
und Quellverkehre der neu geplanten Nutzungen in einer gleichen Art und Weise wie die
vorhandenen Fahrzeugstréme verteilen werden. Am zweiten im Untersuchungsgebiet liegen-
den Knoten KP1 wurde in analoger Weise verfahren. Auch hier wurden fiir die potentiell
auftretenden Quell- und Zielverkehre die vorhandenen prozentualen Anteile der jeweiligen
Fahrbeziehungen in Richtung der geplanten Anbindung bestimmt. Dieser Anteil wurde dann
im nachsten Schritt noch einmal mit dem am KP2 ermittelten Anteil multipliziert, da die drei in
Frage kommenden Zu- bzw. Abflisse in Summe nur den in Richtung Stiden abflieRenden bzw.
aus Richtung Stiden ankommenden Wert annehmen kann.

Auf Basis der gewahlten Methodik ergeben sich fir den Planfall 1, dass das geplante Bauge-
biet Uber den KP2 angebunden wird, die in Anlage 5 und beispielhaft fir den DTV der Pkw-
Verkehre in Abbildung 9 dargestellten Verteilungen. Wie aus der Aufstellung erkennbar wird,
ist im Gesamttagesverkehr eine &hnliche Nachfrage sowohl in und aus Richtung Greifswald
als auch in und aus Richtung Loitz zu erkennen. Dabei Uberwiegt die Nachfrage etwas in bzw.
aus Richtung Greifwald. Infolge der ermittelten Verteilung am KP2 treten am KP1 nur noch ca.
45% der Quell- und ca. 47% der Zielverkehre auf. Die Quellverkehre teilen sich dann am KP1
noch einmal auf den Rechts- sowie Linksabbieger und Geradeausfahrer auf. Dabei umfasst
der Geradeausverkehr mit knapp 40% den grof3ten Anteil. Die verbleibenden 5% verteilen sich
auf den Rechts- und Linksabbieger, wobei die Fahrtrichtung Lange Stral3e insgesamt nur
selten nachgefragt wird. Analog verhélt es sich bei den Zielverkehren. Auch hier ist der gréf3te
Zufluss Uber die LandesstralRe zu erwarten, wéhrend die Nebenrichtungen nur einen geringen
Anteil aufweisen.
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Pkw DTV

Abbildung 9 erwartete Verkehrsverteilung der Quell- und Zielverkehre Pkw-Verkehr Planfall 1
DTV

Fur den Planfall 2, dass das geplante Baugebiet nicht tiber die vorhandene Grundstiickszu-
fahrt, sondern indirekt ber den Weidenweg angebunden wird, wurden die im Planfall 1 ermit-
telten Aufteilungen auf die geanderte Situation angepasst. Das bedeutet, dass beispielweise
weiterhin davon ausgegangen wird, dass ca. 55% der Quellverkehre in Richtung Greifswald
verkehren wollen. Diese treten dann am KP2 nicht mehr als Linkseinbieger sondern als aus
Siuden kommender Geradeausverkehr auf. Der in Richtung Siden verkehrende Quellverkehr
tritt im Gegenzug gar nicht mehr am Knoten KP2 auf, sodass im Planfall 2 der KP2 eine gerin-
gere Verkehrszunahme erfahrt. Beim KP1 ergibt sich dabei ein umgekehrtes Bild, da es mit
der geanderten Anbindung notwendig ist, dass Quell- und Zielverkehre in und aus Richtung
Greifswald jetzt Uber den KP1 die neue Zufahrt erreichen. Aufgrund der geanderten Randbe-
dingungen ergeben sich die in Abbildung 10 dargestellten Aufteilungen der Quell- und
Zielverkehre. Da mit der geanderten Anbindung ein neuer Knoten am Weidenweg entsteht,
wurde dieser als KP3 ebenfalls mit ausgewiesen. Im Planfall 1 existiert dieser nicht. Quell- und
Zielverkehre in und aus Richtung Weidenweg erreichen dadurch direkt ihre Route und treten
an den Knoten KP1 und KP2 nicht mehr auf. Dieser Anteil ist im Vergleich der Nachfrage der
Fahrtrichtungen der Landesstrafl3e L261 aber sehr gering, sodass im Planfall 2 sichtlich mehr
Quiell- und Zielverkehre tber den Knoten KP1 abzuwickeln sind, als das in Planfall 1 zu ver-
zeichnen ist. Die ermittelten Quell- und Zielverkehre wurden gemal der ermittelten prozentua-
len Aufteilungen auf die untersuchten Knotenpunkte umgelegt und den Verkehrsbelastungen
des Prognosenulifalls aufsummiert.
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Pkw DTV

Abbildung 10 erwartete Verkehrsverteilung der Quell- und Zielverkehre Pkw-Verkehr Planfall 2
DTV

5.2 Prognosenullfall 2035

Der Prognosenulifall 2035 bildet das Szenario, dass das geplante Bauvorhaben nicht voll-
zogen wird und kein Verkehr vom geplanten Baugebiet erzeugt wird. Infolge dessen veréndern
sich die Verkehrsbelastungen auf dem Stral3ennetz allein aus der allgemein auftretenden Ver-
kehrsentwicklung, die Uber ein aus der Dauerzahistelle 20461732 ermittelten Prognosefaktors
als Trendprognose abgeleitet worden ist. Aufgrund dessen, dass der Prognosefaktor auf alle
vorhandenen Fahrbeziehungen angewandt wird, ergeben sich keine Anderungen in der Nach-
frageverteilung der auftretenden Fahrbewegungen. Es veradndern sich allein die absoluten
Werte der Verkehrsstréme. Im Nachfolgenden sind die fir den Prognosezeitraum 2035 erwar-
teten Verkehrsbelastungen des Nullfalls unterschieden nach DTV, MSV 50. Stunde sowie Vor-
und Nachmittagsspitzenstunde dargestellt.

5.2.1 KP1L261 ChausseestralRe/Weidenweg/Lange Strale

Analog zum Analysefall sind im Prognosenullfall die gréf3ten Verkehrsbelastungen auf den
Geradeausfahrbeziehungen der Landesstral3e festzustellen, wahrend die ab- und einbiegen-
den Verkehre mit geringen Verkehrsnachfragen weiterhin eine untergeordnete Bedeutung ein-
nehmen. Die erwartete Gesamtknotenpunktbelastung im Prognosenullfall 2035 betragt ca.
3.680 Kfz/24h, sodass hier im Vergleich zum Analysefall eine Zunahme um ca. 240 Kfz/24h
zu verzeichnen ist.
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Prognosenulifall 2035 DTV
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Abbildung 11 KP1 L261 Chausseestr./Weidenweg/Lange StralRe - Prognosenulifall 2035 DTV

[Kfz/24h]

Parallel zum DTV ist eine Zunahme auch bei den betrachteten Bemessungsverkehrsstarken
zu erwarten. Der absolute Anstieg ist im Vergleich zum DTV aber deutlich geringer. Bei der
50. Stunden ergibt sich eine Gesamtknotenbelastung von 487 Kfz/h (+42 Kfz/h). In der be-
trachteten Vor- und Nachmittagsspitzenstunden steigen die Knotenpunktbelastungen am Vor-
mittag auf 365 Kfz/h (+23 Kfz/h) und am Nachmittag auf 353 Kfz/h (+22 Kfz/h). Die im Analyse-
fall festgestellten Unterschiede zwischen 50. Stunde und ermittelter Vor- und Nachmittagsspit-
zenstunde Ubertragen sich zwangslaufig. Die Verschiebungen bei der Zunahme resultieren
aus den unterschiedlich starken Grundbelastungen des Analysefalls, die durch den prozentua-
len Faktor zu verschieden grof3en Absolutwerten fihren.
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Prognesenullfall 2035 MSV (50. Stunde)
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Abbildung 12 KP1 L261/Weidenweg MSV 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzenstunde Nullfall 2035
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5.2.2 KP2 L261 ChausseestraRe/Zufahrt Tagesbetreuung

Analog zum KP1 Ubertragt sich die erwartete Verkehrszunahme im Zuge der allgemeinen Ver-
kehrsentwicklung auf den zweiten in dieser Untersuchung betrachteten Knotenpunkt. Die
gréRten Erhdéhungen in der Verkehrsbelastung ergeben sich auf der Landesstral3e. Die Ge-
samtknotenbelastung des KP2 umfasst im Prognosenullfall beim DTV ca. 3.590 Kfz/24h, was
einer Zunahme von ca. 230 Kfz/24h entspricht und damit auf dem am KP1 festgestellten Ni-
veau rangiert und nur geringfligig weniger ist.

Prognosenullfall 2035 DTV
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Abbildung 13 KP2 L261 Chausseestr./Zufahrt Tagesbetreuung — Prognosenulifall 2035 DTV
[Kfz/24h]

In den stindlichen Verkehrsbelastungen sind die Zunahmen in der Verkehrsbelastung analog
zum KP1 entsprechend geringer und konzentrieren sich hauptséachlich auf die Landesstral3e.
Die Gesamtknotenpunktbelastung in der MSV 50. Stunde liegt bei 470 Kfz/24h (+35 Kfz/h). In
der betrachteten Vor- und Nachmittagsspitzenstunden steigen die Knotenpunktbelastungen
am Vormittag auf 356 Kfz/h (+22 Kfz/h) und am Nachmittag auf 367 Kfz/h (+23 Kfz/h).
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Abbildung 14 KP2 L261/Zufahrt MSV 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzenstunde, Nullfall 2035

5.3 Verkehrserzeugung des geplanten Bauvorhabens

Auf Basis der durchgefiihrten Verkehrserzeugungsberechnung nach dem Bosserhoff-Verfah-
ren ist zu erwarten, dass in Summe von den geplanten Nutzungseinrichtungen zwischen 144
und 1029 Pkw-Fahrten/24h sowie 13-16 Lkw-Fahrten/24h sowohl im Quell- als auch im Ziel-
verkehr erzeugt werden. Fur die fortlaufende Betrachtung der hier vorliegenden Untersuchung
wurde flr die Durchschnittsbetrachtung der Mittelwert der bestimmten Bandbreiten angenom-
men. Darauf aufbauend wird im Mittel von einer Verkehrszunahme von je 587 Pkw-Fahrten/
24h und je 15 Lkw-Fahrten/24h im Quell- und Zielverkehr ausgegangen. Eine Ubersicht der
nach Bosserhoff-Verfahren erwarten Erzeugung unterschieden nach Nutzungseinrichtung
enthalt fur die tagliche Verkehrserzeugung die Tabelle 1. Wie aus dieser ersichtlich wird, ist
bei den Nutzungen des Medizinzentrums die grof3te Verkehrserzeugung zu erwarten. Diese

Tabelle 1: erwartete Verkehrserzeugung geplante Nutzungen - Tagesverkehr

Pkw-Fahrten/24h Lkw-Fahrten/24h

Quellverkehr/Zielverkehr | Quellverkehr/Zielverkehr

Nutzung Min | Max | Mittelwert | Min | Max | Mittelwert
Internat 4 15 10 1 2 2
Betreutes Wohnen Bewohner+Beschaftigte 10 22 16 2 2 2
Betreutes Wohnen Besucher 15 38 27 0 0 0
Seniorenheim Bewohner + Beschaftigte 11 9 4 4 4
Seniorenheim Besucher 1 12 7 0 0 0
Wohnen Tiny House 38 22 1 1 1
Schullandheim 4 18 11 2 2 2
Arzte 39 | 308 174 1 2 2
Friseur 10 | 104 57 0 1 1
FuBpflege 22 | 206 114 1 1 1
Therapeuten 28 | 257 143 1 1 1
Summe 144 | 1029 587 13 16 15
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umfassen bereits mehr als 80% der insgesamt zu erwartenden Kfz-Fahrten. Angesichts des-
sen, dass es sich bei allen Dienstleistungsformen um verkehrsintensives Gewerbe handelt,
das infolge der tberwiegend nicht integrierten Lage einen hoheren MIV-Anteil bewirkt und
verstarkt Kfz anzieht, ist dies als plausibel zu einzuschétzen. Speziell vor dem Hintergrund,
dass die geplanten Wohneinrichtungen vornehmlich Nutzergruppen ohne Pkw-Verfligbarkeit
anspricht, ist hier von einer geringeren Fahrtenzahl auszugehen.

Neben des DTV ist fir die Leistungsfahigkeitsbetrachtung die stiindliche Verkehrserzeugung
abzuleiten. Zu diesem Zweck wurden nutzungstypische Tagesganglinien des Bosserhoff-Ver-
fahrens angewandt und die Tagesverkehrsmenge auf Stundenintervalle aufgeteilt. Flr die in
der Bewertung der Verkehrsqualitat einzubeziehenden Bemessungsverkehrsstarke wurde die
maximale stiindliche Belastung aus der durchschnittlichen Tagesverkehrsmenge angenom-
men. Die sich daraus ergebenen Fahrtenanzahlen enthalt die Tabelle 2. Im Gegensatz zur
Aufstellung des Tagesverkehres, bei dem Quell- und Zielverkehr identisch sind und damit die
in Tabelle 1 angegebenen Werte fur die Gesamterzeugung zu verdoppeln sind, ergeben sich
bei der Betrachtung der Vor- und Nachmittagsspitze Verschiebungen beim Quell- und Ziel-
verkehr, sodass hier eine Ausweisung getrennt nach Quell- und Zielverkehr erforderlich wurde.
Bei den im Medizinzentrum implementierten Nutzungseinrichtungen bedingte die Eingabe-
maske eine Zusammenfassung der Verkehre, sodass diese addiert wurden. Im Vergleich der
Vor- und Nachmittagsspitze ist festzustellen, dass vormittags erwartungsgeman die Menge im
Zielverkehr und nachmittags im Quellverkehr tberwiegt. Unter der Pramisse, dass sich die
Lkw-Fahrten i.d.R. auf den Vormittag konzentrieren, ist die Gesamtverkehrserzeugung am
Vormittag etwas hdher, obwohl am Nachmittag die Pkw-Fahrten Gberwiegend werden. Fir die
Leistungsfahigkeitsbetrachtung wird fir die Belastungen Vor- und Nachmittagsspitze die in
Tabelle 2 angegebene Summation angewandt. Die MSV 50. Stunde wurde wiederum aus dem
DTV unter Anwendung des Umrechnungsfaktors aus der Dauerzahlstelle abgeleitet.

Tabelle 2: erwartete Verkehrserzeugung geplante Nutzungen — Vor und Nachmittagsspitze

Vormittag Nachmittag
Pkw-Fahrten/h | Lkw-Fahrten/h | Pkw-Fahrten/h | Lkw-Fahrten/h
Quell- | Ziel- | Quell- | Ziel- | Quell- | Ziel- | Quell- | Ziel-
verkehr|verkehr|verkehr|verkehr|verkehr|verkehr|verkehr|verkehr
Nutzung
Internat 1 4 1 1 2 1 0 0
Betreutes Wohnen Bewohner+Beschaftigte 1 1 1 1 2 2 0 0
Betreutes Wohnen Besucher 2 2 0 0 3 3 0 0
Seniorenheim Bewohner + Beschéftigte 2 2 1 1 2 2 0 0
Seniorenheim Besucher 1 1 0 0 1 1 0 0
Wohnen Tiny House 3 1 1 1 2 3 0 0
Schullandheim 1 3 1 1 2 1 0 0
Arzte
Friseur 64 69 1 1 73 66 0 0
FuBpflege
Therapeuten
Summe 75 83 6 6 87 79 0 0
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5.4 Prognoseplanfall 1 2035

Der Prognoseplanfall 1 sieht die Anbindung des neuen Baugebietes Uber die bestehende
Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung vor. Infolge dessen wird der gesamte Quell- und Ziel-
verkehr Gber den KP2 abgewickelt, sodass hier die Verkehrsbelastung des Prognosenullfalls
2035 um die vollstandig ermittelte Verkehrserzeugung des geplanten Baugebietes ansteigt.
Gemal der in Abschnitt 5.1.2.7 getroffenen Verteilungsannahmen tritt nur ein Teil der er-
zeugten Verkehrsmengen am KP1 auf. Im Nachfolgenden sind die zu erwartenden Verkehrs-
belastungen zusammengestellt, die sich ergeben, wenn das Planvorhaben umgesetzt wird und
die induzierten Verkehre zusatzlich zur allgemeinen Verkehrsentwicklung zu bewaltigen sind.

5.4.1 KP1L261 ChausseestralRe/Weidenweg/Lange Stral3e

Infolge der geplanten Anbindung tber den KP2 und dem Umstand, dass die Quell- und Ziel-
verkehre sich auch in Richtung Greifswald bewegen, sind die zu erwartenden Zunahmen am
KP1 nur anteilig von der Gesamtverkehrserzeugung. Diese Verkehre konzentrieren sich dabei
auf die in Richtung Anbindung fiihrenden Fahrbeziehungen beim Zielverkehr und den vom
Plangebiet wegfihrenden Fahrbeziehungen beim Quellverkehr. Fir den Zielverkehr betrifft
dies den Linkseinbieger vom Weidenweg, den Geradeausverkehr von der sidlichen Zufahrt
der Landesstral3e und den Rechtseinbieger aus der Lange Stral3e. Der Quellverkehr wird in
diesem Planfall dann vollstandig Uber die nordliche Zufahrt der LandesstraRe abgewickelt,
sodass sich hier Erhéhungen bei den Verkehrsstromen des Rechts- und Linksabbiegers, so-
wie des Geradeausverkehrs ergeben. Der zu erwartende Knotenstrombelastungsplan des
DTV 2035 Planfall 1 ist der Abbildung 15 zu entnehmen. Wie aus diesem ersichtlich wird, er-
hoht sich die Gesamtknotenpunktbelastung auf etwas weniger als 4.250 Kfz/24h (SV-An-
teil=2,1%). Im Vergleich zum Prognosenullifall ist eine weitere Erhéhung von fast 560 Kfz/24h
zu erwarten, was gleichzeitig auch die Zunahme der nérdlichen Zufahrt der Landesstralie
entspricht. Die Gesamtquerschnittsbelastung steigt vom Prognosenulifall mit etwas weniger
als 3.470 Kfz/24h auf etwas mehr als 4.020 Kfz/24h (SV-Anteil: 1,6%) im Prognoseplanfall 1.
Im sidlichen Knotenarm ergibt sich ein etwas geringer Zuwachs von ca. 510 Kfz/24h. Die
Querschnittsbelastung umfasst in dieser Zufahrt ca. 3875 Kfz/24h (SV-Anteil 2,1%).

In der Betrachtung der 50. Stunde ergibt sich mit Umsetzung des B-Plans und Anbindung lUber
die vorhandene Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung eine Gesamtknotenpunktbelastung
von 550 Kfz/h. Im Vergleich zum Prognosenullfall bedeutet dies eine weitere Zunahme von
63 Kfz/h und ist damit hoher als dies bei der Relation Analysefall - Prognosenullfall gewesen
ist. Auf der Landesstrafl3e ergeben sich in der 50. Stunde des Prognoseplanfall 1 Querschnitts-
belastungen von 514 Kfz/h ndrdlich und 507 Kfz/h sudlich des Knotens. Die vergleichbare
GroRRe zeigt auf, dass Zu- und Abfluss an diesen Knoten auf einem vergleichbaren Niveau lie-
gen. Bei der Vor- und Nachmittagsspitzenstunde sind im Prognoseplanfall 1 Knotenpunktbe-
lastungen von 467 Kfz/h am Vor- und 436 Kfz/h am Nachmittag zu verzeichnen. Dies bedeutet
einen Anstieg der Verkehrsbelastung von 102 Kfz/h am Vor- und 83 Kfz/h am Nachmittag. Der
hohere Zuwachs in der Vor- und Nachmittagsbetrachtung resultiert dabei aus dem Umstand,
dass hier der maximale Stundenwert umgelegt wurde, wahrend sich die 50. Stunde aus dem
gesamten Tageswert anteilig gebildet hat. Analog zum DTV verbleibt die gréf3te Verkehrsbe-
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Prognoseplanfall 1 2035 DTV
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Abbildung 15 KP1 L261 Chausseestr./Weidenweg/Lange Stral3e - Prognoseplanfall 1 2035
DTV [Kfz/24h]

lastung auf der Landesstral3e. Die ab- und einbiegenden Fahrbeziehungen erfahren nur eine
bedingte Zunahme. Es ist zu erwarten, dass der Hauptanteil der nach Siden fahrenden Ver-
kehre am KP1 auf der LandesstralRe verbleibt bzw. das Untersuchungsgebiet liber diese er-
reicht. Bezuglich der FuBverkehre wird in diesem Bereich ebenfalls eine Zunahme erwartet,
da u.a. die Zu- und Abgangswege vom Baugebiet zum 6ffentlichen Personennahverkehr tber
den KP1 verlaufen. Vor dem Hintergrund, dass sich nur ¢stlich der Landesstral3e eine Geh-
weganlage befindet, ist davon auszugehen, dass die HauptfuRverkehrsstrome die Lange
Stral3e und dann je nach Haltestellenziel auch noch einmal den sudlichen Arm der L261
Chausseestralle queren. Da nach Verlassen des Baugebietes die FulRverkehrsstréme sich
infolge der Vielzahl an Freiheitsgraden in viele Richtungen bewegen kénnen und es nicht
sichergestellt ist, dass die Querungen auch tatséchlich an diesem Knoten erfolgen oder doch
die anderen Zufahrten zum Queren genutzt werden, lassen sich die zu erwartenden Ful3- und
Radverkehrsmengen an diesen Knoten nur schwierig quantifizieren. Infolge dessen wurde hier
eine pauschale Annahme getroffen, die berlcksichtigt, dass mit einem erhéhten Ful3- und
Radverkehrsaufkommen zu rechnen ist. Die getroffenen Annahmen ist zusétzlich zur zu erwar-
tenden Verkehrsbelastung der nachfolgenden Abbildung 16 zu entnehmen.
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Prognoseplanfall 1 2035 MSV (50. Stunde)
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5.4.2 KP2 L261 ChausseestralRe/Zufahrt Tagesbetreuung

Im Planfall 1 stellt dieser Knotenpunkt die direkte Zufahrt zum geplanten Baugebiet dar, sodass
der gesamte Quell- und Zielverkehr der neuen Nutzungen Uber diesen Knotenpunkt abge-
wickelt werden. Das bedeutet, die Knotenpunktbelastung erhdht sich hier beim durchschnitt-
lichen Tagesverkehr infolge des Quell- und Zielverkehrs um jeweils 587 Pkw-Fahrten und
15 Lkw-Fahrten, sodass diese mit der Summation von ca. 1.200 Kfz-Fahrten/24h auf ca.
4.800 Kfz/24h (SV-Anteil: 1,7%) ansteigt. FUr den DTV auf der Landesstrafl3e L261 wird nach
Realisierung der Malinahme erwartet, dass dieser in der Gesamtquerschnittsbelastung eine
GroRRe von ca. 4.000-4.100 Kfz/24h (SV-Anteil: 1,7%) aufweist. Die Zufahrt zum B-Plangebiet
wird im Tagesverkehr von ca. 1.450 Kfz/24h (SV-Anteil 2,1%) belastet sein. Bei den ein- und
abbiegenden Verkehrsstrome wird eine Tagesbelastungen von jeweils 300-400 Kfz/24h er-
wartet, wobei die Ein- und Abbieger in und aus Richtung Greifswald tiberwiegen. Die Zunahme
ist aufgrund dessen, dass 100% des Quell- und Zielverkehrs lber diesen Knoten abgewickelt
werden hoher als am KP1
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L261 Chausseestralle Nord

von\nachf 1 2 3 (Arm 1)
1 1526| 381 $1907 2217
2 1821 2 | 343 VA
© —
3 396 | 326 - 8 ¢ &
L3r I (] —
100
500
1000

N ‘381
Zufahrt Tagesstatte™” W 343
(Arm 3) 396
~ & 326

I~

LV ]

€

i)
@

Ny gy

71854 72166
L261 Chausseestrale Sid
(Arm 2)

Abbildung 17 KP2 L261 Chausseestr./Zufahrt Tagesbetreuung — Prognoseplanfall 1 2035 DTV
[Kfz/24h]

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald .
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx WA

9es|
Eve
Lzgl




Aktion Sonnenschein Mecklenburg-Vorpommern e. V.
Verkehrstechnische Untersuchung Seite 38 von 67

Fir die 50. Stunde wird sich eine Erhdhung in der Verkehrsbelastung von ca. 140 Kfz/h auf
ca. 610 Kfz/h ergeben. Dies entspricht einer Zunahme von ca. 30%. In der Zufahrt zum B-
Plangebiet treten in der 50. Stunde ca. 160 Kfz/h auf. Auf der Landesstral3e L261 rangiert die
stiindliche Belastung bei 520-530 Kfz/h, sodass auch hier Zu- und Abfluss in etwa auf einem
Niveau liegen. Die Unterschiede bei den Abbiegern liegen im einstelligen Bereich. In der Be-
trachtung der Vor- und Nachmittagsspitzenstunde ergeben sich noch grof3ere Zunahmen
durch die Annahme der maximalen stiindlichen Quell- und Zielverkehre, was bei der 50. Stun-
de noch gemittelt war. Am Vor- und Nachmittag nimmt die Belastung jeweils um ca. 170 Kfz/h
Zu und betragt bei beiden Spitzenstunden ca. 530 Kfz/h. Dartber hinaus ist zu erwarten, dass
der Uberwiegende FuR3- und Radverkehr an diesem Knotenpunkt auftreten und die Landes-
stral3e queren wird. Um hier eine Grol3e abzuschatzen, wurden von der Gesamtwegeanzahl
die erwarteten Kfz-Fahrten und Binnenwege abgezogen. Im Vergleich Tagesverkehr — Spit-
zenstunde wird ein Anteil von 10% angenommen, sodass hier um die 120 FuR3- und ca.
50 Radfahrerquerungen erwartet werden. Bei den FulRverkehren ist zu erwarten, dass diese
sich Uberwiegend in Richtung Siden zu den Bushaltestellen und der dort vorhandenen
Bebauung orientieren. Fur den Radverkehr wird erwartet, dass dieser sich eher in Richtung
Norden bzw. Greifswald bewegt.
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Abbildung 18 KP2 L261/Zufahrt MSV 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzenstunde, Planfall 1 2035

5.5 Prognoseplanfall 2 2035

Im Prognoseplanfall 2 wurde untersucht, wie sich die Verkehrsbelastungen verteilen, wenn
eine Anbindung Uber den Weidenweg erfolgt. Problematisch bei dieser Anbindung ist, dass
der Weidenweg nur eine Fahrbahnbreite von 3,00-3,25m aufweist und damit als einstreifig
anzusehen ist. Dieser Querschnitt wirde nicht ausreichen, um die Quell- und Zielverkehre
aufgrund einer erhdhten Anzahl an Begegnungsfallen leistungsfahig abzuwickeln. Es wére ein
Ausbau des Weidenwegs anzustreben, was sich gleichzeitig auf die Knotenpunktgestaltung
des KP1 auswirken wiirde. Unabhangig davon sind nachfolgend die im Planfall 2 zu erwarten-
den Verkehrsbelastungen zusammengetragen.
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5.5.1 KP1L261 Chausseestralle/Weidenweg/Lange StralRe

Im Planfall 2 treten infolge der Anbindung Gber den Weidenweg fast alle Quell- und Zielverkeh-
re der geplanten Nutzungen des Bauvorhaben am KP1 auf. Im Planfall 1 waren es lediglich
die nach bzw. aus Richtung Loitz fahrenden bzw. kommenden Verkehre. Infolge dessen sind
die Zunahmen an diesem Knoten in Planfall 2 noch einmal wahrnehmbar héher als im Plan-
fall 1. Einzig die wenigen Verkehre, die im Planfall 1 in und aus Richtung Weidenweg fahren
bzw. kamen, treten jetzt nicht mehr an diesem Knoten auf. Allerdings umfasst dies nur knapp
3-6% der Quell- und Zielverkehre. Die Gesamtknotenbelastung des KP1 betragt in Planfall 2
ca. 4.840 Kfz/24h (SV-Anteil: 2,2%) im DTV und betragt damit noch einmal 590 Kfz/24h mehr
als im Planfall 1. Die Erh6éhung gegeniiber des Prognosenullfalls betragt 1.160 Kfz/24h. Im
Gegensatz zu Planfall 1 konzentriert sich die Erhéhung im Planfall 2 auf die westliche Zufahrt
Weidenweg, die bei Umsetzung dieses Planfalls sichtlich starker belastet ist. Die nordliche Zu-
fahrt der Landesstrafl3e L261 weist ebenfalls eine etwas hthere Verkehrsmenge als im Plan-
fall 1 auf, was daraus resultiert, dass der Anteil der aus Ausrichtung Greifswald kommenden
Zielverkehre und in Richtung Greifwald fahrenden Quellverkehre gréf3er sind als aus und in
Richtung Siden. Im Planfall 1 nahm die nérdliche Zufahrt noch den sudlichen Quell- und
Zielverkehr auf. In Planfall 2 ist es der nordliche. Die Querschnittsbelastungen der siidlichen
Zufahrt der L261 und der Lange Stral3e sind unverandert gegenuber des Planfall 1.
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Bei den mafigebenden stindlichen Belastungen ergeben sich vergleichbare Veranderungen
zwischen Planfall 1 und Planfall 2. Die Gesamtbelastung der 50. Stunde im Planfall 2 betragt
am KP1 nicht ganz 620 Kfz/h. Dies entspricht im Vergleich zum Nullfall eine Zunahme von ca.
130 Kfz/h gegenuber des Planfall 1 von 70 Kfz/h. Analog zum DTV sind die Zufahrtsbelastun-
gen der sudlichen L261 und der Lange StralRe unveréndert. In der ndrdlichen Zufahrt treten
525 Kfz/h auf, was eine Zunahme von nochmal ca. 10 Kfz/h gegeniiber des Planfall 1 bedeu-
tet. Im Weidenweg ergibt sich infolge der Aufnahme des fast vollstandig auftretenden Quell-
und Zielverkehrs eine Erhéhung von 127 Kfz/h auf 184 Kfz/h. Dies entspricht bedingt durch
die geringe Grundbelastung im Nullfall mehr als eine Verdreifachung gegentber des Planfall 1
und eine 3,5-fachung gegentber des Nullfalls. In den betrachteten Vor- und Nachmittagsspit-
zenstunden werden Gesamtknotenbelastungen von 530 Kfz/h am Vor- und ca. 510 Kfz/h am
Nachmittag erwartet. Dies bedeutet Zunahmen am Vor- bzw. Nachmittag von 63 Kfz/h bzw.
74 Kfz/h gegenuber Planfall 1 und von 165 Kfz/h bzw. 157 Kfz/h gegeniber des Nullfalls. Hin-
sichtlich der Anbindung der Fu3- und Radverkehrsstrome wird davon ausgegangen, dass auch
im Planfall 2 eine Anbindung Uber den KP2 bestehen wird, sodass die Mengen der beiden
Planfalle identisch angenommen werden.
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Prognoseplanfall 2 2035 MSV (50. Stunde)
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5.5.2 KP2 L261 ChausseestralRe/Zufahrt Tagesbetreuung

Im Gegensatz zum KP1 sind die Erhéhungen im Planfall 2 am Knoten KP2 geringer als im
Planfall 1, da ausschlie3lich nur noch der Quell- und Zielverkehr in bzw. aus Richtung Greifs-
wald an diesem Knoten auftritt. Es ergeben sich damit alleinig Erhéhungen auf den Gerade-
ausfahrbeziehungen der LandesstralRe. Unter der Voraussetzung, dass die Quell- und Zielver-
kehre der bereits realisierten Tagesbetreuungseinrichtung weiterhin tiber die vorhandene Zu-
fahrt angebunden bleiben, ergeben sich nachfolgende Knotenstrombelastungsplane.

Im DTV ergibt sich eine Gesamtknotenpunktbelastung von fast 4.240 Kfz/24h (SV-Anteil:
1,6%). Dies entspricht einer Verringerung von ca. 560 Kfz/24h gegenuber des Planfalls 1, aber
eine Erhdhung von ca. 650 Kfz/24h gegenuber des Nullfalls. Wahrend die Belastung der
Landesstral3e je Richtung um ca. 320-330Kfz/24h im Vergleich zum Nullfall ansteigt, bleibt die
Belastung der Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung im Kfz-Verkehr unveréndert.
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In der 50. Stunde ergibt sich eine Gesamtknotenpunktbelastung von 545 Kfz/h. Diese liegt
65 Kfz/h unter der Belastung des Planfalls 1 und 75 Kfz/h Gber dem Nullfall. Trotz der kleineren
Gesamtknotenbelastung gegeniiber dem Planfall 1 ist weiterhin eine Querschnittsbelastung
von ca. 530 Kfz/h auf der Landesstral3e L261 zu erwarten. Dies resultiert daraus, dass die
Quell- und Zielverkehre in Richtung Norden bzw. Studen auf vergleichbarem Niveau liegen und
der Zu- und Abfluss an diesem Knoten in Planfall 1 ahnliche Werte aufwiesen. Im Planfall 2
verbleibt der nach Norden verkehrende Quell- bzw. der aus Norden kommende Zielverkehr
auf der Landesstral3e. Dies bewirkt, dass zwar insgesamt weniger Kfz am Knotenpunkt
auftreten, da die Belastung der Zufahrt sinkt. Die Querschnittsbelastung der LandesstralRe
bleibt allerdings nahezu unveréndert.

In der Vor- und Nachmittagsspitze sind in diesem Planfall 2 am Vormittag 425 Kfz/h und am
Nachmittag 450 Kfz/h in der Gesamtknotenbelastung zu erwarten. Analog zur 50. Stunde
ergibt sich eine geringere Belastung zum Planfall 1, aber eine erwartungsgemar hohere als
zum Nullfall. Die Verringerungen zum Planfall 1 betragen 105 Kfz/h am Vor- bzw. 80 Kfz/h am
Nachmittag. Die Erhéhungen im Vergleich zum Nullfall liegen vormittags bei 70 Kfz/h und
nachmittags bei ca. 85 Kfz/h. Hinsichtlich des Ful3verkehrs gilt analog zum KP1, dass erwartet
wird, dass infolge der zusatzlichen Anbindung fur Ful3- und Radverkehre sich identische Be-
lastungen einstellen werden. Die Abbildung 22 enthélt die zu erwartenden stindlichen Ver-
kehrsbelastungen.
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Abbildung 22 KP2 L261/Zufahrt MSV 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzenstunde, Planfall 2 2035

5.5.3 KP3 Weidenweg/potentielle Zufahrt Baugebiet

Im Planfall 2 entsteht mit der Anbindung tiber den Weidenweg zwangslaufig ein neuer Knoten-
punkt, der im Analyse- und Nullfall nicht existiert hat und freie Strecke gewesen ist. Auch im
Planfall 1 wirde dieser nicht angelegt werden. Zur Sicherstellung, dass dieser neue Knoten
leistungsfahig ist, wird er an dieser Stelle und in den Leistungsfahigkeitsbewertungen noch
einmal gesondert betrachtet. Es wird dabei vorausgesetzt, dass alle am KP1 in und aus den
Weidenweg verkehrenden Kfz auch an diesem Knoten auftreten.
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Mit der im Planfall 2 angenommenen Anbindung uber den Weidenweg stellt sich eine deutliche
Mehrbelastung auf dieser Stra3enverbindung ein. Wahrend im Nullfall noch eine Querschnitts-
belastung im Weidenweg von etwas mehr als 420 Kfz/24h zu verzeichnen gewesen ist, steigt
diese im Abschnitt zwischen KP1 und KP3 im Planfall 2 auf etwas mehr als 1.580 Kfz/24h an,
was fast eine Vervierfachung der Verkehrsbelastung bedeutet. Insgesamt sind an dem neuen
Knoten eine Gesamtbelastung von fast 1.630 Kfz/24h (SV-Anteil: 3,6%). Hierbei konzentriert
sich die Hauptbelastung auf die Achse 6stlicher Weidenweg - potentielle Zufahrt zum Bauge-
biet, sodass von der Verkehrsbelastung her, sich eigentlich eine abknickende Vorfahrtstralie
aufdrangt. Angesichts der sich ergebenen Sackgassensituation auf dem Plangebiet steht eine
abknickende Vorfahrtstral3e der Nachvollziehbarkeit der Verbindungsfunktion entgegen, die
dann wiederum eine klassische Vorfahrtszeichenregelung bedingt. Hinter der neuen Zufahrt
liegt die Belastung des Weidenwegs wieder auf dem Niveau des Prognoseplanfalls 1 mit etwa
465 Kfz/24h. Die potentielle Zufahrt zum Baugebiet umfasst erwartungsgemal den gesamten
Quell- und Zielverkehr.
Prognoseplanfall 2 2035 DTV

Potentielle Zufahrt Baugebiet
von'\nach| 1 2 3 (Arm 2)
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Abbildung 23 KP3 Weidenweg/potentielle Zufahrt Baugebiet — Prognoseplanfall 2 2035 DTV
[Kfz/24h]

In der stuindlichen Betrachtung ergibt sich fur die 50. Stunde, Vor- und Nachmittagsspitzen-
stunde ein sehr dhnliches Bild. Die relativ geringe Grundbelastung des Weidenwegs mit der
aufkommenden Verkehrsnachfrage des Plangebietes bewirkt auch in den drei Stundenbelas-
tungen eine Hauptbelastung tber Eck. In der 50. Stunde betragt die Gesamtknotenbelastung
ca. 190 Kfz/h. Am Vor- und Nachmittag sind es jeweils 210 Kfz/h. Infolge der geringen Grund-
belastung und der Herleitungsmethodik ergibt sich damit eine héhere Belastung bei der ermit-
telten Vor- und Nachmittagsspitzenstunde als bei der 50. Stunde, was auf den ersten Blick
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unlogisch erscheint. Auf den zweiten Blick liegt die Erklarung darin, dass bei der 50. Stunde
der aus der Dauerzéhlstelle abgeleitete Faktor auf den ermittelten Tagesquell- und -zielverkehr
angewandt worden ist, wahrend bei der Spitzenstundenbetrachtung die am Vor- und Nachmit-
tag festgestellten Maximalwerte umgelegt worden sind. Zusammen mit der geringeren Grund-
belastung bewirkt dies eine héhere Knotenpunktgesamtbelastung bei den ermittelten Spitzen-
stunden.

Prognoseplanfall 2 2035 MSV (50. Stunde)
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6 Leistungsfahigkeitsprifung

Fur die Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen wurden alle untersuchten Knotenpunkte
gemalf HBS 2015 auf ihre Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat bewertet. Als Bemessungs-
verkehrsstéarke wurden die unter Abschnitt 4.3, 5.2, 5.4 und 5.5 dargestellten stiindlichen
Verkehrsstarken herangezogen. Es erfolgte dabei fiir eine umfassende Vergleichbarkeit eine
Berechnung fur den Analyse-, Null- und Planfall 1 bzw. 2. Im Nachfolgenden sind die ange-
wandte Methodik und Qualitatskriterien erklart, bevor dann die Ergebnisse der Leistungsfahig-
keitsberechnung dargestellt und erlautert werden. Bei allen untersuchten Knoten handelt es
sich um vorfahrtszeichengeregelte Knotenpunkte.

6.1 Qualitatskriterien

Als wesentliches Kriterium zur Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten
ohne und mit Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraftfahrzeuge angesehen. Die
Qualitat des Verkehrsablaufs wird dabei fur jeden einzelnen Verkehrsstrom getrennt berech-
net. Bei der zusammenfassenden Beurteilung der Verkehrsanlage ist dann die schlechteste
Qualitatsstufe aller beteiligten Verkehrsstrome fur die Einstufung des gesamten Knotenpunkts
maf3gebend.

Gemal HBS 2015 gelten fir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage und mit Lichtsignalanlage
folgende Einstufungen:

Tabelle 3: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die Qualitatsstufen

Knotenpunkt ohne Knotenpunkt mit

Lichtsignalanlage Lichtsignalanlage

Qualitatsstufe des zulassige mittlere Wartezeit w [s] fir den Kfz-

Verkehrsablaufs (QSV) Verkehr

A Sehr gut <10 <20
B Gut <20 <35
C Befriedigend <30 <50
D Ausreichend <45 <70
E Mangelhaft > 45 >70

F Ungenlgend Sattigungsgrad > 1 Sattigungsgrad > 1

Nach dem HBS 2015 (Seite S5-5) lassen sich diese Qualitatsstufen an vorfahrtszeichengere-
gelten Knotenpunkten wie folgt definieren:

QSV A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt
passieren. (sehr geringe Wartezeiten)

QSV B: Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom
bevorrechtigten Verkehr beeinflusst (geringe Wartezeiten)
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QSV C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt. (spurbare
Wartezeiten)

QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrdomen muss Halte-
vorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Verkehrsteilnehmer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich voribergehend merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil. (betr&chtliche
Wartezeiten)

QSV E: Es bilden sich Staus, die sich bei vorhandener Belastung nicht mehr abbauen.
Geringfligige Verschlechterungen der Einflussgréf3en kénnen zum Verkehrszu-
sammenbruch (d.h. standig zunehmende Staulange) fihren. Die Kapazitat wird
erreicht (lange und stark variierende Wartezeiten)

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom je Zeiteinheit
zuflieBen, ist Gber eine Stunde gréler als die Kapazitét flir diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stéandig wachsende Staus. Die Situation I6st sich erst nach
einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet. (besonders hohe Wartezeiten)

Die Berechnung der Qualitat des Verkehrsablaufs wird mit dem EDV-Programm LISA+ 7
durchgefuhrt. Die Programme sind auf den Grundlagen der Berechnungsverfahren gemaf
dem HBS 2015 aufgebaut.

6.2 Leistungsfahigkeitsbewertung

Im Nachfolgenden sind die Zusammenfassungen fir die untersuchten Knotenpunkte zusam-
mengestellt. Die ausfuhrlichen Berechnungsformulare sind der Anlage 8 zu entnehmen. Die
Bewertung wurde dabei jeweils auf die 50. Stunde und die ermittelten Vor- und Nachmit-
tagsspitzenstunden angewandt. Die Betrachtungszeitrdume stehen Tabellarisch untereinan-
der.

6.2.1 KP1L261 ChausseestralRe/Weidenweg/Lange Stral3e

Der Knoten KP1 ist ein vierarmiger Knotenpunkt, bei dem die Landesstral3e L261 als Vorfahrts-
stral3e bevorrechtigt ist. Die einmiindenden Arme Weidenweg und Lange Straf3e sind mittels
VZ 205 untergeordnet und damit wartepflichtig.
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6.2.1.1 Bemessungsverkehrsstarke 50. Stunde

Die Berechnungsergebnisse fiur die Betrachtung der 50. Stunde am KP1 L261 Chausseestra-
Re/Weidenweg/Lange StralRe enthalt die nachfolgende Tabelle 4. Wie aus dieser ersichtlich
wird, erhalt der Knotenpunkt aufgrund seiner begrenzten Grundbelastung auf den einbiegen-
den Fahrzeugstromen die Qualitatsstufe QSV A. Diese Verkehrsqualitatsstufe kann tber alle
betrachteten Zeithorizonte und Planfélle aufrechterhalten werden. In der Detailbetrachtung ist
festzustellen, dass auf der Stufe vom Analysefall zum Prognosenulifall die mittleren Wartezei-
ten je nach Fahrbeziehung um maximal 0,3s ansteigen und damit so gut wie gar nicht wahr-
nehmbar sind. Teilweise bleiben sie sogar unverandert. Die ,groRte“ Anderung ergibt sich bei
den Linkseinbiegern der untergeordneten Zufahrt.

Tabelle 4: Leistungsfahigkeitsbewertung KP1 L261/Weidenweg/Lange Stral3e — 50. Stunde

Analysefall 2022 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 12035 Prognoseplanfall 2 2035
ittl ittl ittl ittl
strom |[ziehung| [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
[s] [s] [s] [s]
1 [N 4 3,6 A 4 3,7 A 4 4,0 A 4 3,9 A
L261 2 ¥ 173 2,2 A| 183 2,3 Al 2,3 A| 183 2,3 A
Chausseestrafie ™3 d 15 23 A 16 23 A 19 23 Al =2 24 A
Nord
14243 4*» 190 2,3 A 203 2,3 A 234 2,3 A 239 2,3 A
4 A 13 5,8 A 14 6,1 A 16 6,8 A 52 7,6 A
) 5 -»> 0 - - 0 - - 0 - - 0 - -
Weidenweg 6 R 11 41 A 12 4,2 A 12 4,4 A 40 43 A
44546 -$> 24 5,1 A 26 53 A 28 58 A 2 6,6 A
7 49 9 3,9 A 10 3,9 A 10 4,2 A 40 4,1 A
1261 8 4 215 2,3 A| 230 2,3 A| 260 2,4 A | 230 2,3 A
Chausseestrafie |9 r 4 23 Al a 23 Al a 24| A| a 24| A
Sud
74849 4*» 228 2,3 A 244 2,3 A 274 2,4 A 274 2,4 A
10 [ 2 9 5,9 A 10 6,2 A 10 6,8 A 10 7,5 A
11 <+ 0 - - 0 - - 0 - - 0 - -
Lange StraRe 12 A 3,9 A 1 4,0 A 4 4,2 A 4 4,1 A
10+11+12 4-‘- 13 5,4 A 14 55 A 14 6,3 A 14 6,6 A
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A

Bei der Umsetzung des Bauvorhabens und den damit zu ziehenden Vergleich zwischen dem
Prognosenulifall und den Planfallen ist festzustellen, dass beim Planfall 1 die mittleren Warte-
zeiten des Linkseinbiegers vom Weidenweg als maximal Zunahme der einzelnen Fahrbezie-
hungen um weitere 0,7s ansteigen und die Auswirkungen damit ebenfalls sehr gering sind.
Der gegeniberliegende Linkseinbieger erfahrt einen Zuwachs von 0,6s. Bei den Mischver-
kehrsstrémen der einzelnen Zufahrten zeigt sich, dass die mittlere Wartezeit um 0,8s zunimmt
und damit noch einmal geringfligige hoher ist als die maximale Zunahme der einzelnen
Fahrbeziehungen. Insgesamt ist die Umsetzung des Planfall 1 fiir diesen Knoten aus Sicht der
mittleren Wartezeiten aber als unkritisch zu betrachten. Es ergeben sich zwar auch leichte
Erhéhungen bei den Verkehren auf der LandesstralRe, aber diese liegen bei den Linksab-
biegern bei hochstens 0,3s und sind damit ebenfalls vernachlassigbar gering.

Beim Planfall 2 und der noch etwas héheren Knotenpunktbelastung aufgrund der Anbindung
Uber den Weidenweg zeigt sich, dass hier die Zunahmen bei maximal 1,5s liegen. Ma3gebend
ist hierbei wiederum der Linkseinbieger aus dem Weidenweg, der aufgrund der héheren An-
zahl an Linkseinbiegern etwas mehr Zeit aufbringen muss. Dies wirkt sich nattrlich auch auf
den Mischverkehrsstrom aus, der eine Zunahme von 1,3s erfahrt. Ahnlich verhélt es sich beim
gegenlberliegenden Linkseinbieger, bei dem die mittlere Wartezeit ebenfalls um 1,3s ansteigt,
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was im Mischverkehrsstrom eine Zunahme von 1,1s bedeutet. Bei den Linksabbiegern zeigt
sich, dass die Zunahme gegeniber des Prognosenullfalls etwas geringer als beim Planfall 1
gewesen ist. Dies resultiert daraus, dass sich die Verkehrsmengen der erzeugten Quell- und
Zielverkehre anders als im Planfall 1 verteilen und sich damit andere Mengen bei den zu be-
achtenden bzw. bevorrechtigten Verkehrsstromen ergeben. Im Gegenzug dazu sind héhere
Mengen an Linksabbiegern abzuwickeln. Obwohl die Zunahmen bei den mittleren Wartezeiten
des Planfalls 2 teilweise doppelt so grof3 sind als beim Planfall 1, sind die Auswirkungen auf
das Verkehrsgeschehen immer noch als sehr unauffallig zu bewerten. Die sich ergebene Ver-
doppelung bedingt sich dabei auf den insgesamt geringen Anstieg der mittleren Wartezeiten
in beiden Planfallen.

6.2.1.2 Bemessungsverkehrsstarke Vormittagsspitzenstunde

Bei Betrachtung der ermittelten Vormittagsspitzenstunde ist ein zur 50. Stunde vergleichbares
Bild festzustellen. Analog zur vorherigen Bewertung zeigen die Berechnungen auf, dass eben-
falls durchgangig die QSV A und damit eine sehr gute Verkehrsqualitat erreicht wird. Als Be-
sonderheit ist zu bemerken, dass in der Vormittagsspitzenstunde keine Verkehrsnachfrage
aus der Lange Straf3e zu verzeichnen gewesen ist und hiermit keine Angaben zur mittleren
Wartezeit getatigt werden konnen. Angesichts der Bewertung der gegeniiberliegenden
Zufahrt, in Kombination mit den Erkenntnissen aus der Betrachtung der 50. Stunde wird sie
aber ebenfalls im unteren bis mittleren Bereich der QSV A liegen, falls vereinzelt doch einmal
ein Fahrzeug auftritt.

Bei der Analyse der mittleren Wartezeiten zeigt sich beim Vergleichshorizont Analysefall -
Prognosenulifall, dass ebenfalls nur Erhéhungen von maximal 0,2s zu verzeichnen sind, die
beim Linkseinbieger aus dem Weidenweg zu registrieren sind. Bei der Gegeniberstellung von
Nullfall und Planfall 1 zeigen sich Zunahmen von bis zu 0,9s und sind damit etwas héher als
bei der 50. Stunde, aber weiterhin kaum wahrnehmbar. Ahnlich verhalt es sich beim Planfall
2. Die Zunahmen sind mit einem Anstieg von maximal 1,7s beim Linkseinbieger noch einmal
hoher als beim Planfall 1. Es wird aber weiterhin die QSV A erzielt, sodass auch hier die zu

Tabelle 5: Leistungsfahigkeitsbewertung KP1 L261/Weidenweg/Lange Stral3e — Vormittagsspitzenstunde

Analysefall 2022 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 12035 Prognoseplanfall 2 2035
mittlere mittlere mittlere mittlere
Zufahrt Verkehrs- | Fahrbe-| Belastung Walrtezeit Qsv Belastung Walrtezeit Qsv Belastung Walrtezeit Qsv Belastung Walrtezeit Qsv
strom |[ziehung| [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
[s] [s] [s] [s]
1 [N 2 3,6 A 2 3,6 A 3 4,0 A 2 3,7 A
L261 2 ¥ 93 2,1 A 99 2,2 A| 137 2,2 A 99 2,2 A
Chausseestrafie ™3 d 6 23 A 6 23 A 8 23 Al = 24 A
Nord
14243 4*» 101 2,2 A 107 2,2 A 148 2,2 A 135 2,2 A
4 A 11 5,0 A 12 5,2 A 15 6,1 A 53 6,9 A
) 5 -»> 0 - - 0 - - 0 - - 1 6,3 A
Weidenweg 6 K 12 3,4 A 13 3,4 A 13 3,6 A 50 3,8 A
44546 -}» 23 4,2 A 25 4,3 A 28 51 A 104 5,8 A
7 49 8 3,6 A 9 3,5 A 9 3,8 A 67 3,7 A
L261 8 4 208 2,3 Al = 2,3 A| 280 2,4 Al 22 2,3 A
Chausseestrae [ g r 1 2,3 A 1 2,3 A 1 2,3 A 1 2,3 A
Sud
7+8+9 4*» 217 23 A 232 23 A 290 2,4 A 290 2,4 A
10 (2 0 0 0 0
11 - 0 0 0 0
Lange StraRe 12 [ 0 ) 0 )
10+11+12 4-‘- 0 0 0 0
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A
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erwartenden Auswirkungen des Baugebietes auf den Verkehrsablauf tberschaubar und
nahezu vernachlassigbar gering sind. Dabei zeigt sich, dass der Planfall 1 am Vormittag ein
geringfugig besseres Ergebnis erzielt als der Planfall 2.

6.2.1.3 Bemessungsverkehrsstarke Nachmittagsspitzenstunde

Analog zur Vormittagsspitzenstunde soll noch einmal die Nachmittagsspitzenstunde betrach-
tet und bewertet werden. Wie der Tabelle 6 zu entnehmen ist, werden die vorherigen Erkennt-
nisse noch einmal bestatigt und es wird erneut die QSV A bei allen betrachteten Fallen erzielt.
Dabei zeigt sich bei den mittleren Wartezeiten, dass die Zunahmen vom Analysefall zum
Prognosenulifall lediglich bei nur noch 0,1s liegen. Als weitere Besonderheit ist herauszustel-
len, dass kein Linksabbieger von der nérdlichen Zufahrt der L261 in die Lange StralRe aufge-
treten ist und damit keine regulér wartepflichtigen Verkehrsstréme in dieser Zufahrt auftreten.
Die Berechnungssoftware gibt deswegen keine Angaben fir den Mischverkehrsstrom an,
obwonhl infolge von parallellaufenden Ful3géngern und/oder Radfahrern auch hier Behinderun-
gen auftreten kénnen.

Im Vergleich Nullfall und Planfall 1 zeigt sich bei der Nachmittagsspitze, dass die Zunahmen
geringer als am Vormittag und gegentiber der 50. Stunde sind. Sie betragen maximal 0,7s,
wobei erneut der Linkseinbieger vom Weidenweg maf3gebend ist. Beim Planfall 2 liegt der
Anstieg bei maximal 1,1s und ist damit ebenfalls geringer als bei den vorherigen Betrachtun-
gen. Es ist damit zu resimieren, dass auch beim Heranziehen der Nachmittagsspitzenstunde
beim Umsetzen des geplanten Bauvorhabens keine nennenswerten Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf zu erwarten sind. Dies resultiert daraus, dass trotz des Mehrverkehrs immer
noch ausreichend Zeitliicken bestehen, einzufahren und sich hier kein Stau aufbaut, der zu
grolReren Wartezeiten fiihrt.

Tabelle 6: Leistungsfahigkeitsbewertung KP1 L261/Weidenweg/Lange Stral3e — Nachmittagsspitzenstd.

Analysefall 2022 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 12035 Prognoseplanfall 2 2035
mittlere mittlere mittlere mittlere
Zufahrt | VeTkeNrs-| Fahrbe-fBelastung Walrtezeit qsv|Betastung Walrtezeit qsv|Betastung Walrtezeit qsv/Belastune Walrtezeit asv
strom |ziehung| [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
[s] [s] [s] [s]
1 [N 0 - - 0 - - 0 - - 0 -
L261 2 ¥ 157 2,2 Al 168 2,2 Al o 23 Al 168 2,2 A
ChausseestraB 3 < 18 2,3 A 19 2,3 A 24 2,3 A 64 2,4 A
e Nord
14243 4*»
4 A 10 5,0 A 11 5,1 A 14 5,8 A 50 6,2 A
_ 5 -> 0 - - 0 - - 0 - - 0 - -
Weidenweg 6 v 4 3,7 A 4 3,7 A 4 4,0 A 47 41 A
44546 + 14 47 A 15 4,6 A 18 53 A 97 55 A
7 il 7 3,9 A 7 4,0 A 7 43 A 39 4,0 A
L261 8 4 133 2,2 Al 142 2,2 A| 174 2,2 Al 142 2,2 A
Chausseestral [ id 1 3,4 A 1 3,4 A 1 3,5 A 1 3,5 A
e Sud
7+8+9 4? 141 2,2 A 150 2,2 A 182 2,3 A 182 2,3 A
10 [ 2 0 0 0 0
11 - 0 - - 0 - - 0 - - 0 - -
Lange StraRe 12 [N 1 3,5 A 1 3,6 A 1 3,8 A 1 3,6 A
10+11+12 4-‘- 1 3,6 A 1 3,6 A 1 3,6 A 1 3,6 A
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A
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6.2.2 KP2 L261 Chausseestraflie/Zufahrt Tagesbetreuung

Der Knoten KP2 ist ein dreiarmiger Knotenpunkt, bei dem die Landesstral3e L261 als Vor-
fahrtsstraRe bevorrechtigt ist. Die einmindende Zufahrt ist ohne Beschilderung als Grund-
stuckszufahrt untergeordnet und damit wartepflichtig. Es wird zur Nachbildung der Vorfahrts-
situation eine Regelung nach VZ205 angenommen. Bei Umsetzen des Planfalls 1 wird eben-
falls davon ausgegangen, dass die Wartepflicht mittels VZ205 signalisiert wird.

6.2.2.1 Bemessungsverkehrsstarke 50. Stunde

Die Berechnungen an diesem Knotenpunkt zeigen ein vergleichbares Bild zum vorherigen
Knoten auf. Diese Erkenntnis ist wenig tberraschend, da es sich um &hnliche Knotenpunkte
mit einer vergleichbaren Belastung handelt. Genaugenommen hat diese Einmindung zwar
einen Knotenarm weniger, aber am KP1 war die Lange Stral3e so gering belastet, dass sie
nahezu nicht existent gewesen ist. Analog zum KP1 wird bei Betrachtung der MSV 50. Stunde
durchgéngig die QSV A und damit eine sehr gute Verkehrsqualitat erzielt.

Die Zunahmen im Vergleich Analysefall und Prognosenulifall liegen wie beim KP1 in einem
vernachlassigbaren Bereich und betragen maximal 0,3s. Bei der Gegentberstellung Nullfall
und Planfall 1/Planfall2 zeigt sich im Gegensatz zum vorherigen Knoten eine grol3ere Aus-
wirkung bei Planfall 1. Dies ist erwartbar gewesen, da an diesem Knoten in Planfall 1 die
hohere Verkehrszunahme zu erwarten ist, wahrend es sich beim KP1 umgekehrt verhalt. Die
Zunahmen des Planfalls 1 gegeniiber des Nullfalls liegen bei maximal 1,9s und betreffen den
mafgebenden Linkseinbieger, der nach Umsetzung des Bauvorhabens mit Anbindung tber
diesen Knoten 7,9s Wartezeit aufbringen muss. Auf der Landesstral3e sind beim Linksabbieger
Zunahmen von 0,3s zu verzeichnen, sodass die Beeintrachtigungen weiterhin sehr gering
sind. Beim Planfall 2 treten ebenfalls Erhhungen beim Linkseinbieger auf, die aber mit einem
Plus von 1,1s fast nur noch halb so grof? sind. Gleiches gilt fiir den Linksabbieger der Landes-
stralRe, der aufgrund des erhdhten Gegenverkehrs 0,1s mehr Wartezeit aufbringen muss.

Tabelle 7: Leistungsfahigkeitsbewertung KP2 L261/Zufahrt Tagesbetreuung — 50. Stunde

Analysefall 2022 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 12035 Prognoseplanfall 2 2035
Verkehrs- | Fahrbe-|Belastung mittlere Belastung mittlere Belastung mittlere Belastung mittlere
Zufahrt Wartezeit SV Wartezeit SV Wartezeit SV Wartezeit SV
ute strom |zichung| [Kfz/hy | WANEZEL | AV ey | Wartezeit JQSVI o )| Wartezeit 1QSV) o )| Wartezeit 1Q
[s] [s] [s] [s]
L261 Chaussee- 2 { 186 2,3 A 199 2,3 A 199 2,3 A 236 2,3 A
straRe Nord 3 J 6 2,3 A 6 2,3 A 43 2,4 A 6 2,3 A
4 _f 7 5,8 A 7 6,0 A 45 7,9 A 7 7,1 A
Zufahrt 6 < 6 3,8 A 6 3,9 A 37 4,2 A 6 4,0 A
Tagesbetreuung
446 -t 13 438 A 13 51 A 82 6,6 A 13 5,9 A
1261 7 B 6 35 A 6 36 A 38 3,9 A 6 37 A
ChausseestraRe 8 230 2,3 Al 249 2,3 A 246 2,3 A 284 2,4 A
Sud 7+8 236 2,3 A 252 2,4 A 284 2,4 A 290 2,4 A
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A

6.2.2.2 Bemessungsverkehrsstarke Vormittagsspitzenstunde

Analog zum vorherigen Knoten sind auch bei diesem Knoten wahrend der Vormittagsspitzen-
stunde noch einmal etwas groRere Auswirkungen festzustellen, als wenn die 50. Stunde her-
angezogen wird. Die Absolutwerte der 50. Stunde sind aber hoher als bei der Vormittagsspit-
zenstunde. Die Leistungsfahigkeitsbewertung zur Vormittagsspitzenstunde zeigt auf, dass
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ebenfalls weiterhin die QSV A bei allen betrachteten Fallen erreicht wird. Die mittleren Warte-
zeiten liegen durchgéangig bei unter 10s. Im Vergleich von Analyse- und Nullfall der Vormittags-
spitze sind wiederum maximale Zunahmen von 0,3s festzustellen. Bei der Realisierung von
Prognoseplanfall 1 steigen die maximalen Zunahmen um einen Wert von 2,1s beim maf3ge-
benden Linkseinbieger an. Fur den Mischverkehrsstrom liegt die Zunahme auch noch bei 1,3s.
Die mittlere Wartezeit des Linksabbiegers von der LandesstraRe nimmt um 0,4s zu, was ge-
ringflgig hoher als bei der 50. Stunde ist. Beim Planfall 2 sind die Erhéhungen der mittleren
Wartezeiten aufgrund der geringeren Verkehrszunahme ebenfalls kleiner als beim Planfall 1.
Es ist ein maximaler Anstieg von 0,8s beim Linkseinbieger zu verzeichnen, was der Halfte der
Erhdhung von Planfall 1 entspricht. Analog zur 50. Stunde nimmt die mittlere Wartezeit beim
Linksabbieger von der Landesstral3e ebenfalls nur noch um 0,1s zu. Das bedeutet, dass auch
bei Betrachtung der Vormittagsspitzenstunde die Auswirkungen gering und unproblematisch
sind.

Tabelle 8: Leistungsfahigkeitsbewertung KP2 L261/Zufahrt Tagesbetreuung — Vormittagsspitzenstunde

Analysefall 2022 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 12035 Prognoseplanfall 2 2035
Verkehrs- | Fahrbe-|Belastung mittlere Belastung mittlere Belastung mittlere Belastung mittlere
Zufahrt Wartezeit |QSV Wartezeit SV Wartezeit SV Wartezeit |QSV
strom |[ziehung| [Kfz/h] Q [Kfz/h] Q [Kfz/h] @ [Kfz/h] Q
[s] [s] [s] [s]
L261 Chaussee- 2 { 95 2,1 A 102 2,2 A 102 2,2 A 130 2,2 A
straRe Nord 3 J 6 2,3 A 6 2,3 A 34 2,4 A 6 2,3 A
4 _f 6 5,0 A 6 5,2 A 47 7,3 A 6 6,0 A
Zufahrt 6 i 6 3,4 A 6 3,4 A 47 3,8 A 6 3,6 A
Tagesbetreuung
4+6 % 12 4,3 A 12 4,6 A 94 59 A 12 4,9 A
1261 7 B 13 3.2 A 14 32 A 75 3,6 A 14 33 A
ChausseestraRe 8 207 2,3 Al 221 2,3 Al 21 2,3 Al 262 2,4 A
Sud 7+8 220 2,3 A 235 2,3 A 296 2,5 A 276 2,4 A
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A

6.2.2.3 Bemessungsverkehrsstarke Nachmittagsspitzenstunde

Die Nachmittagsspitzenstunde ist hinsichtlich der Verkehrsqualitat an diesem Knotenpunkt
ebenfalls unauffallig. Es wird weiterhin in allen Zeithorizonten und Planfallen die QSV A erzielt.
Die mittleren Wartezeiten steigen wiederum geringfligig um maximal 0,2s zwischen Analyse-
und Nullfall an. Mit Umsetzung des Bauvorhabens ergeben sich bei Planfall 1 Erh6hungen von
maximal 1,4s beim Linkseinbieger. Dies ist in allen drei betrachteten Stundenverkehrsstéarken
der geringste Anstieg im Planfall 1. Die Erh6hung der mittleren Wartezeit beim Linksabbieger
der Landesstrale umfasst erneut 0,3s. Bei Planfall 2 sind die Auswirkungen an diesem Knoten
wieder etwas geringer. Der Anstieg betragt nur 0,9s beim Linksein- und 0,1s beim Linksab-

Tabelle 9: Leistungsfahigkeitsbewertung KP2 L261/Zufahrt Tagesbetreuung — Nachmittagsspitzenstunde

Analysefall 2022 Prognosenullfall 2035 Prognoseplanfall 12035 Prognoseplanfall 2 2035
ittl ittl ittl ittl
Zufahrt | VeTkeNrs-| Fahrbe-Belastung \I?ll‘alr'teezreeit qsv|Belastune Vr\;!rteezreeit qsv|Belastune V?alrteez;eit qsv|Belastune V?l‘]z;rteezreeit asv
strom |[ziehung| [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
[s] [s] [s] [s]
L261 Chaussee- 2 { 163 2,2 A 174 2,2 A 174 2,2 A 218 2,3 A
straBe Nord 3 J 9 2,3 A 10 2,3 A 54 2,3 A 10 2,3 A
4 _f 12 5,0 A 13 5,2 A 52 6,6 A 13 6,1 A
Zufahrt 6 = 15 3,7 A 16 3,8 A 64 4,1 A 16 4,0 A
Tagesbetreuung
4+6 27 4,3 A 29 4,5 A 116 57 A 29 5,2 A
1261 7 R 7 34 A 7 35 A 4 38 A 7 37 A
ChausseestraRe 8 [ 138 2,2 A 147 2,2 A 147 2,2 A 186 2,3 A
Sud 7+8 145 2,2 A 154 2,2 A 189 2,3 A 193 2,3 A
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A
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bieger. Es zeigt sich, dass am Nachmittag der Abstand zwischen dem Planfall 1 und Planfall 2
geringer ist, als das noch am Vormittag oder in der 50. Stunde zu beobachten ist. Aufgrund
der insgesamt kleinen Zunahmen stellt sich aber die Frage, inwieweit die Auswirkungen von
den Verkehrsteilnehmern tatsachlich wahrnehmbar sind. Es wird davon ausgegangen, dass
i.d.R. kein Unterschied zu spuren ist.

6.2.3 KP3 Weidenweg/potentielle Zufahrt Baugebiet

Der KP3 entsteht ausschlief3lich in Planfall 2 aufgrund der potentiell in Frage kommenden,
neuen und zusatzlichen Anbindung in Richtung Weidenweg. Im Analyse-, Null- und Planfall 1
ist der Knoten nicht existent. Es lassen sich deswegen nur schwer die Auswirkungen ermitteln,
die sich mit der Neuanlage des Knotens ergeben. Unter der Voraussetzung, dass es ohne
Knoten gar keine Verlustzeiten gibt, konnten die ermittelten Wartezeiten als Auswirkung ange-
setzt werden. Es betrifft aber ausschlie3lich die vorhandenen Geradeausfahrstrome. Die
Quell- und Zielverkehre werden stattdessen umverteilt und es substituieren sich die Warte-
zeiten, die ansonsten an der anderen Zufahrt aufzubringen gewesen waren.

Die Bewertung ist aus genannten Griinden deswegen nur fur Planfall 2 an diesem Knoten
durchgefuhrt worden. Die Ergebnisse fiir die 50. Stunde und Vor- und Nachmittagsspitzen-
stunde wurden in die nachfolgende Tabelle 10 aufgenommen. Wie aus dieser ersichtlich wird,
sind die mittleren Wartezeiten an diesem Knoten ebenfalls als unkritisch anzusehen. Bei allen
drei betrachteten Bemessungsstunden liegt die gréf3te mittlere Wartezeit unter 5s. Obwohl der
Anteil der haufig maRgebenden und i.d.R. kritischen Linkseinbiegern relativ hoch ist, bewirkt
die geringe Belastung von Westen und der geringe Geradeausstrom von Osten, dass die
mittleren Wartezeiten sichtlich geringer sind als in dem bisher betrachteten Fallen. Das
bedeutet rein aus Sicht der Wartezeit lie3e sich diese Anbindung ebenfalls realisieren.

Tabelle 10: Leistungsfahigkeitsbewertung KP3 Weidenweg/Zufahrt Baugebiet im Planfall 2

50. Stunde Vormittagsspitzenstunde Nachmittagsspitzenstunde
mittlere mittlere mittlere
Verkehrs-| Fahrbe-|Belastung ] Belastung ] Belastung )
Zufahrt Wart t SV Wart t SV Wart t SV
ura strom |ziehung| [kfzzn) | WArtZeIt (QSV (e | Wartezelt JASVI o | Wertezeit 1Q
[s] [s] [s]
<=
Weidenweg Ost 2 26 2,1 A 15 2,2 A 26 2,1 A
3 L 66 2,4 A 86 2,5 A 77 2,4 A
Potentielle 4 L 65 3,9 A 79 4,1 A 82 3,9 A
Zufahrt 6 < 3 3,2 A 2 3,2 A 5 3,3 A
Baugebiet 446 4 68 3,9 A 81 41 A 87 3,9 A
. 7 4 2 31 A 3 3,2 A 2 32 A
Weidenweg 8 -> 27 2,1 A 25 2,0 A 15 2,0 A
West
748 |2 29 2,1 A 28 2,0 A 17 2,0 A
GesamtQSV| A GesamtQSV| A GesamtQSV| A

6.3 Fazit der Leistungsfahigkeitsbewertung

Die Leistungsfahigkeitspriifung zeigt fur alle untersuchten Knotenpunkte auf, dass stets die
beste Qualitatsstufe (QSV A) und damit eine sehr gute Verkehrsqualitdt zu verzeichnen ist.
Bei der Auswahl einer Vorzugsvariante ist zu beachten, dass bei rickwartiger Anbindung
(Planfall 2) insgesamt mehr Verlustzeiten aufgebracht werden mussen. Dies sind zum einen
die relativ geringe mittlere Wartezeit fir das Linkseinbiegen auf den Weidenweg am KP3 und
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dann die noch einmal aufzubringende Wartezeit am KP1, an dem der Quellverkehr ebenfalls
noch einmal nach links oder rechts einbiegen muss. Die Wartezeit am KP1 im Planfall 2 ist
dabei ahnlich wie am KP2 im Planfall 1. Bei Anbindung nach Planfall 1 besteht dann bei in
Richtung Suden fahrenden Quellverkehr der Vorteil, dass er in dem Fall bevorrechtigt ist und
hier keine grol3en Wartezeiten mehr entstehen. Beim Zielverkehr l&sst sich restimieren, dass
sich das aus Suden starker nachgefragte Linksabbiegefahrmandver je nach Planfall verlagert.
In Planfall 1 wirde der Zielverkehr zunachst am KP1 geradeaus und dann am KP2
linksabbiegen. Beim Planfall 2 ist es erforderlich am KP1 links- und am KP3 rechtsabzubiegen.
Der zu leistende Aufwand hinsichtlich der mittleren Wartezeit ist nahezu identisch. Fir den
Geradeausverkehr der Landesstral3e ist zu resimieren, dass die beiden Anbindungsvarianten
keinen wesentlichen Unterschied aufweisen. Das Linksabbiegen, dass sich auf den nach-
folgenden Geradeausverkehr behindernd auswirken kann, verlagert sich je nach Planfall an
den Knoten KP2 (Planfall 1) oder KP1 (Planfall 2). Die Unterschiede sind marginal und mit
0,1s vernachlassigbar gering. Hinzukommt, dass bei Betrachtung beider Knoten und Planfalle
sich Vor- und Nachtteile bei der Wartezeit wieder ausgleichen. Beim Zielverkehr aus nérdlicher
Richtung ist es ebenfalls relativ unerheblich, ob er an KP2 oder KP1 rechtsabbiegt. Insoweit
die Anbindung nach Planfall 2 erfolgt, ergibt sich allerdings noch ein weiteres Abbiegemandver
an KP3.

Das bedeutet aus Sicht der Verkehrsqualitat sind bei der Auswahl der Planfélle die Bedingun-
gen fir den Quellverkehr mafRgebend. Dabei ist festzustellen, dass der Planfall 1 in Summe
der aufzubringenden Wartezeiten das bessere Ergebnis erzielt, da nur ein wartepflichtiger Vor-
gang und nicht zwei erfolgen. Es wird deswegen mit Bezug auf die Verkehrsqualitat empfohlen,
den Planfall 1 umzusetzen.

Im nachsten Schritt bleibt zu untersuchen, welche geometrischen Randbedingungen sind bei
der Umsetzung des Planfalls 1 zu beachten. Hierbei sind nach RASt06 die Notwendigkeit eines
Linksabbiegeaufstellbereiches oder -streifens sowie die Notwendigkeit einer Querungshilfe fur
den FuB3- und Radverkehr zu Uberprifen. Die Berechnungen nach HBS haben aufgezeigt,
dass die Anlage eines Linksabbiegefahrstreifens nicht notwendig ware.
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7 Einsatzkriterien Linksabbiegefahrstreifen und Querungshilfe

Zusatzlich zum HBS-Verfahren gibt die RASt06 Einsatzkriterien fur die Anlage von Linksabbie-
gestreifen im innerértlichen Bereich vor. Nachdem die Leistungsfahigkeitsprufung nach HBS-
Verfahren aufzeigte, dass die Anlage eines Linksabbiegefahrstreifens nicht notwendig wére,
gilt es die vorhandene Verkehrsbelastung noch einmal mit den Einsatzkriterien der RASt06
abzugleichen. Daruber hinaus ist vom geplanten Baugebiet die Anziehung von einer nicht un-
erheblichen Menge an nicht motorisierten Verkehren zu erwarten. Es ist davon auszugehen,
dass diese vornehmlich auf HOhe der jetzigen Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung das
geplante Baugebiet erreichen und verlassen. Da die Geh- bzw. Radweganlagen entlang der
Landesstral3e sich auf der gegeniberliegenden Fahrbahnseite befinden, ergibt sich die Not-
wendigkeit die LandesstralRe an dieser Stelle zu queren. Es ist deswegen mit einem erhéhten
Querungsaufkommen zu rechnen. In Kombination mit der Kfz-Belastung der Landesstral3e ist
es deswegen erforderlich, zu Uberprifen, inwieweit die Anlage einer Querungshilfe geboten
ist. Zu diesem Punkt macht die RASt 06 ebenfalls Vorgaben, ab welchen Verkehrsbelastungen
Querungshilfen zum Einsatz kommen sollen bzw. missen.

Die Prufung der Notwendigkeit eines Linksabbiegefahrstreifens und einer Querungshilfe wurde
anhand der Einsatzvorgaben der RASt06 getroffen. Fir die Festlegung, ob nach RASt06 ein
Linksabbiegefahrstreifen oder zumindest ein Aufstellbereich erforderlich ist, ist die Tabelle 44
auf S.108 der RASt06 anzuwenden. In dieser wird in Abhangigkeit der Verkehrsstarke des
Linksabbiegestroms und des Hauptstroms in der Zufahrt und der Art der Strale, d.h. ob sie
angebaut oder anbaufrei ist, vorgegeben, ab welche Verkehrsstarken Malinahmen ergriffen
werden missen. Hierbei ist der Belastung des Linksabbiegestrom die Verkehrsstarke des
Hauptstroms gegeniberzustellen. In der Matrix der Tabelle 44 der RASt06 geben dann die
Einfarbungen der jeweiligen Felder Aufschluss dartber, welcher Handlungsbedarf besteht.

Tabelle 44: Einsatzbereiche fiir Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche an zweistreifigen Fahrbahnen und an
Fahrbahnen mit Zwischenbreiten

MSV q.
Starke der Verkehrsstirke des Hauptstroms MSV [Kfz/h] 4_4»
Linksabbieger
q [Kfz/h] 100 200 300 400 500 600 > 600
=50
Angebaute
Hauptverkehrs- 20...50
stralie
<20
> 50
Anbaufreie
Hauptverkehrs- 20...50
stralle
<20

Keine bauliche Aufstellbereich Link_sabbiege—
Malnahme streifen

Abbildung 25 Einsatzkriterien Linksabbiegestreifen, Quelle: RASt06
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Unter Heranziehung der in Abschnitt 5.4 und 5.5 ermittelten Bemessungsverkehrsstarken er-
folgt die Auswahl des entsprechenden Feldes, das dann Aufschluss Uber bauliche MalZnahme
gibt. Gemal} der Abbildung 18 auf Seite 38 sind fiir den Planfall 1 an KP2 je nach herangezo-
gener Stunde zwischen 38 und 75 Linksabbieger pro Stunde zu verzeichnen. Die Verkehrs-
starke des Hauptstromes betragt zwischen 189 und 297 Kfz/h. Beim Vergleich der drei Stun-
den ist festzustellen, dass in der Vormittagsspitzenstunde sowohl die grof3te Menge an Links-
abbiegern als auch die groRRte Belastung im Hauptstrom auftritt. Infolge dessen wird diese
Stunde als mal3gebend angesehen. Das auszuwdahlende Feld der Tabelle 44 der RASt ist
damit das Feld >50 Linksabbieger und zwischen 200 und 300 Fahrzeugen im Hauptstrom.
Hier zeigt sich, dass bei angebauten Hauptverkehrsstralen keine Mal3nahme erforderlich
ware. Bei anbaufreien HauptverkehrsstralRen ware bei diesen Belastungen ein Linksabbiege-
streifen notwendig. Sobald weniger als 50 Linksabbieger auftreten, wéare aber auch ein Auf-
stellbereich ausreichend. Im vorliegenden Fall besteht ein gewisser Interpretationsspielraum,
ob es sich um einen Knoten an einer angebauten oder anbaufreien Hauptverkehrsstral3e
handelt, da die Bebauung zumindest auf der 6stlichen Seite direkt hinter dem Knoten aufhort.
Vor dem Knoten befinden sich in dem Bereich, in dem der Linksabbiegestreifen angelegt
werden wirde, allerdings beidseitig Gebaude, die zu einer Kategorisierung einer angebauten
Hauptverkehrsstraf3e fuihrt. Auf Grundlage dessen ware zwingend keine bauliche MaRhahme
erforderlich. Auf der anderen Seite ware es aber auch nicht unbedingt schadlich, sofern es die
Geometrie zuldsst, einen Aufstellbereich oder einen Linksabbiegestreifen anzulegen. Es wird
deswegen empfohlen, es davon abhdngig zu machen, ob eine Querungshilfe eingerichtet
werden muss. Die Anlage einer Mittelinsel bedingt ohnehin die Aufweitung der Fahrbahn,
sodass dann direkt ein Aufstellbereich oder Linksabbiegefahrstreifen mit angelegt werden
konnte, insofern es die Platzverhéaltnisse zulassen.

Im Planfall 2 verlagern sich die Linksabbieger in Richtung Baugebiet an Knotenpunkt KP1.
Gemal Abbildung 20 auf Seite 41 ergeben sich zwischen 39 und 67 Linksabbieger/h bei einem
Hauptverkehrsstrom von 182 -291 Kfz/h. Analog zum Planfall 1 ist wiederum die Vormittags-
spitzenstunde maf3gebend. Die Belastungen der beiden Planfélle an den beiden betrachteten
Knoten liegen auf einem vergleichbaren Niveau, sodass sich ahnliche Randbedingungen
ergeben und die zuvor getroffenen Aussagen Ubertragbar sind. Einziger Unterschied ist, dass
sich der Knoten eindeutig in einer angebauten Hauptverkehrsstral3e befindet.

Die Notwendigkeit fur eine Querungshilfe ist Uber das Bild 77 auf Seite 83 der RASt06 abzu-
leiten. Die Einflussfaktoren sind dabei zum einen die auftretende stiindliche Kfz-Belastung auf
der Fahrbahn, die Anzahl der zu erwartenden Querungsvorgange im Ful3- und Radverkehr
und die zulassige Fahrgeschwindigkeit. Mit diesen drei Angaben kann die Art der Querungs-
hilfe abgeleitet werden. Dartiber hinaus fiihren die RASt 06 aus, dass Uberquerungshilfen
unabhangig von der Verkehrsbelastung zweckmaflig und zu empfehlen sind, wenn an der
Querungsstelle regelm&Rig mit schutzbedirftigen Personen, wie Kindern und alteren Men-
schen zu rechnen ist. Das ist im vorliegenden Planvorhaben der Fall, da Kinder und Senioren
die Hauptzielgruppen der meisten Nutzungsformen sind. Das bedeutet, allein aus diesem Um-
stand ist die Anlage einer Querungshilfe geboten. Dessen ungeachtet erfolgt zusatzlich noch
eine Uberpriifung tiber die Verkehrsbelastung nach Bild 77 der RASt 06. Die Querungsstelle
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Bild 77: Einsatzbereiche von Querungsanlagen an zweistreifigen StraBen mit Fahrbahnbreiten unter 8,50 m

Abbildung 26 Einsatzkriterien Querungshilfen, Quelle: RASt06

befindet sich nordlich der Zufahrt zum B-Plangebiet, sodass hier die Querschnittsbelastung
der nordlichen Zufahrt des KP2 als Kfz-Belastung heranzuziehen ist. Diese ist in beiden
Planféllen identisch. Gemalf: der Darstellung der Abbildung 18 ist bei Betrachtung der 50. Stun-
de die groRte Querschnittsbelastung festzustellen. Sie betragt 533 Kfz/h im Kfz-Verkehr. Als
Querungsaufkommen werden ebenfalls unabhangig vom Planfall 120 Fu3génger und 50
Radfahrer in der Spitzenstunde erwartet. In Summe sind dies 170 Querungsvorgange. Die
zulassige Fahrgeschwindigkeit auf der Landesstral3e betrégt 50 Km/h. Es ergibt sich damit die
in Bild 77 der RASt 06 in Rot eingezeichnete Konstellation. Gemal der RASt 06 kamen
allgemein bei dieser Belastung eine Mitteltrennung, eine bauliche MafRnahme ohne Vorrang
wie Plateau-/ Teilaufpflasterung, ein Fu3gangertuberweg mit und ohne bauliche Mafinahme in
Frage. Im vorliegenden Fall handelt es sich bei der zu querenden Fahrbahn um eine Haupt-
verkehrsstral3e mit entsprechender Verkehrsbedeutung und Verbindungsfunktion. Die bau-
lichen MaRRnahmen schlieRen sich deswegen aus, da diese mehr fir ErschlieBungs- und
Wohnstral3e in Betracht zu ziehen sind. Ein Ful3gangeriiberweg kann bei dieser Verkehrs-
belastung angelegt werden und wird nach den R-FGU als mdglich angesehen, aber noch nicht
empfohlen. FGU wirken sich bei der zu erwartenden Verkehrsbelastung auf die Verkehrsquali-
tat der Landesstralle aus, da infolge der Querungsvorgange regelmalilige Haltvorgdnge im
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Hauptstrom entstehen. Dies steht wiederum der Verbindungsfunktion entgegen. Es wird des-
wegen die Anlage einer Mittelinsel als glinstigstes Mittel angesehen, eine Querungshilfe einzu-
richten. In diesem Fall ist das Verfahren fur die starker belastete Richtung zu wiederholen. Im
vorliegenden Fall ist dies mit einer Belastung von 291 Kfz/h die Nordrichtung. Hierfir ist die in
blau eingetragene Konstellation heranzuziehen. Wie ersichtlich wird, sind nach Einrichtung
des Fahrbahnteilers keine weiteren Maflinahmen erforderlich, um ein komfortables und siche-
res Queren sicherzustellen.

Anhand der vorgenommenen Prifung wird in Kombination mit der Empfehlung den Planfall 1
aus verkehrstechnischer Sicht umzusetzen, empfohlen nérdlich des KP2 als Querungshilfe
eine Mittelinsel vorzusehen. Dabei kann infolge der sich ergebenen Aufweitung entweder ein
Linksabbiegefahrstreifen oder zumindest ein Aufstellbereich angelegt werden, der es nachfol-
genden Fahrzeugen ermdglicht, an den wartenden Linksabbiegern vorbeizufahren. Im nachs-
ten Schritt gilt es Uber einen Konzeptentwurf zu ermitteln, wie der Knotenpunkt mit den Rand-
bedingungen Querungshilfe und Linksabbiegemdglichkeit unter Beachtung der vorhandenen
Platzverhaltnisse ausgestaltet werden kann.
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8 Konzeptentwurf des Anbindungsknotenpunktes KP2

Um das geplante Baugebiet tber die vorhandene Grundstiickszufahrt zur Tagesbetreuungs-
einrichtung (KP2) anzubinden, ist es erforderlich diese als reguléren Knotenpunkt fir die Ver-
knipfung mit einer Offentlichen Strale auszubauen. Zu diesem Zweck wurde im Rahmen
dieser verkehrstechnischen Untersuchung ein Konzeptentwurf erstellt, wie der Knotenpunkt-
ausbau vollzogen werden kann. Die Knotenkonstruktion erfolgte dabei unter Berticksichtigung
der Vorgaben der RASt06, der in dieser Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse und der vor-
handenen Platzverhaltnisse unter Beriicksichtigung des Liegenschaftskatasters.

Erschwerend kam bei der Konzeptentwicklung hinzu, dass der Kreuzungswinkel der neu
anzubindenden Planstral3e des Baugebietes mit der vorhandenen LandesstraRe mit 77gon
knapp auRerhalb der charakteristischen Bandbreite von 80 bis 120gon liegt. Eine Abkrépfung
auf 100gon ware winschenswert gewesen, liel3 sich aber aufgrund der Eigentumsverhéltnisse
und der vorhandenen Bebauung nicht umsetzen. Die zuletzt gebaute Tagesbetreuungsein-
richtung schrankt die Mdglichkeiten der Knotenpunktausbildung zusatzlich ein und verhindert
zusammen mit den Flurstlicksgrenzen eine veranderte Lage der Planstral3e.

Es wurde zunéachst eine Konzeptvariante mit kurzem Linksabbiegestreifen und gegentberlie-
gender Mittelinsel entworfen, um eine komfortable Linksabbiegemdglichkeit bereitzustellen.
Der Konzeptentwurf dieser Variante ist in Abbildung 27 dargestellt. Hierbei wurde die Fahr-
bahn der Landesstra3e mittig um jeweils 1,50m aufgeweitet, um die benétigte Breite flr einen
3,00m breiten Linksabbiegestreifen zu erhalten. Die bendétigten FlAchen wurden dabei auf ost-
licher Seite unter Inanspruchnahme des Grinstreifens gewonnen. Mit Wegfall des Grinstrei-
fens ist es erforderlich eine Bordkante zwischen Fahrbahn und Gehweg zu setzen. Aktuell
schlie3t die Fahrbahn mit einer Asphaltkante ab. Gegenuberliegend bestehen entweder be-
reits bitumindse Flache oder es werden ebenfalls Grinflachen in Anspruch genommen. Der
Linksabbiegestreifen erhalt eine Aufstellldnge von 15m und bietet damit mindestens zwei Pkw
oder einem Grol3fahrzeug Platz sich aufzustellen. Der nordlich des Knotens vorgesehene
Fahrbahnteiler erhalt analog zum Linksabbiegefahrstreifen eine Breite von 3,00m. Fir die
Querung sind 4,00m vorgesehen. Die Eckausrundungen der Einmindung werden fir den Ab-
bieger als Korbbogen mit einer Radienfolge von R1=24m, R2=12m und R3=36m sowie flr

|
5 .

lz=b0 m

-

Abbildung 27 Konzeptentwurf KP2 mit Linksabbiegestreifen, Entwurf IPO
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den Einbieger mit einem Kreisbogen mit R=6m ausgestaltet. Der Korbbogen des Rechtsab-
biegers passt sich der Schleppkurve abbiegender GrolR3fahrzeuge an und stellt sicher, dass
diese auch bei wartenden Fahrzeugen in der untergeordneten PlanstralRe die Landesstrale
L261 ohne grofRere Behinderungen des nachfolgenden Verkehrs verlassen kénnen. Beim Ein-
bieger war es notwendig, einen Kreisbogen zu wahlen, um die Flacheninanspruchnahme des
nicht im Besitz befindlichen Flurstiicks 8/2 méglichst zu vermeiden oder soweit es geht zu be-
grenzen. Es zeigt sich dabei relativ schnell, dass kaum groR3e Radien beim Einbieger mdglich
sind. Die RASt06 machen bei den Eckausrundungen allerdings nur Mindestvorgaben bei an-
baufreien Hauptverkehrsstraf3en. Hier ist ein Mindestradius von R=8m einzuhalten. Ansonsten
erfolgt der Hinweis, dass die Eckausrundung fir Rechtseinbieger zur Verdeutlichung der War-
tepflicht und zur Verbesserung der Sicht méglichst kein auszubilden ist. Hierbei gilt es aller-
dings auch einen passenden Wert hinsichtlich der Schleppkurvenbefahrung zu wéhlen. Als
Mindestradius wurde deswegen der Radius R=6m ermittelt. Wie in der Abbildung 27 ersichtlich
wird, Uberstreicht die Fahrbahnflache mit diesem Radius aber bereits die Flache zum anliegen-
den Flurstiick. Es wurde deswegen das Gesprach mit dem Grundstiickseigentiimer gesucht
und die grundlegende Bereitschaft fur die Bereitstellung dieser benotigten Flache abgefragt.
Diese lag ungtnstigerweise nicht in dem Ausmalfd vor, sodass entschieden wurde, dass die
Inanspruchnahme des Flurstticks nicht in Betracht kommt. Auf Basis dieser Vorgabe wurde
mit dem Ziel, die Knotenpunktflache auRerhalb des betroffenen Flurstiicks zu halten, ein weite-
res Konzept entwickelt, dass mit dem Verzicht auf einen Linksabbiegestreifen auf3erhalb der
Grenzen bleibt. Der Konzeptentwurf der zweiten Variante ist der Abbildung 28 zu entnehmen.
Das Konzept basiert darauf, dass auf die Anlage des Linksabbiegestreifens verzichtet und nur
noch ein Fahrbahnteiler als Querungshilfe vorgesehen wird. Mit dem Entfall des Abbiegestrei-
fens war es mdglich, den Fahrbahnteiler auf 2,50m Breite zu verringern. Dies ist das erforder-
liche Breitenmal’ eines Fahrbahnteilers, um auch u.a. Menschen mit Kinderwagen oder Rad-
fahrern das Queren zu ermdglichen. Die Aufweitung der Fahrbahn wurde dann asymmetrisch
verstarkt in Richtung Gehweg vorgenommen. Das Aufweitungsmaf Richtung Gehweg betragt
wie bei der ersten Variante 1,50m. In die gegeniberliegende Richtung wurde nur noch um
1,00m aufgeweitet. Dartiber hinaus beginnt die Aufweitung viel spater als das noch bei der
Anlage des Linksabbiegestreifens der Fall gewesen ist. Mit dieser Vorgehensweise sollte das
Ziel, auRerhalb des Flurstiicks 8/2 zu bleiben, erflillt werden.

Abbildung 28 Konzeptentwurf KP2 mit Aufstellbereich, Entwurf IPO

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx WA



Aktion Sonnenschein Mecklenburg-Vorpommern e. V.
Verkehrstechnische Untersuchung Seite 61 von 67

Die Aufweitung wurde danach im sudostlichen Teil noch dahingegen angepasst, dass im
Knotenpunktbereich ein Aufstellbereich fir Linksabbieger mit 5,50m entsteht, der danach den
Fahrbahnteiler mit anliegenden Fahrstreifen aufnimmt. Die Fahrstreifen wurden auf H6he der
Mittelinsel mit 3,25m bemessen, bevor sie dann wieder auf das Bestandsmalf3 von 3,00m ver-
ziehen. Analog zur vorherigen Variante wurde zur Gehweganlage eine Bordkante vorgesehen,
um Fahrbahn und Gehweg abzutrennen. Die Eckausrundungen der Einmiindungen sollten
analog zur 1. Variante erfolgen. Der Abbieger wurde mit einem Korbbogen der Radienfolge
24-12-36 bemessen. Der Einbieger erhalt wieder einen Radius von R=6,00m. Um dies zu er-
maoglichen muss direkt nach der Eckausrundung wieder eine Fahrstreifenbreite von 3,00m auf
der Landesstral3e erreicht werden. Damit ergibt sich eine indirekte und abrupte Verschmaéle-
rung der Fahrstreifenbreite, die aber unauffallig ist und bereits mit der Blockungsmarkierung
der untergeordneten Zufahrt erwirkt werden kann. Auf die Markierung von Sperrflachen wird
in dieser Variante verzichtet. Im Gegensatz zur vorherigen Variante muss sich der von Siiden
nach Norden geradeausfahrende Verkehrsteilnehmer dann am Bordkantenverlauf orientieren.
Eine Markierung des Verschwenkes in Mittellage ist im Zuge des Aufstellbereiches nicht mehr
gegeben.

Die Variante 2 stellt damit einen Kompromiss fiir die einzuhaltenden Anforderungen an diesen
Knotenpunkt dar. Im Rahmen des zum Umbau gehérenden Planungsprozesses gilt es ggf. die
Lage der Mittelinsel in Bezug auf einzuhaltende Schleppkurven noch weiter zu optimieren. Im
Konzeptentwurf ist die Lage so gewahlt worden, dass die Ful3génger und Radfahrer mdglichst
keine zusatzlichen Umwege aufbringen missen. Darliber hinaus ist die Entwésserungsthema-
tik noch einmal gesondert zu betrachten, da mit der Anlage der Bordkante eine unmittelbare
Entwasserung in die anliegende Grunflache nicht mehr mdglich ist. Es gilt zu Gberprifen, ob
Wasserlaufe mit Entwéasserungseinrichtung notwendig werden oder ob das Wasser bis zur
nachsten Versickerungsflache entlang der Bordkante Uber die Langsneigung geflihrt werden
kann. Daruber hinaus ist es erforderlich einen OB-Masten zu versetzen, der sich im neuen
Knotenpunktbereich befinden wirde. Hier gilt es einen neuen Standort festzulegen. Es bietet
sich dabei an, die neue Mittelinsel entsprechend mit auszuleuchten, um die Sichtverhaltnisse
auf die FuRganger und Radfahrer wahrend der Dunkelheit zu verbessern.
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9 Zusammenfassung und Fazit

Die Aktion Sonnenschein M-V e. V. als Eigentiimer des Flurstiicks 9/1, Flur 3 der Gemarkung
Hinrichshagen hegt die Absicht, auf deren Eigentumsflachen neue bzw. weitere Nutzungsfor-
men zu etablieren. Fir die Schaffung des Planrechts wird die Aufstellung eines Bebauungs-
planes forciert. Im Rahmen des Aufstellungsverfahrens ist es erforderlich geworden, die Ein-
flisse der geplanten Nutzungen auf das Verkehrsgeschehen und die Mdglichkeiten und Rand-
bedingungen bei der ErschlieBung bzw. Anbindung des Baugebietes im Rahmen einer ver-
kehrstechnischen Untersuchung zu Gberprufen.

Zu diesem Zweck wurde zunéchst eine Bestandsanalyse vorgenommen, bei der die Ortlichkeit
besichtigt und Verkehrserhebungen an den in Frage kommenden Anbindungsoptionen durch-
gefuhrt wurden. Das Plangebiet befindet sich in der siidwestlich von Greifswald liegenden Ge-
meinde Hinrichshagen im Landkreis Vorpommern-Greifswald. Innerhalb Hinrichshagens er-
streckt es sich im Ortsteil nérdlich der Greifswalder Ortsumgehung und grenzt unmittelbar an
die Stadtgrenzen Greifswalds. Durch die Gemeinde Hinrichshagen verlauft die Landesstral3e
L261, Uber die das neue Baugebiet ebenfalls direkt oder indirekt erschlossen werden soll. Die
notwendig gewordenen Verkehrserhebungen wurden deswegen an dem in der Ortslage be-
findlichen Bestandsknotenpunkt L261 Chausseestral3e/Weidenweg/Lange Strafl3e und an der
zuletzt neu entstandenen Grundstuckszufahrt fur die neu gebaute Tagesbetreuungseinrich-
tung nordlich des Knotenpunkts durchgefiihrt, Uber die eine direkte Anbindung an die Lan-
desstraf3e in Erwagung gezogen wird. Die Verkehrserhebung fand am Dienstag, den 29.03.22
im Zeitraum von 06:00-19:00 Uhr statt und wurde im Vorfeld mit den zustandigen Stellen abge-
stimmt. AnschlieRend wurden die Erhebungsergebnisse unter Heranziehung der Dauerzahl-
stelle 20461732 auf der ahnlich in Richtung Greifswald verlaufenden Landesstrale L35 auf
den Tagesverkehr des Zahltages und auf den Durchschnittlichen Tagesverkehr eines Jahres
(DTV) hochgerechnet. Zudem erfolgte eine Umrechnung auf die Bemessungsverkehrsstarke
50. Stunde und eine Ableitung der Vor- und Nachmittagsspitzenstunde direkt aus den Zahler-
gebnissen. Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurden im Analysefall 2022 fiir die Landes-
stralRe L261 eine Verkehrsbelastung im DTV je nach betrachteter Lage zwischen 3.150-
3.250 Kfz/24h ermittelt. Die einmiindende Stral3e Weidenweg ist mit knapp 400 Kfz/24h sicht-
lich geringer belastet. Die Lange Stral3e weist mit knapp 100 Kfz/24h eine noch geringere Be-
lastung auf. Die neu angelegte Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung rangiert mit einem
DTV von 240 Kfz/24h zwischen den beiden anderen einmindenden Strallen und zeigt eine
entsprechende Verkehrserzeugung der zuletzt entstandenen Nutzungen auf. In der stiind-
lichen Belastung (50. Stunde) sind auf der Landesstrae zwischen 420-430 Kfz/h ermittelt
worden. Die einmindenden StraRen sind mit knapp 50 Kfz/h beim Weidenweg, 20 Kfz/h bei
der Langen Stral3e und 25 Kfz/h bei der Grundstlickzufahrt nur sehr gering belastet. Bei der
ermittelten Vor- und Nachmittagsspitzenstunde direkt aus der Erhebung wurden z.T. noch
einmal geringere Belastungen gez&hlt. Auf einzelnen Fahrbeziehungen sind auch etwas héhe-
re Belastungen als bei der 50. Stunde zu verzeichnen, die sich infolge tageszeitlicher Schwan-
kungen in der Richtungsbelastung ergeben.
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Fur den Prognosenulifall 2035, d.h. das geplante Bauvorhaben wirde nicht umgesetzt werden,
wurde ausschlief3lich die allgemein zu erwartende Verkehrsentwicklung berlcksichtigt. Hierzu
wurde aus den Daten der Dauerzéhlstelle im Rahmen einer Trendprognose ein Prognose-
faktor mittels Regressionsrechnung abgeleitet. Unter der Voraussetzung, dass der festgestell-
te Trend der letzten 12 Jahre sich in einem ahnlichen Ausmaf fortsetzt, ist vom Analysezeit-
raum 2022 bis hin zum Prognosehorizont 2035 mit einer weiteren Verkehrszunahme von ca.
6,8% zu rechnen. Dies bedeutet fur die Landesstrale eine Erhéhung des DTV um ca. 220 Kfz/
24h. Auf den untergeordneten Zufahrten sind aufgrund der prozentualen Berechnung deutlich
geringere Erhéhungen zu erwarten und umfassen lediglich Mengen im unteren zweistelligen
Bereich.

Die Verkehrsbelastung des Prognoseplanfalls bzw. der untersuchten Prognoseplanfalle wurde
im nachsten Schritt Gber die Ermittlung der mit den geplanten Nutzungen zu erwartenden Ver-
kehrserzeugung und deren Umlegung auf den Prognosenullfall bestimmt. Die Abschéatzung
der Verkehrserzeugung wurde unter Anwendung des Bosserhoff-Verfahrens getrennt fur die
geplanten Nutzungsformen des B-Plans vorgenommen. Zum Zeitpunkt der verkehrstechni-
schen Untersuchung sah der Planungsstand vor, zusatzlich zur bereits bestehenden Tages-
betreuungseinrichtung ein Internat mit 30 Platzen fur Schilern, betreutes Wohnen und Senio-
renwohnheim mit insgesamt 60 Platzen, ein Schullandheim mit 25 Platzen, allgemeines Woh-
nen durch den Bau von 14 Tiny-H&ausern und ein Arzte- bzw. Medizinzentrum mit Arzten, The-
rapeuten, Ful3pflege und Friseur auf einer BGF von 1.580 m2 sowie eine Mensa flr gebietsan-
liegende Nutzungen zu errichten. Mit Anwendung des Bosserhoff-Verfahrens wird erwartet,
dass von den geplanten Nutzungen jeweils zwischen 144-1.029 Pkw-Fahrten und 13-16 Lkw-
Fahrten am Tag im Quell- und Zielverkehr erzeugt werden. Fir die weiteren Berechnungen
wurde der jeweilige Durchschnittswert angenommen, sodass 587 Pkw- und 15 Lkw-Fahrten/
24h im Quell- und 587 Pkw- und 15 Lkw-Fahrten/24h im Zielverkehr zu Grunde gelegt wurden.
Unter der Anwendung nutzungsspezifischer Tagesganglinien wurden die erwarteten Tages-
verkehre im nachsten Schritt auf stiindliche Belastungen umgerechnet. Fir die Vor- und Nach-
mittagsspitze wurden der gré3te Stundenwert im Quell- und Zielverkehr angenommen. Fir die
50. Stunde erfolgte eine Umrechnung des Tagesverkehrs wie im Analysefall. Im Rahmen der
Vormittagsspitzenstunde wird deswegen ein Quellverkehr von 81 Kfz-Fahrten/h und ein Ziel-
verkehr von 89 Kfz-Fahrten/h angenommen. Fur den Nachmittag wurden fir den Quellverkehr
87 Kfz-Fahrten/h und im Zielverkehr 79 Kfz-Fahrten/h. Die ermittelten Quell- und Zielverkehrs-
belastungen wurden anschliel3end auf das vorhandene Stral3ennetz umgelegt. Dabei wurden
zwei Planfélle unterschieden. Planfall 1 sieht die Anbindung direkt tiber die vorhandene Grund-
stiickszufahrt an die L261 vor. In Planfall 2 wird indirekt (iber den Weidenweg angebunden.
Der Umlegung wurden die prozentualen Aufteilungen der in Frage kommenden Verkehrsbe-
ziehungen des Analysefalls zu Grunde gelegt. Dies beschrénkte sich fir den Quellverkehr auf
die vom Plangebiet wegfihrenden Abbiegebeziehungen. Im Zielverkehr waren die hinfiihren-
den Fahrbeziehungen maf3gebend. Diese Methodik wurde fir den Planfall 1 angewandt. Fir
den Planfall 2 erfolgte eine Routenédnderung unter Beibehaltung der in Planfall 1 ermittelten
Quellen und Ziele. Im Planfall 1 wird der gesamte Quell- und Zielverkehr tber die Zufahrt zur
Tagesbetreuungseinrichtung abgewickelt, wahrend am Knoten L261/Weidenweg anteilig nur
noch ungefahr die Halfte der erzeugten Verkehre auftritt. Im Planfall 2 tritt nahezu der gesamte
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Quell- und Zielverkehr am Knoten L261/Weidenweg auf und nur noch die aus oder in Richtung
Greifswald verkehrenden Strome passieren den Knoten bzw. die Zufahrt zur Tagesbetreu-
ungseinrichtung. In beiden Planféllen bedeutet dies fur den Querschnitt der Landesstralie
nordlich der beiden Knotenpunkte eine DTV-Belastung von ca. 4.125 Kfz/24h und eine stiind-
liche Belastung von ca. 530 Kfz/h (50. Stunde). Sudlich der beiden Knoten betragt die Quer-
schnittsbelastung 3.875 Kfz/24h im DTV und 510 Kfz/h in der 50. Stunde. Die Belastung
zwischen den beiden Knoten und des Weidenwegs bzw. der Zufahrt zur Tagesbetreuungs-
einrichtung variiert je nach Planfall. Die Zufahrt der Tagesbetreuungseinrichtung ist im Plan-
fall 1 mit ca. 1.450 Kfz/24h im DTV bzw. 160 Kfz/h in der 50. Stunde belastet, wahrend im
Planfall 2 nur noch die Menge des Prognosenullfalls mit 240 Kfz/24h bzw. 25 Kfz/h zu ver-
zeichnen ist. Analog verhalt es sich beim Weidenweg. Im Planfall 1 ist dieser mit 470 Kfz/24h
bzw. ca. 60 Kfz/h immer noch relativ gering belastet. Im Planfall 2 verkehrt fast der vollstandige
Ziel- und Quellverkehr tber diese Zufahrt, sodass die Belastung auf fast 1.600 Kfz/24h im DTV
bzw. 180 Kfz/h in der 50. Stunde ansteigt.

Auf Basis der ermittelten Bemessungsverkehrsstarken wurden gemalf des HBS-Verfahren
Leistungsfahigkeitsprifungen fir unsignalisierte Knotenpunkte vorgenommen. Diese wurden
bei allen betrachteten Fallen fur die Vor- und Nachmittagsspitzenstunde sowie die 50. Stunde
an beiden Hauptknotenpunkte durchgefiihrt. Dartber hinaus wurde im Planfall 2 eine Quali-
tatsbewertung am neu entstehenden Knotenpunkt am Weidenweg vorgenommen. Hierbei
wurde angenommen, dass die Vorfahrtsstrale der Weidenweg sein wird, obwohl die Haupt-
belastung auf der Relation 6stlicher Weidenweg — Zufahrt Baugebiet liegt und eher eine ab-
knickenden Vorfahrt gleicht. Die Leistungsfahigkeitspriifungen zeigen auf, dass an allen be-
trachteten Knotenpunkten durchgéangig bei allen untersuchten Fallen und Zeiten die Qualitats-
stufe QSV A und damit eine sehr gute Verkehrsqualitat erreicht wird. Bei Betrachtung der mitt-
leren Wartezeiten ist festzustellen, dass in der Gegenuberstellung Analysefall — Prognosenull-
fall einzelne Fahrbeziehungen um maximal 0,3s ansteigen und damit vernachlassigbar gering
sind. Auf der Stufe Prognosenulifall zu Prognoseplanfall ist festzustellen, dass tberwiegend
bei den Linkseinbiegenden Fahrstromen entsprechende Zunahmen zu verzeichnen sind, die
zeitgleich sich auch in den Bewertungen der Mischverkehrsstrome widerspiegeln. Diese Erho-
hungen sind aber ebenfalls Uberschaubar. Die maximale Zunahme aller betrachteten Félle
betragt 2,1s. Alle anderen Zunahmen sind je nach Planfall und bewerteter Fahrbeziehung ge-
ringer. Ein Anstieg von 2,1s ist zwar nicht ganz zu vernachlassigen, inwieweit die Verkehrsteil-
nehmer diesen bei der immer noch geringen Wartezeit wahrnehmen bleibt zu hinterfragen. Die
Ergebnisse zeigen auf, dass auf den vorhandenen Verkehrsanlagen noch ausreichend Reser-
ven bestehen, die nicht ganz unerhebliche Verkehrserzeugung der geplanten Nutzungen auf-
zunehmen. In der Gegenuberstellung der Anbindungsalternativen der beiden Planfélle ist fest-
zustellen, dass die Hauptauswirkungen sich in den untergeordneten Verkehrsstromen wieder-
finden und damit vornehmlich die Quellverkehre des Baugebietes betreffen. Hierbei zeigt sich
im Planfall 2, dass die Quellverkehre sowohl bei der Einfahrt auf den Weidenweg als auch am
Knoten L261/Weidenweg wartepflichtig sind. Mit Ziel Greifswald sind sie in beiden Fallen
Linkseinbieger, sodass sich die aufzubringenden Verlustzeiten addieren und in Summe mehr
Wartezeit aufzubringen ist, als wenn Uber die jetzige Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung
angebunden wird. Die Unterschiede, ob tber diese Zufahrt oder Uber den Weidenweg auf die
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LandesstralRe eingefahren wird, sind hingegen marginal. Auf der LandesstralRe sind nahezu
keine Unterschiede bei den Geradeausverkehren und rechtsabbiegenden Verkehren festzu-
stellen. Bei den Linksabbiegern verlagert sich der Standort, bei dem abgebogen werden muss.
Aus Sicht der Leistungsfahigkeit ist deswegen zu empfehlen, den Planfall 1 umzusetzen, da
hierbei weniger Knotenpunkte zu befahren sind und die Anlage eines weiteren Knotenpunktes
vermieden werden kann. Dariiber hinaus weist der Weidenweg keinen Stral3encharakter auf,
der die zu erwartenden Verkehrsmengen des Baugebietes ohne Weiteres aufnehmen kann.

Nachdem die HBS-Bewertung zu dem Ergebnis kommt, dass alle Verkehrsanlagen ohne zu-
satzlichen MalRnahmen eine sehr gute Verkehrsqualitéat aufweisen, galt es im nachsten Schritt
zu Uberprifen, inwieweit die ermittelten Verkehrsbelastungen nach RASt06 die Anlage einer
Linksabbiegemdglichkeit oder einer Querungshilfe bedingen. Als mafl3gebende Verkehrsbelas-
tung wurde dabei die hichste festgestellte Verkehrsmenge aus 50. Stunde, Vor- bzw. Nach-
mittagsspitzenstunde des Planfalls 1 angesetzt. Die zu erwartenden Querungsverkehre im
FuR- und Radverkehr wurden aus der Gesamtwegeanzahl abziiglich der zu erwartenden
Wegezahl, die mit dem Pkw oder Rad realisiert werden, abgeleitet. Hinsichtlich des OPNV
ergibt sich in dem Bereich der Querungstelle ein zu Ful3 zurtickgelegter Zu- bzw. Abgangsweg,
da sich die Haltestelle aul3erhalb des Plangebietes befindet und nur auf der gegenuberliegen-
den Fahrbahnseite eine Gehweganlage vorhanden ist. Die Zahl der Radfahrer wurde tber im
Bosserhoff-Verfahren angegebenen Radfahranteile bestimmt. Die Verteilung der Ful3- und
Radverkehrsmengen lasst sich aufgrund nur geringfligig aufgetretenen Verkehrsmengen im
Analysefall nur schwierig ableiten. Infolge dessen wurde versucht mit Blick auf potentielle Ziele
bzw. Quellen Annahmen zu treffen. Es wurden dann Pauschalwerte angesetzt.

Die Prifung fur die Notwendigkeit einer Linksabbiegemdoglichkeit kommt zu dem Ergebnis,
dass bei vorhandener Hauptstrombelastung von fast 300 Kfz/h und einer Linksabbiegerbelas-
tung von Uber 50 Kfz/h an angebauten Hauptverkehrsstra3en keine MalRnahmen erforderlich
sind. An anbaufreien ware eine Linksabbiegestreifen vorzusehen. Die anliegende Bebauung
endet teilweise hinter dem Knotenpunkt in Fahrtrichtung Greifswald, sodass ein gewisser Inter-
pretationsspielraum besteht. Da allerdings der Uberwiegende Teil des Knotens angebaut ist,
wird die StralRe in diesem Bereich als angebaute HauptverkehrsstralRe kategorisiert, sodass
keine baulichen MalRnahmen getroffen werden miissten. Hinsichtlich der Querungshilfen gibt
die RASt06 vor, dass bei schutzbedurftigen Personen die Anlage einer Querungshilfe unab-
hangig von der Verkehrsbelastung geboten ist. Die im B-Plangebiet angestrebten Nutzungen
sprechen als Hauptzielgruppen Schiler und Senioren an, die als schitzenswiirdig anzusehen
sind. Zusatzlich wurde eine Priifung anhand der Verkehrsmengen vorgenommen. Die Priifung
ergab, dass mit einer Kfz-Belastung von ca. 530 Kfz/h und potentiell 170 erwartenden Que-
rungsvorgangen eine Querungshilfe vorgesehen werden sollte. Als Optionen kommen die
Anlage einer Mittelinsel, eines FuRgangeriiberwegs und bauliche Mal3nhahmen ohne Vorrang
wie z.B. Plateau oder Teilaufpflasterungen oder die Kombination eines FGU mit einer bau-
lichen Mallnahme in Frage. Die bauliche Mal3ihahme schlie3t sich anhand der Stral3en-
kategorie als Hauptverkehrsstral3e mit regionaler Verbindungsfunktion aus. Die Anlage eines
FGU ist i.d.R. zwar die sicherste Querungshilfe, wirkt sich aber stark auf den Verkehrsablauf
durch regelmaRige Haltvorgange im Kfz-Verkehr aus, die zu zusatzlichen Wartezeiten fuhren.
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Es wird des-wegen empfohlen, eine Mittelinsel anzulegen, die dann im Normalfall keine wei-
teren MalBnahmen erfordert, um eine komfortable und sichere Querung zu ermdglichen.

Auf Basis der in der Leistungsfahigkeitsbewertung und in der Uberprufung zuséatzlich einzu-
richtender Maf3nahmen gewonnenen Erkenntnisse wurden Konzeptentwiuirfe erstellt, wie der
neuzugestaltende Knotenpunkt mit Anbindung des geplanten Baugebietes aussehen kann. Im
ersten Entwurf wurde eine dreiarmige Kreuzung mit kurzem Linksabbiegestreifen und gegen-
Uberliegender Mittelinsel entwickelt. Die Aufweitung erfolgte dabei symmetrisch zur bestehen-
den StralRenachse um jeweils 1,50m auf beiden Seiten, sodass ein jeweils 3,00m breiter Links-
abbiegestreifen bzw. Fahrbahnteiler entsteht. Auf der dstlichen Seite konnte der Grinstreifen
zwischen Fahrbahn und Nebenanlage genutzt werden. Zur Abtrennung von Fahrbahn und
Gehweg wurde eine Bordanlage vorgesehen. Die Eckausrundungen der einmindenden Stra-
3e wurden beim Abbieger als Korbbogen mit der Radienfolge 24-12-36m ausgebildet, um ein
unproblematisches Abbiegen von der LandesstraRe auch bei wartenden Fahrzeugen in der
untergeordneten Zufahrt zu ermdglichen. Fur den Einbieger wurde ein einfacher Kreisbogen
mit einem Radius von 6m vorgesehen, damit die Flacheninanspruchnahme des anliegenden
Grundstucks, dass nicht in 6ffentlicher Hand bzw. der Investoren des B-Plans ist, moglichst
vermieden oder zumindest geringgehalten wird. Bedingt durch den Kreuzungswinkel von et-
was weniger als 80gon lasst es sich bei Anlage eines Linksabbiegestreifens nicht vermeiden,
dass die Eckausrundung minimal die Ecke des betreffenden Flurstlicks tangiert. Die Kontakt-
aufnahme zum Grundstlickseigentimer fiihrte zu keinem zufriedenstellenden Ergebnis, so-
dass entschieden wurde, die Knotengeometrie dahingegen anzupassen, dass das Flurstick
nicht mehr tangiert wird. Zu diesem Zweck wurde ein weiteres Konzept entwickelt, bei dem auf
einen Linksabbiegestreifen verzichtet wird und erst eine relativ spate Aufweitung fir die Unter-
bringung der Querungshilfe erfolgen soll. Mit dem Verzicht auf den Linksabbiegestreifen wurde
die Breite des Fahrbahnteilers auf das Mindestbreitenmald von 2,50m verringert. Die Aufwei-
tung fur diesen erfolgt in diesem Konzept asymmetrisch, sodass 1,50m in Richtung 6stliche
Nebenanlage und nur noch 1,00m in westliche aufgeweitet wird. Die Aufweitung erfolgt im
Gegensatz zum Erstentwurf deutlich spater, sodass der Fahrbahnrand der Eckausrundung
aus dem Grundstiick verschoben werden kann. Trotz der spateren Aufweitung entsteht im
Knotenpunkt im Schatten der Mittelinsel ein gewisser Aufstellbereich, der von Linksabbiegern
genutzt werden kann. Um die Vorbeifahrmdglichkeit nachfolgender Verkehrsteilnehmer sicher-
zustellen, wurde der 6stliche Fahrbahnrand noch einmal etwas angepasst und frihzeitig in
Richtung Gehweg gefiihrt, um genligend Bewegungsraum zu erlangen.

Obwonhl die erste Variante mit Linksabbiegestreifen aus verkehrsplanerischer Sicht die bes-
sere Losung darstellen wiirde, wird als Kompromisslésung die zweite Variante lediglich mit
Aufstellbereich ausgewéhlt werden missen. Da die Prifung nach RASt06 keine zwingenden
Mafinahmen erfordert, stellen beide Konzepte adaquate Losungsmadglichkeiten dar. Im Rah-
men der vorzunehmenden Verkehrsplanung gilt es die Lage des Fahrbahnteilers hinsichtlich
der Schleppkurven weiter zu optimieren. Dariiber hinaus ist ein besonderes Augenmerk auf
die Entwasserung der Fahrbahn in Richtung neu vorgesehener Bordanlage zu legen. Das Bord
unterbindet eine Entwésserung uber die Versickerung im anliegenden Griinstreifen.
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Als Fazit der Verkehrstechnischen Untersuchung ist zu ziehen, dass die geplante Anbindung
Uber die vorhandene Zufahrt zur Tagesbetreuungseinrichtung vertraglich und weiterhin leis-
tungsfahig abgewickelt werden kann. Die zu erwartenden Auswirkungen auf die Verkehrsqua-
litat sind trotz der nicht unerhebliche Verkehrserzeugung, die durch die geplanten Nutzungen
des Bebauungsplans insbesondere des Medizinzentrums entstehen, vergleichsweise gering.
Die mittleren Wartezeiten steigen mit Realisierung des Baugebietes wahrnehmbar nur in den
untergeordneten Zufahrten und dabei in einem Ausmaf von maximal rund 2 Sekunden an. Es
wird trotzdem weiterhin die Qualitatsstufe QSV A erreicht, die eine sehr gute Verkehrsqualitat
bedeutet. Auf den bevorrechtigten Fahrbeziehungen der Landesstral3e sind die Auswirkungen
noch geringer und liegen im Dezimalbereich. Es ist davon auszugehen, dass der individuelle
Verkehrsteilnehmer die ermittelten Erhéhungen kaum wahrnehmen wird. Fur die bessere Er-
reichbarkeit im Fuf3- und Radverkehr sowie flr ein erleichtertes Queren der Landesstral3e
empfiehlt es sich, eine Mittelinsel anzulegen, die die zu erwartenden nicht motorisierten Ver-
kehrsstrome unterstitzt. Die damit entstehende Flache im Schatten des Fahrbahnteilers kann
daflir genutzt werden, dass geradeausfahrende Fahrzeuge an wartenden Linksabbiegern vor-
beifahren kénnen.

Mit den geplanten MalRnahmen kann eine verkehrstechnisch leistungsfahig und sichere Anbin-
dung des geplanten Baugebietes geschaffen werden, sodass aus verkehrstechnischer Sicht
keine Einwande bestehen, das geplante Vorhaben umzusetzen.

Aufgestellt Juni 2022

IPO Hamburg GmbH
i.A. der IPO Unternehmensgruppe
Dipl. Ing. Tim Franke
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Anlage 2: Verkehrsbelastungen Analysefall 2022

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Aktion Sonnenschein Mecklenburg-Vorpommern e. V.
Verkehrstechnische Untersuchung Seite 4 von 67

Anlage 3: Verkehrsbelastungen Prognosenullfall 2035
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Anlage 4: Verkehrserzeugung nach Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

3.2.1.2 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Uber die Bruttogeschossflache oder die Nutzflache

Gebiet| Nutzung Flache | Flache/Beschaftigtem Beschaftigte
in gm
zB.
BGFE BGF/Beschaftigtem
Max Min Min Max
SO6_ |Arzt 660 50,0 25,0 13 26
Friseur 220 50,0 250 4 9
Fubpflege 150 15,0 10,0 10 15
Therapeut 550 50,0 250 11 22
Summe 1.580 39 72
3.2.1.3 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Gber die Grundstiicksflache und die Grund-/Geschossflachenzahl
Gebiet| Nutzung | Gr.stiicks- GFZ BGF BGF/Beschaftigtem Beschaftigte
flache in gm
in gm GFZ BGF/Beschaftigtem
Max Min Min Max
SO6  |Arzt
Friseur
Fufipflege
Therapeut
Summe

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Schlisselgréfen”

© Dr. Bosserhoff

Seite 2
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Variable Abschatzung der Beschaftigtenanzahl mit Hilfe zusatzlicher EingabegrélRen

© Dr. Bosserhoff

Beschaftigte

Gewahlte Anzahl fir

Gebiet| MNutzung Beschaftigte
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO6  [Arzt
Friseur
Fulipflege
Therapeut
Summe
Zusammenstellung der Ergebnisse fiir die Beschéaftigtenanzahl
Gebiet| MNutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung tber Abschatzung tber Abschatzung Gber | Abschatzung iber | Abschatzung Gber
Bruttobaulandflache | Nettobaulandflache BGF/NFL GFZ zusatzliche Groken
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
SO6  |Arzt 13 26
Friseur 4 9
Fulipflege 10 15
Therapeut 11 22
Summe 39 72

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Schliisselgrélen”

Verkehrsabschéatzung
Min Max

2] 26|

4 9

10 15)

11 22|

39 72
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Programm Ver_Bau

Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, Gl): Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Beschéaftigtenverkehr:

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Hinweis: Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgrofen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Beschaftigtenzahl verwendet.

Gebiet | Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Phkw-
senheit Beschaftigtem/d Besetzung
in % Wege/B/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO6 Arzt 13 26 100 4.0 4.5 53 119 50 90 1,1
Friseur 4 9 100 AT 35 11 31 50 90 1,1
Fulpflege 10 15 100 2AF 35 25 53 50 90 1,1
Therapeuf 11 22 100 4.0 4.5 44 99 50 90 1,1
100
Summe 39 72 133 301
Kundenverkehr:
Gebiet | Nutzung Beschaftigte Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-
Beschaftigtem/d Besetzung
Wege/B/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
S0O6 Arzt 13 26 250 40,0 330 1.056 20 60 1,1
Friseur 4 9 20,0 450 as 396 20 60 1,1
Fulpflege 10 15 20,0 50,0 200 750 20 60 1,1
Therapeuf 11 22 20,0 40,0 220 880 20 60 1,1
Summe 39 72 838 3.082

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Pkw-Fahrten/
Werktag
Min Max
24 97
5 25
11 43
20 81
60 246
Pkw-Fahrten/
Werktag
Min Max
60 576
16 216
36 409
40 480
152 1.681
Seite 1
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Berucksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten
Hinweis: Bei unbekannter/geringer Beschéaftigtenzahl sind die Lkw-Fahrten Uber flachenbezogene Kennwerte zu ermitteln (s. Ende des Arbeitsblatts)

Gebiet | Nutzung Beschéftigte Lkw-Fahrten/ Lkw- Lkw-Fahrten/
Beschaftigtem/d Anteil Werktag
Lkw-F/B/d in %
Min Max Min Max Min Max
SOB Arzt 13 26 0,05 0,15 100 1 4
Friseur 4 9 0,10 0,20 100 2
Fullpflege 10 15 0,05 0,15 100 1 2
Therapeut 11 22 0,05 0,10 100 1 2
100
Summe 39 72 3 10

Guter- und Gesamtverkehr bei Beriicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

® Dr. Bosserhoff

Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max

85 677
21 243
48 454
61 563

215 1.937

Kfz-Fahrten/

Neu induzierte

Gebiet | Nutzung Antell Antell Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
Konkurreng Verbund- |[Mitnahme-| Werktag Werktag
effekt effekt effekt
Min Max Min Max
SOB6 Arzt 0 10 10 78 615 1 4
Friseur 0 10 10 19 219 2
Fullpflege 0 10 10 43 411 1 2
Therapeuf 0 10 10 56 513 1 2
0 0 0
Summe 197 1759 3 10

Werktag
Min Max
79 619
19 221
44 413
57 515
200 1.769

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max

74 568
18 202
41 376
53 472
186 1.618
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Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, Gl): Gesamtverkehr (ohne Bericksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr: Gebietshezogener Verkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmittein]

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d.h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung
Beschaftigten-Verkehr Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten

Min Max Min Max Min Max Min Max
S06 Arzt 53 119 297 950 1 4 351 1.073
Friseur 11 31 79 356 2 90 389
Fulipflege 25 53 180 675 1 2 206 730
Therapeuf 44 99 198 792 1 2 243 893
Summe 133 301 754 2774 3 10 890 3.085

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, Gl): OPNV

OPNV-Anteile:
Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung

Beschaftigten-Verkehr Kunden-Verkehr Giiter-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

SO6 Arzt 5 15 5 10 0 0

Friseur 5 15 5 10 0 0

Fulipflege 5 15 5 10 0 0

Therapeuf 5 15 5 10 0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]

Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d.h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

© Dr. Bosserhoff

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung

Beschaftigten-Verkehr Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr

OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten

Min Max Min Max Min Max Min Max
S06 Arzt 3 18 15 95 18 113
Friseur 1 5 4 36 5 41
Fulpflege 1 8 9 68 10 76
Therapeuf 2 15 10 79 12 94
Summe 7 46 38 278 45 324

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"
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Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, Gl): Radverkehr

Programm Ver_Bau

Anteile im Radverkehr:

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung
Beschaftigten-Verkehr Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max
SO6 Arzt 20 50 0 5
Friseur 20 50 0 5
FuBpflege] 20 50 0 5
Therapeuf 20 50 0 5

I

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]

Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d_h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung
Beschaftigten-Verkehr Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten

Min Max Min Max Min Max Min Max
SOB Arzt 11 59 48 11 107
Friseur 2 15 18 2 33
FuRpflege] 5 26 34 5 60
Therapeuf 9 50 40 9 90
Summe 27 150 140 27 290

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, Radverkehr"
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Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, Gl): Kfz-Verkehr

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-Zielverkehr und Binnenverkehr (d.h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung
Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten

Min Max Min Max Min Max Min Max
S0O6 Arzt 24 97 54 518 1 4 79 619
Friseur 5 25 14 194 2 19 221
Fulpflege] 11 43 32 368 1 2 44 413
Therapeut 20 81 36 432 1 2 57 515
Summe 60 246 137 1.513 3 10 199 1.768

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"
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Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung
Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO6 Arzt 12 49 27 259 1 2 40 310
Friseur 3 13 7 97 1 10 111
Fulpflege 6 22 16 184 1 1 23 207
Therapeut 10 41 18 216 1 1 29 258
Summe 31 125 68 756 3 5 102 886
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 78 412 4 494

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet | Nutzung Gewerbliche Nutzung
Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO6 Arzt 12 49 27 259 2 4 41 312
Friseur 3 13 7 97 2 10 112
Fulpflege 6 22 16 184 2 2 24 208
Therapeut 10 41 18 216 2 2 30 259
Summe 31 125 68 756 6 10 105 891
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 78 412 8 498

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"

© Dr. Bosserhoff

Seite 3

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Programm Ver_Bau

Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, Gl): Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h"Richtung]

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

|  Bezugswert | Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Gebiete in Kfz |
Stunde Beschaftigte mit Mittagsspitze (i.d.R. GE-Gebiet) Beschaftigte ohne Mittagsspitze (i.d.R. GI-Gebiet) Gesamt- | Stunde
Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Beschéftigten-V. Kunden-Verkehr Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
78 412 4 0 0 0 494
Anteil Pkw Anteil Phw Anteil Lkw Anteil Plkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0,10 0 0,10 0 0 0 0| 00-01
01-02 0,00 0 0 0,10 0 0,00 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0 0,10 0 0,00 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,00 0 0 0,30 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0 0,70 0 0,00 0 0 0 0| 04-05
05-06 1,00 1 0 2,30 0 1,40 0 0 0 1| 05-06
06-07 2,00 2 0 7,30 0 3,20 0 0 0 2| 06-07
07-08 450 4 0 13,50 1 290 0 0 0 4| 07-08
08-09 5,25 4 0 9,60 0 5,00 0 0 0 4| 08-09
09-10 3,50 3 0 8,90 0 3,60 0 0 0 3| 09-10
10-11 3,25 3 10,00 41 8,00 0 2,30 0 0 0 44| 10-11
11-12 2,50 2 15,00 52 6,80 0 2,00 0 0 0 64| 11-12
12-13 13,00 10 15,0-I] 62 5,80 0 3,6-0 0 0 0 72| 12-13
13-14 11,75 9 10,00 41 6,00 0 570 0 0 0 51| 13-14
14-15 6,00 5 0 5,80 0 7,50 0 0 0 5| 14-15
15-16 7,00 5 5,00 21 7,50 0] 16,80 0 0 0 26| 15-16
16-17 11,75 9 15,00 52 8,90 0l 2180 0 0 0 71| 16-17
17-18 13,75 11 15,00 62 4,00 0 570 0 0 0 73| 17-18
18-19 7,00 5 1I],0-I] 41 2,30 0 5,?7) 0 0 0 47| 18-19
19-20 2,50 2 5,00 21 1,00 0 3,60 0 0 0 23| 19-20
20-21 2,00 2 0 0,60 0 3,40 0 0 0 2| 20-21
21-22 1,25 1 0 0,20 0 2,70 0 0 0 1 21-22
22-23 1,50 1 0 0,10 0 2,30 0 0 0 1 22-23
23-24 0,50 0 0 0,10 0 0,70 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 78] 100,00 412 100,00 4] 100,00 [] 0,00 1] 0,00 0 494| Summe
Komment EAR 1991 EAR 2005 GE/GI (3[Maximum

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiete mit gewerblicher Nutzung (GE, GI): Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugsweri | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Gebiete in Kfz |
Stunde Beschaftigte mit Mittagsspitze (i.d.R. GE-Gebiet) Beschaftigte ohne Mittagsspitze (1.d.R. Gl-Gebiet) Gesamt- | Stunde
Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Giter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
78 412 4 0 0 0 494
Anteil Pkw Antell Pkw Antell Lkw Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0,10 0 0,50 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0,10 0 0,20 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0 0,10 0 0,00 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,00 0 0 0,30 0 0,20 0 0 0 0| 03-04
04-05 1,00 1 0 0,70 0 3,40 0 0 0 1| 04-05
05-06 6,75 5 0 230 0 840 0 0 0 5] 05-06
06-07 2-2,20 17 0 7,30 0] 21,40 0 0 0 18] 06-07
07-08 28,70 22 0 13,50 1 25,50 0 0 0 23| 07-08
08-09 8,75 7 15,00 62 9,60 0 8,60 0 0 0 69| 08-09
09-10 1,75 1 15,00 62 8,90 0 1,80 0 0 0 64| 09-10
10-11 1,00 1 15,00 62 8,00 0 1,80 0 0 0 63| 10-11
11-12 0,50 0 10,00 41 6,80 0 250 0 0 0 42] 11-12
12-13 5,20 4 0 5,80 0 430 0 0 0 4] 12-13
13-14 13,40 10 5,00 21 6,00 0 410 0 0 0 31 13-14
14-15 540 4 15,00 62 5,80 0 3,40 0 0 0 66| 14-15
15-16 1,75 1 15,00 62 7,50 0 0,70 0 0 0 63| 15-16
16-17 1,25 1 10,00 41 8,90 0 1,40 0 0 0 43| 16-17
17-18 1,00 1 0 400 0 3,20 0 0 0 1 17-18
18-19 0,25 0 0 2,30 0 3,20 0 0 0 0] 18-19
19-20 0,40 0 0 1,00 0 1,60 0 0 0 0] 19-20
20-21 0,00 0 0 0,60 0 2,00 0 0 0 0| 20-21
21-22 0,70 1 0 0,20 0 0,90 0 0 0 11 21-22
22-23 0,00 0 0 0,10 0 0,90 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0 0,10 0 0,00 0 0 0 0| 2324
Summe 100,00 78] 100,00 412] 100,00 4] 100,00 0 0,00 0 0,00 0 4941 Summe
Kommentj EAR 1991 EAR 2005 GE/GI 69| Maximum

Datei HSVV_Gewerbe_Medizinzentrum

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

3.5.2 Abschatzung der Nutzer-/Besucheranzahl Uber die Platze

Gebiet Mutzung Platze Besucher+Auszubildende/ Nutzer/Besucher/
Platz Auszubildende
MNutzer/Platz
Min Max Min Max
503 betr Wohnen 30 1,00 1,00 30 30
Summe 30 30 30

3.5.2 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Uber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Beschaftigte/ Beschaftigte
Platz
Beschaftigte/Platz
Min Max Min Max
S03  |betr Wohnen 30 0,15 0,20 5 B
Summe 30 5 6
Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner Arbeitsblatt "Schlisselgroen” Seite 2

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Nutzer-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/
Auszubildende Auszubildende Auszubildende
Abschatzung tber Abschatzung Gber Abschatzung tber
die Flache die Platze zusatzliche Groflen
Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 30 30
Summe 30 30
Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung tber Abschétzung tber Abschatzung tber
die Flache die Platze zusatzliche Grifien
Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 5 6
Summe 5 6

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner

Arbeitsblatt "Schlisselgréfen”

MNutzer/Besucher/
Auszubildende

Gewdhlte Anzahl fiir

Verkehrsabschatzun
Min Max QI

30 30]

30 30}

Beschaftigte

Gewahlte Anzahl fiir
Verkehrsabschatzung]

Min Max

5 6)
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Abschitzung des Verkehrsaufkommens

Nutzer-/Besucherverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitshlatt "SchlisselgrélRen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Besucheranzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Anwe- Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten/
Auszubildende senheit Besetzung Werktag
20
in % Wege/MNutzer/d in % Pers./[Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 30 30 100 60 60 30 60 15 12 24
100
100
100
100
Summe 30 30 60 60 12 24

Beschaftigtenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "SchlisselgréRen” in der Tabelle am Schiuss im fett umrahmten Teil gewéhlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschaftigtem/d Werktag
1,1
in % Wege/B/d in% Pers./Pkw

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 5 ] 85 4.0 5,0 15 26 60 80 8 19
Summe 5 6 15 26 8 19

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen" Seite 1

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Berlcksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

Gebiet Nutzung BGF in gm | Lkw-Fahrten/100gm BGF Lkw- Lkw-Fahrten/
Flache in ar Lkw-Fahrten je ha Anteil Werktag
Lkw-F/IBGF
Lkw-F/ha in %
Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 1.630 0,20 0,20 100 3 3
100
100
100
100
Summe 1.630 3 3

Guter- und Gesamtverkehr bei Bericksichtigung von Konkurrenz-/erbund-/Mitnahmeeffekien

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
Konkurrenz{ Verbund- [Mitnahme] Werktag Werktag
effekt effekt effekt
in % in % in %
Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 0 0 0 20 43 3
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
Summe 20 43 3

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max
23 46
23 46
Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
23 46 23 46
23 46 23 46
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-Verkehr Beschaftigten-Verkehr] Gater-Verkehr Gesamtverkehr
Bringen und Holen
Zuschlag Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 1,0 2,0 60 120 15 26 3 78 149
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
Summe 60 120 15 26 3 78 149

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: OPNV

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung

Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Gater-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

S03 betr Wohnen 13 33 5 10 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Gater-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Waohnen 8 40 1 3 9 43
Summe 8 40 1 3 9 43
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Radverkehr

Rad-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-\Verkehr Gter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

S03 betr Wohnen 15 30 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
503 betr Wohnen 9 36 9 36
Summe 9 36 9 36
Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV" Seite 2
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Kfz-Verkehr

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéaftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 12 24 8 19 3 3 23 46
Summe 12 24 8 19 3 3 23 46
Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 1
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Richtungsbhezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 5] 12 4 10 2 2 12 24
Summe 6 12 4 10 2 2 12 24
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 9 7 2 18

Richtungshezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
503 betr Wohnen 6 12 4 10 4 4 14 26
Summe 6 12 4 10 4 4 14 26
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 9 7 4 20
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Giuter-Verkehr Besucher-Verkehr| Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
9 7 2 0 0 0 18
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkow Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,20 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0,30 0 0 0 0 0] 03-D4
04-05 0,00 0 0 0,70 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 11,11 1 2,30 0 0 0 0 1| 05-06
06-07 0,00 0 19,44 1 7,30 0 0 0 0 2| 086-07
07-08 0,00 0 16,67 1 13,50 0 0 0 0 1] 07-08
08-09 1,00 0 5,56 0 9,60 0 0 0 0 1] 08-09
09-10 450 0 278 0 8,90 0 0 0 0 1l 09-10
10-11 7,60 1 0,00 0 8,00 0 0 0 0 11 10-11
11-12 8,60 1 2,78 0 6,80 0 0 0 0 1 1112
1213 8,70 1 0,00 0 5,60 0 0 0 0 T 12-13
13-14 5,90 1 11,11 1 6,00 0 0 0 0 1 13-14
14-15 6,00 1 0,00 0 5,80 0 0 0 0 1 14-15
15-16 5,90 1 16,67 1 7,50 0 0 0 0 2| 15-16
16-17 8,40 1 0,00 0 8,90 0 0 0 0 11 16-17
17-18 10,20 1 0,00 0 4,00 0 0 0 0 11 17-18
18-19 12,50 1 5,56 0 2,50 0 0 0 0 2] 18-19
19-20 12,00 1 0,00 0 1,00 0 0 0 0 11 19-20
20-21 4,00 0 8,33 1 0,60 0 0 0 0 1 20-21
21-22 2,80 0 0,00 0 0,20 0 0 0 0 0] 21-22
22-23 1,50 0 0,00 0 0,10 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,20 0 0,00 0 0,10 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 9] 100,00 7] 100,00 2 0,00 4] u,00 1] 0,00 0 18] Summe
Komment Z2]|Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kiz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Gilter-Verkehr Besucher-Werkehr | Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
9 7 2 0 0 0 18
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Antell Pkw Antell Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0,30 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0,00 0 0 0,70 0 0 0 0 0| 04-05
05-06 0,00 0 11,11 1 230 0 0 0 0 1| 05-06
06-07 I],2-I] 0 19,44 1 7,30 0 0 0 0 2| 08-07
07-08 1,00 0 16,67 1 13,50 0 0 0 0 2| 07-08
08-09 5,00 0 5,56 0 9,60 0 0 0 0 1] 08-09
09-10 8,50 1 278 0 8,90 0 0 0 0 11 09-10
10-11 9.00 1 0,00 0 8,00 0 0 0 0 1] 10-11
11-12 7,50 1 278 0 6,80 0 0 0 0 1 11-12
12-13 6,80 1 0,00 0 5,80 0 0 0 0 1 12-13
13-14 5,50 0 11,11 1 6,00 0 0 0 0 11 13-14
14-15 7,30 1 0,00 0 5,80 0 0 0 0 11 14-15
15-16 9.80 1 16,67 1 7,50 0 0 0 0 2| 15-16
16-17 9,90 1 0,00 0 8,90 0 0 0 0 11 16-17
17-18 10,50 1 0,00 0 400 0 0 0 0 1 17-18
18-19 9.50 1 5,56 0 2,30 0 0 0 0 1] 18-19
19-20 7.00 1 0,00 0 1,00 0 0 0 0 11 19-20
20-21 2.00 0 8,33 1 0,60 0 0 0 0 1] 20-21
21-22 0,50 0 0,00 0 0,20 0 0 0 0 0] 21-22
22-23 0,00 0 0,00 0 0,10 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0,00 0 0,10 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 9] 100,00 71 100,00 2 0,00 0 0,00 0 0,00 0 18] Summe
Komment 2|Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Bewohner

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”
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3.5.2 Abschatzung der Nutzer-/Besucheranzahl Qber die Platze

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung Platze Besucher+Auszubildende/
Platz
Nutzer/Platz
Min Max
S03 betr Wohnen 30 1,45 1,65
Besucher
Summe 30

3.5.2 Abschatzung der Beschatftigtenanzahl Gber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Beschaftigte/
Platz
Beschaftigte/Platz
Min Max
S03 betr Wohnen 30
Besucher
Summe 30

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher

Arbeitsblatt "SchlisselgroRen”

© Dr. Bosserhoff

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Min Max

44 50

44 50

Beschaftigte

Min Max
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Nutzer-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/
Auszubildende Auszubildende Auszubildende Auszubildende
Abschatzung tber Abschatzung Gber | Abschatzung Gber Gewadhlte Anzahl fir
die Flache die Platze zusatzliche Gréfien Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max
503 betr Wohnen 44 50 44 50
Besucher
Summe 44 50 44 50

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl

Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung tber Abschatzung Gber | Abschatzung Gber Gewadhlte Anzahl fir
die Flache die Platze zusatzliche Gréfien Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max
503 betr Wohnen
Besucher
Summe
Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher Arbeitsblatt "Schlisselgrélen” Seite 4
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Abschétzung des Verkehrsaufkommens

Nutzer-/Besucherverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgréen” in der Tabelle am Schiuss im fett umrahmten Tell gewéahlte Besucheranzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Anwe- Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten/
Auszubildende senheit Besetzung Werktag
20
in % Wege/Nutzer/d in % Pers./[Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 44 50 100 88 100 40 90 1,2 29 75
Besucher 100
100
100
100
Summe 44 50 88 100 29 75

Beschaftigtenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgréffen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschaftigtem/d Werktag
1,1
in % Weqe/B/d in % Pers. /Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen
Besucher
Summe
Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen” Seite 5

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx WA



Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Bertcksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

Gebiet Nutzung BGF in gm | Lkw-Fahrten/100gm BGF Lkw- Lkw-Fahrten/
Flache in ar Lkw-Fahrten je ha Anteil Werktag
Lkw-F/IBGF
Lkw-F/ha in %
Min Max Min Max
503 betr Wohnen 100
Besucher 100
100
100
100
Summe

Guter- und Gesamtverkehr bei Beriicksichtigung von Konkurrenz-/erbund-/Mitnahmeeffekten

© Dr, Bosserhoff

Gebiet Nutzung Antell Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
Konkurrenz{ Verbund- [Mitnahme] Werktag Werktag
effekt effekt effekt
in % in % in %
Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 0 0 0 29 75
Besucher 0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
Summe 29 75

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher

Arbeitsblatt "Werkehrsaufkommen"

Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max
29 75
29 75
Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
29 75 29 75
29 75 29 75
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-Verkehr Beschaftigten-Verkehr] Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Bringen und Holen
Zuschlag Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 1,0 1,0 88 100 88 100
Besucher 1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
Summe 88 100 88 100

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher

Arbeitshlatt "Gesamtverkehr, OPNV"

® Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: OPNV

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung

Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Guter-Verkehr

OPNV-Anteil OPNVY-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

S03 betr Wohnen 13 33 0 0

Besucher 0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Gater-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 11 33 11 33
Besucher
Summe 11 33 11 33
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Radverkehr

Rad-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschiftigten-\Verkehr Guter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

503 betr Wohnen 5 10 0 0

Besucher 0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschiftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 4 10 4 10
Besucher
Summe 4 10 4 10

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Kfz-Verkehr

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 29 75 29 75
Besucher
Summe 29 75 29 75
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Richtungsbhezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
503 betr Wohnen 15 38 15 38
Besucher
Summe 15 38 15 38
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 27 0 0 27

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
S03 betr Wohnen 15 38 15 38
Besucher
Summe 15 38 15 38
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 27 0 0 27
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Programm Ver_Bau

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbhezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

| Bezugswert | Mittelwert des téglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Besucher-Verkehr| Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
27 0 0 0 0 0 27
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Antell Pkw Antell Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,20 0 0 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 06-07
07-08 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 07-08
08-09 1,00 0 0 0 0 0 0 0] 08-09
09-10 4,50 1 0 0 0 0 0 11 09-10
10-11 7,60 2 0 0 0 0 0 2] 10-1
11-12 8,60 2 0 0 0 0 0 2] 1112
12-13 8,?'-I] 2 0 0 0 0 0 2] 12-13
13-14 5,90 2 0 0 0 0 0 2| 1314
14-15 6,00 2 0 0 0 0 0 2| 14-15
15-16 5,90 2 0 0 0 0 0 2| 15-16
16-17 8,40 2 0 0 0 0 0 2| 16-17
17-18 10,20 3 0 0 0 0 0 3| 17-18
18-19 12,50 3 0 0 0 0 0 3] 18-19
19-20 12,00 3 0 0 0 0 0 3] 19-20
20-21 4.00 1 0 0 0 0 0 1] 20-21
21-22 2,80 1 0 0 0 0 0 11 21-22
22-23 1,50 0 0 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,20 0 0 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 27 0,00 0 0,00 1] 0,00 0 0,00 1] 0,00 0 27| Summe
Komment S[Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_betreutes Wohnen Besucher

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Besucher-Verkehr | Beschaftigten-V. Gilter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
27 0 0 0 0 0 27
Anteil Plkw Anteil Pkw Anteil Lkw Anteil Plkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0 0 0 1] 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,20 0 0 0 0 0 0 0] 06-07
07-08 1,00 0 0 0 0 0 0 0] 07-08
08-09 5,00 1 0 0 0 0 0 1] 08-09
09-10 8,50 2 0 0 0 0 0 2| 09-10
10-11 9,00 2 0 0 0 0 0 2] 10-11
11-12 7,50 2 0 0 0 0 0 2] 11-12
12-13 6,80 2 0 0 0 0 0 2] 12-13
13-14 550 1 0 0 0 0 0 11 13-14
14-15 7,30 2 0 0 0 0 0 2| 14-15
15-16 9,80 3 0 0 0 0 0 3] 15-16
16-17 9,90 3 0 0 0 0 0 3| 16-17
17-18 10,50 3 0 0 0 0 0 3| 1718 |[Maximum
18-19 9,50 3 0 0 0 0 0 3] 18-19
19-20 7,00 2 0 0 0 0 0 2] 19-20
20-21 2,00 1 0 0 0 0 0 1] 20-21
21-22 0,50 0 0 0 0 0 0 0] 21-22
2223 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 20 0,00 1] 0,00 1] 0,00 0 0,00 U 0,00 [1] 27] Summe
Komment 3Maximum
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

3.5.2 Abschatzung der Nutzer-/Besucheranzahl Gber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Besucher+Auszubildende/ Nutzer/Besucher/
Platz Auszubildende
Nutzer/Platz
Min Max Min Max
S0O7 Seniorenwohnhg 30 1,00 1,00 30 30
Summe 30 30 30

3.5.2 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Uber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Beschaftigte/ Beschaftigte
Platz
Beschéftigte/Platz
Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnhg 30 0,40 0,60 12 18
Summe 30 12 18
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Nutzer-/Besucheranzahl

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Gewabhlte Anzahl fiir

Verkehrsabschatzun
Min Max QI

30 o]

30 30}

Beschaftigte

Gewabhlte Anzahl fiir

Verkehrsabschatzun
Min Max QI

12 18]

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/
Auszubildende Auszubildende Auszubildende
Abschatzung Gber Abschatzung Giber | Abschatzung Gber
die Flache die Platze zusatzliche Gréfien
Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnhg 30 30
Summe 30 30
Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung aber Abschatzung Giber | Abschatzung dber
die Flache die Platze zusatzliche Grolken
Min Max Min Max Min Max
S0O7 Seniorenwohnhg 12 18
Summe 12 18

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewohner

Arbeitsblatt "SchlisselgroRen”

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung ®© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Abschitzung des Verkehrsaufkommens

MNutzer-/Besucherverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schltsselgréen™ in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Besucheranzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Anwe- Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten/
Auszubildende senheit Besetzung Werktag
20
in% Wege/Nutzer/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnhg 30 30 100 50 60 0 0 1,0
100
100
100
100
Summe 30 30 60 60

Beschaftigtenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "SchllisselgréRen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschaftigtem/d Werktag
1,1
in % Wege/B/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnhg 12 18 85 20 20 20 31 60 80 11 22
Summe 12 18 20 31 11 22
Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewochner Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen" Seite 5
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Guter- und Gesamtverkehr ohne Berlcksichtigung von Konkurrenz-/\Verbund-/Mitnahmeefiekien

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung BGF in gm | Lkw-Fahrten/100gm BGF Lkw- Lkw-Fahrten/
Flache in ar Lkw-Fahrten je ha Anteil Werktag
Lkw-F/BGF
Lkw-F/ha in %
Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnhg 4070 0,20 0,20 100 8 8
100
100
100
100
Summe 4.070 8 8

Giuter- und Gesamtverkehr bei Beriicksichtigung von Konkurrenz-/erbund-/Mitnahmeeffekten

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
Konkurrenz{ Verbund- |Mitnahme- Werktag Werktag
effekt effekt effekt
in % in % in %
Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnhg 0 0 0 11 22
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
Summe 11 22

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewohner

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen”

Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max
19 30
19 30
Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
19 30 19 30
19 30 19 30
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Gater-Verkehr Gesamtverkehr
Bringen und Holen
Zuschlag Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnh 1,0 20 60 120 20 31 8 88 159
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
Summe 60 120 20 EXl 8 88 159

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewohner

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

®© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung ®© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: OPNV

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung

Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Gter-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

SO7 Seniorenwohnheim 13 33 5 10 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Gter-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnheim a8 40 1 3 9 43
Summe 8 40 1 3 9 43
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung ®© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Radverkehr

Rad-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guater-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

S0O7 Seniorenwohnheim 0 0 5 40 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guater-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnheim 1 12 1 12
Summe 1 12 1 12
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Kfz-Verkehr

© Dr. Bosserhoff

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S0O7 Seniorenwohnh 11 22 8 19 30
Summe 11 22 8 19 30

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewohner

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung ® Dr. Bosserhoff

Richtungshezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
S0O7 Seniorenwohnh| 5] 11 4 4 10 15
Summe B 11 4 4 10 15
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 0 9 4 13

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
507 Seniorenwohnh| 5] 11 8 8 14 19
Summe 6 11 8 8 14 19
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 0 9 8 17
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

® Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Besucher-Verkehr | Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
0 9 4 0 0 0 13
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Antell Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0 0 0,30 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0 0 0,70 0 0 0 0 0| 04-05
05-06 0 5,69 1 2,30 0 0 0 0 1| 05-06
06-07 0 18,48 2 7,30 0 0 0 0 2] 0607 |
07-08 0 427 0 13,50 1 0 0 0 1| 07-08
08-09 0 0,00 0 9,60 0 0 0 0 0| 08-09
09-10 0 7,11 1 8,90 0 0 0 0 1| 09-10
10-11 0 2,37 0 8,00 0 0 0 0 11 10-11
11-12 0 0,95 0 6,80 0 0 0 0 o] 11-12
12-13 0 17,06 2 5,8-0 0 0 0 0 2] 12-13
13-14 0 16,11 1 6,00 0 0 0 0 2] 13-14
14-15 0 4,74 0 5,80 0 0 0 0 11 14-15
15-16 0 3,79 0 7,50 0 0 0 0 1| 15-16
16-17 0 0,95 0 8,90 0 0 0 0 ol 16-17
17-18 0 0,00 0 4.00 0 0 0 0 0] 17-18
18-19 0 0,95 0 ZEI] 0 0 0 0 0] 18-19
19-20 0 0,95 0 1,00 0 0 0 0 0] 19-20
20-21 0 12,32 1 0,60 0 0 0 0 1| 20-21
21-22 0 0,00 0 0,20 0 0 0 0 ol 21-22
22-23 0 427 0 0,10 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0 0,00 0 0,10 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 0,00 Ul 100,00 9l 100,00 4 0,00 0 0,00 U 0,00 0 13] Summe
Komment Z2|Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewohner

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| _Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschdftigten-V. Giter-Verkehr Besucher-Verkehr| Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
0 9 4 0 0 0 13
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0 0 0,10 0 0 0 0 0| 01-02
02-03 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0 0 0,30 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0 0 0,70 0 0 0 0 0| 04-05
05-06 0 5,69 1 2,30 0 0 0 0 1| 05-06
06-07 0 18,48 2 7,30 0 0 0 0 2] 06-07
07-08 0 4,27 0 13,50 1 0 0 0 1| 07-08
08-09 0 0,00 0 9,60 0 0 0 0 0] 08-09
09-10 0 7,11 1 8,90 0 0 0 0 1| 09-10
10-11 0 2,37 0 8,00 0 0 0 0 1] 10-11
11-12 0 0,95 0 6,80 0 0 0 0 ol 11-12
12-13 0 17,06 2 5,80 0 0 0 0 2] 12-13
13-14 0 16,11 1 6,00 0 0 0 0 2] 13-14
14-15 0 4,74 0 5,80 0 0 0 0 1| 14-15
15-16 0 3,79 0 7,50 0 0 0 0 1] 15-16
16-17 0 0,95 0 8,90 0 0 0 0 0l 16-17
17-18 0 0,00 0 4,00 0 0 0 0 0| 17-18
18-19 0 0,95 0 2,30 0 0 0 0 0] 18-19
19-20 0 0,95 0 1,00 0 0 0 0 0] 19-20
20-21 0 12,32 1 0,60 0 0 0 0 1| 20-21
21-22 0 0,00 0 0,20 0 0 0 0 0l 21-22
22-23 0 4,27 0 0,10 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0 0,00 0 0,10 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 0,00 Ul 100,00 9] 100,00 4 0,00 0 0,00 1] 0,00 0 13] Summe
Komment Z[Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Bewohner

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"
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3.5.2 Abschatzung der Nutzer-/Besucheranzahl Uber die Platze

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung Platze Besucher+Auszubildende/
Platz
Nutzer/Platz
Min Max
S07 Seniorenwohnhg 30 0,10 0,50
Besucher
Summe 30

3.5.2 Abschatzung der Beschatftigtenanzahl Uber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Beschaftigte/
Platz
Beschiftigte/Platz
Min Max
S07 Seniorenwohnhg 30
Besucher
Summe 30

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher

Arbeitsblatt "SchlisselgréRen”

© Dr. Bosserhoff

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Min Max

Beschaftigte

Min Max
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Zusammenstellung der Ergebnisse fiir die Nutzer-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/
Auszubildende Auszubildende Auszubildende Auszubildende
Abschatzung uber Abschatzung Gber Abschatzung tber Gewdhlte Anzahl fir
die Flache die Platze zusatzliche Gralken Verkehrsabschatzung]
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnhg 3 15 % 15|
Besucher
Summe 3 15 3 15

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschéftigtenanzahl

Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschatftigte
Abschatzung uber Abschatzung Gber Abschatzung uber Gewadhlte Anzahl fir
die Flache die Platze zusatzliche Gralen Verkehrsabschatzung]
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnhg
Besucher
Summe
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Abschitzung des Verkehrsaufkommens

Nutzer-/Besucherverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schllisselgroen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Besucheranzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Anwe- Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten/
Auszubildende senheit Besetzung Werktag
20
in % Wege/Nutzer/d in % Pers./[Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnhg 3 15 100 5] 30 40 90 1,2 2 23
Besucher 100
100
100
100
Summe 3 15 5] 30 2 23

Beschaftigtenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schllsselgrdfen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlite Beschaftigtenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschaftigtem/d Werktag
1,1
in % Wege/B/d in% Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnhg
Besucher
Summe
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Gater-Verkehr Gesamtverkehr
Bringen und Holen
Zuschlag Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnl| 1,0 1,0 6 30 6 30
Besucher 1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
Summe 6 30 6 30

Datei HSWV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher

Arbeitshlatt "Gesamtverkehr, OPNV"

®© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: OPNV

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung

Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Guter-Verkehr

OPNVY-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

SO7 Seniorenwohnheim 13 33 0 0

Besucher 0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V._ |Beschaftigten-Verkeh] Guater-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
507 Seniorenwohnheim 1 10 1 10
Besucher
Summe 1 10 1 10
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Radverkehr

Rad-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr Guter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

507 Seniorenwohnheim 5 10 0 0

Besucher 0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S07 Seniorenwohnheim

Besucher

Summe

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

®© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Kfz-Verkehr

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Giiter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
sSO7 Seniorenwohnh 2 23 2 23
Besucher
Summe 2 23 2 23
Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 14
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung ®© Dr. Bosserhoff

Richtungshezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h™Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Quell-Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnh 1 12 1 12
Besucher
Summe 1 12 1 12
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 7 0 0 7

Richtungsbhezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO7 Seniorenwohnh 1 12 1 12
Besucher
Summe 1 12 1 12
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 7 0 0 7
Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 16
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Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

| Bezugswert | Mittelwert des téglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kiz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Giiter-Verkehr Besucher-Verkehr | Beschiftigten-V. Giuter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
7 0 0 0 0 0 7
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Anteil Pkw Antell Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,20 0 0 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 06-07
07-08 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 07-08
08-09 1,00 0 0 0 0 0 0 0] 08-09
09-10 4,50 0 0 0 0 0 0 0] 09-10
10-11 7,60 1 0 0 0 0 0 1] 10-11
11-12 8,60 1 0 0 0 0 0 1 11-12
12-13 8,70 1 0 0 0 0 0 1 12-13
13-14 5,90 0 0 0 0 0 0 0] 13-14
14-15 6,00 0 0 0 0 0 0 0] 14-15
15-16 5,90 0 0 0 0 0 0 0] 15-16
16-17 8,40 1 0 0 0 0 0 11 16-17
17-18 10,20 1 0 0 0 0 0 1 17-18
18-19 12,50 1 0 0 0 0 0 1] 18-19
19-20 12,00 1 0 0 0 0 0 11 19-20
20-21 4.00 0 0 0 0 0 0 0] 20-21
21-22 2,80 0 0 0 0 0 0 0] 21-22
22-23 1,50 0 0 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,20 0 0 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 7 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 7] Summe
Komment I[Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Giiter-Verkehr Besucher-Verkehr | Beschéftigten-V. Giiter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
7 0 0 0 0 0 7
Anteil Pkw Antelil Pkw Anteil Lkw Antell Pkw Antell Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,20 0 0 0 0 0 0 0] 06-07
07-08 1,00 0 0 0 0 0 0 0] 07-08
08-09 5,00 0 0 0 0 0 0 0] 08-09
09-10 8,50 1 0 0 0 0 0 1] 09-10
10-11 9,00 1 0 0 0 0 0 11 10-11
11-12 7,50 1 0 0 0 0 0 1 11-12
12-13 6,80 0 0 0 0 0 0 0] 12-13
13-14 5,50 0 0 0 0 0 0 0] 13-14
14-15 7,30 1 0 0 0 0 0 1] 14-15
15-16 9,80 1 0 0 0 0 0 1| 15-16
16-17 9,90 1 0 0 0 0 0 1 16-17
17-18 10,50 1 0 0 0 0 0 1 17-18
18-19 9,50 1 0 0 0 0 0 1] 18-19
19-20 7,00 0 0 0 0 0 0 0] 19-20
20-21 2,00 0 0 0 0 0 0 0] 20-21
21-22 0,50 0 0 0 0 0 0 0] 21-22
22-23 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 7 0,00 1] 0,00 1] 0,00 [1] u,00 1] 0,00 [1] | Summe
Komment T[Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_Seniorenwohnheim_Besucher

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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Programm Ver_Bau

3.1.1.2 Abschatzung der Einwohneranzahl Gber die Zahl der Wohneinheiten und die Haushaltsgrolke

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet| Nutzung

Wohneinheiten

Haushaltsgroiie

EW/WE

Min

Max

Min

Max

WR Tiny Hous

14

14

1,9

35

Summe

14

14

Einwohner
Min Max
27 49
27 49

3.1.1.3 Abschatzung der Einwohneranzahl iiber die Bruttogeschossflache oder die Nutzflache/Wohnflache

Gebiet| Nutzung BGF BGF/Einwohner
NFL NFEL/Einwohner
in.gm Flache/EW

Max Min

WR Tiny House

Summe

Datei HSVV_Wohnen_Tiny House

Arbeitsblatt "Schliisselgroen”

Einwohner

Min

Max

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

®© Dr. Bosserhoff

3.1.1.4 Abschatzung der Einwohneranzahl aber die Grundsticksflache (Wohnbauflache) und die Grund-/Geschossflachenzahl

Gebiet| Nutzung | Grundst.- GFZ BGF BGF/Einwohner
flache
in gm GFZ in gm BGF/EW
Max Min

WR  |Tiny House

Summe

Zusammenstellung der Ergebnisse der Einwohneranzahl
Hinweis: Falls die Wohneinheiten gegeben sind, wird unter "Abschatzung tber Wohneinheiten” nur das Ergebnis dafur (Tabelle Seite 3 oben) ausgewiesen.

Einwohner

Min Max

Gebiet| Nutzung

Einwohner

Einwohner

Einwohner

Einwohner

Einwohner

Einwohner

Einwohner

Abschatzung Gber

Abschatzung Uber

Abschatzung uber

Abschatzung tber

Abschatzung dber

Abschatzung dber

Gewahlte Anzahl fir

Bruttobaulandfliche | Nettobaulandflache |Wohneinheiten (Brutto)fWW ohneinheiten (Netto BGF/NFL GFZ Verkehrsabschéatzung

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR  |Tiny Hous 27 49 27 49 27 49
Summe 27 49 27 49 27 49
Datei HSVV_Wohnen_Tiny House Arbeitsblatt "SchliisselgréRen” Seite 4
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Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Abschétzung des Verkehrsaufkommens

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

®© Dr. Bosserhoff

Hinweis: Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgréffen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Einwohneranzahl verwendet.

Einwohnerverkehr:

Pkw-Fahrten/d

Einwohner
18
Pers./Pkw
Min Max
8 78
8 78

Datei HSVV_Wohnen_Tiny House

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Gebiet | Nutzung Einwohner Wege/ Wege/Werktag Anteil der Wege/Werktag MIV-Anteil
Einwohner/d insgesamt Einw.wege | gebietsbezogen Einwohner
aufierhalb
Wege/EW/d des Gebiets in %
Min Max Min Max Min Max in% Min Max Min Max
WR Tiny Hous 27 49 3,5 4.0 95 196 15 80 167 15 70
Summe 27 49 95 196 80 167
Besucherverkehr:
Gebiet | Nutzung | Anteil Wege/Werktag MIV-Anteil
des Besucher Besucher
Besucher-
verkehrs in %
in % Min Max Min Max
WR Tiny Hous 10 9 20 60 80
0
0
0
0
Summe 9 20

Pkw-Fahrten/d
Besucher

1,8
Pers./[Pkw

Min Max

3 9

Seite 5
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Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Abschéitzung des Verkehrsaufkommens

Gebietshezogener Guterverkehr und Gesamtverkehr

® Dr. Bosserhoff

Kfz-Fahrten/
Werktag

Min Max

12 89

Gebiet | Nutzung Einwohner Lkw-Fahrten/ Beschaftigte Lkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten der Be-
Einwohner/d Beschaftigtem/d schaftigten/Werktag
0,05
Lkw-F/EW/d Lkw-F/B/d
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 27 49 1 2
Summe 27 49 1 2

Berechnung des Kfz-Verkehrs liber flichenbezogene Schitzwerte
Hinweis: Diese Vorgehensweise sollte nur als Plausibilitatsprafung oder zu Beginn der Planung ohne genauere Gebietskenntnis Anwendung findenl

Gesamtverkehr

Gebiet | Nutzung | Flache Kfz-Fahrten je ha
brutto
in ha Kfz-Fahrten/ha
Min Max
Summe

Datei HSVV_Wohnen_Tiny House

Arbeitsblatt "WVerkehrsaufkommen"

12 89

Kfz-Fahrten/
Werktag

Min Max

Seite 7
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Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]
Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d_h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

© Dr. Bosserhoff

Datei HSVV_Wohnen_Tiny House

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamtverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 80 167 9 20 1 2 91 188
Summe 80 167 9 20 1 2 91 188
Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV" Seite 9

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): OPNV

© Dr. Bosserhoff

OPNV-Anteile:
Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung

Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Giter-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in % in % in % in %

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max

WR Tiny Hous 20 40 5 10 0 0 0 0
0 0 0 0

0 0 0 0

0 0 0 0

0 0 0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]

Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d_h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

Gebiet | Nutzung

Wohnnutzung

Gewerbliche Nutzung

Gesamiverkehr

Einwohner-Verkehr
OPNV-Fahrten

Besucher-Verkehr
OPNV-Fahrten

Guter-Verkehr
OPNV-Fahrten

Beschaftigten-V.

OPNV-Fahrten

Kunden-Verkehr
OPNV-Fahrten

Giter-Verkehr
OPNV-Fahrten

OPNV-Fahrten

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 16 67 2 16 69
Summe 16 67 2 16 69
Datei HSVV_Wohnen_Tiny House Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV" Seite 10
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Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Radverkehr

Programm Ver_Bau

Anteile im Radverkehr:

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in % in % in % in %

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max

WR Tiny Hous 10 30 0 5 0 0 0 0

0 0 0 0

0 0 0 0

0 0 0 0

0 0 0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietshezogener Verkehr [Rad-Fahrten]

Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d.h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamtverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 8 50 1 8 51
Summe 8 50 1 8 51
Datei HSVV_Wohnen_Tiny House Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV" Seite 12
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung © Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Kfz-Verkehr

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d_h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamiverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 8 78 3 9 1 2 12 89
Summe 8 78 3 9 1 2 12 89
Datei HSVV_Wohnen_Tiny House Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 13
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung © Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Kfz-Verkehr

Richtungsbhezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Quell-/Zielverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Pkw Pkw Lkw Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 4 35 1 3 1 1 6 39
Summe 4 35 1 3 1 1 6 39
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert

|Summe | 20 2 1 0 0 0 23

Richtungsbhezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Quell-Zielverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WR Tiny Hous 4 35 1 3 2 2 7 40
Summe 4 35 1 3 2 2 7 40
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 20 2 2 0 0 0 24
Datei HSVV_Wohnen_Tiny House Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 15
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Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Gebiete in Kfz
Stunde Wohnnutzung Gewerbliche Nutzun Gesamt-| Stunde
Einwohner-Verkehr | Besucher-Verkehr Giter-Verkehr Beschéftigten-V. Kunden-Werkehr Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
20 2 1 0 0 0 23
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Anteil Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,25 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 03-04
04-05 1,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 04-05
05-06 450 1 0 0 1,00 0 0 0 1] 05-06
06-07 15,00 3 0 0 2,00 0 0 0 3] 06-07
07-08 14,00 3 0 0 4,50 0 0 0 3] 07-08
08-09 8,00 2 0 0 525 0 0 0 2| 08-09
09-10 525 1 0 0 3,50 0 0 0 1] 09-10
10-11 425 1 0 0 3,25 0 0 0 11 10-11
11-12 3,00 1 0 0 250 0 0 0 11 1112
12-13 3,50 1 0 0 13,00 0 0 0 1 12-13
13-14 5,50 1 0 0 11,75 0 0 0 1 1314
14-15 6,00 1 0 0 6,00 0 0 0 1] 14-15
15-16 475 1 0 0 7,00 0 0 0 1 15-16
16-17 6,00 1 0 0 11,75 0 0 0 11 16-17
17-18 750 2 0 0 13,75 0 0 0 2 17-18
18-19 450 1 0 0 ?,(TD 0 0 0 1 18-19
19-20 425 1 0 0 2,50 0 0 0 1] 19-20
20-21 2,00 0 0 0 2,00 0 0 0 0] 20-21
21-22 0,50 0 0 0 1,25 0 0 0 0] 21-22
22-23 0,25 0 0 0 1,50 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0 0 0,50 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 20 0,00 0 0,00 0 100,00 0 0,00 0 0,00 0 20] Summe
Komment EAR 1991 EAR 1991 3|Maximum

Datei HSVV_Wohnen_Tiny House

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| _Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Gebiete in Kfz [
Stunde Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamt- | Stunde
Einwohner-Verkehr | Besucher-Verkehr Giiter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Giiter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
20 2 1 0 0 0 23
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Anteil Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,25 0 0 0 D,ﬁ 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,20 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0 0 1,00 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,25 0 0 0 6,75 0 0 0 0| 05-06
06-07 0,90 0 0 0 22,20 0 0 0 0] 06-07
07-08 2,00 0 0 0 28,70 0 0 0 0] 07-08
08-09 2,50 ) 0 0 8,75 0 0 0 1] 08-09
09-10 2,75 ) 0 0 1,75 0 0 0 1] 09-10
10-11 3,50 1 0 0 1,00 0 0 0 1] 10-11
11-12 5,25 1 0 0 0,50 0 0 0 1 11-12
12-13 7,50 2 0 0 5,20 0 0 0 2] 12-13
13-14 7,00 ) 0 0 13,40 0 0 0 11 13-14
14-15 425 ) 0 0 5,40 0 0 0 1] 14-15
15-16 6,50 1 0 0 1,75 0 0 0 1] 15-16
16-17 14,00 3 0 0 1,25 0 0 0 3| 16-17
17-18 13,75 3 0 0 1,00 0 0 0 3] 17-18
18-19 10,40 2 0 0 0,25 0 0 0 2] 18-19
19-20 6,00 ) 0 0 0,40 0 0 0 1] 19-20
20-21 3,75 ) 0 0 0,00 0 0 0 1] 20-21
21-22 3,50 ) 0 0 0,70 0 0 0 1] 21-22
22-23 3,75 1 0 0 0,00 0 0 0 1] 22-23
23-24 2,00 0 0 0 0,00 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 20 0,00 [1] 0,00 0] 100,00 [1] 0,00 1] 0,00 [1] 20] Summe
Komment; EAR 1991 EAR 1991 3Maximum

Datei HSVV_Wohnen_Tiny House

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”

Maximum
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3.5.2 Abschatzung der Nutzer-/Besucheranzahl Uber die Platze

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Platze Besucher+Auszubildende/
Platz
Nutzer/Platz
Min Max
508 Internat 30 0,90 1,00
Summe 30

3.5.2 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Uber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Beschaftigte/
Platz
Beschéftigte/Platz
Min Max
S08 Internat 30 0,15 0,20
Summe 30

Nutzer/Besucher/
Auszubildende
Min Max

27 30
27 30
Beschaftigte
Min Max
5 5]
5 [

Datei HSVV_Sonstiges_Internat

Arbeitsblatt "Schlisselgréfen”
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Nutzer-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/ Nutzer/Besucher/
Auszubildende Auszubildende Auszubildende Auszubildende
Abschatzung Gber Abschatzung Gber | Abschéatzung tber Gewdhlte Anzahl fiir
die Flache die Platze zusatzliche Gralen Verkehrsabschatzung|
Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 27 30 27 30
Summe 27 30 27 30

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl

Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung tber Abschatzung tiber | Abschatzung tber Gewadhlte Anzahl fiir
die Flache die Platze zusatzliche Grolken Verkehrsabschatzung|
Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 5 5] 5 6|
Summe 5 6 5 6
Datei HSVV_Sonstiges_Internat Arbeitsblatt "SchlisselgréRen” Seite 4
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Abschétzung des Verkehrsaufkommens

Nutzer-/Besucherverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schllisselgréen” in der Tabelle am Schiuss im fett umrahmten Tell gewéahlte Besucheranzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Anwe- Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten/
Auszubildende senheit Besetzung Werktag
20
in % Wege/Nutzer/d in % Pers./[Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 27 30 100 54 60 5 25 1.4 2 11
100
100
100
100
Summe 27 30 54 60 2 11

Beschaftigtenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgréffen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschaftigtem/d Werktag
1,1
in % Weqe/B/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 5 6 85 3,0 45 11 23 60 80 6 17
Summe 5 6 11 23 6 17
Datei HSVV_Sonstiges_Internat Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen” Seite 5
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Berlcksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mithnahmeeffekten

Gebiet Nutzung BGF in gm | Lkw-Fahrten/100gm BGF Lkw- Lkw-Fahrten/
Flache in ar Lkw-Fahrten je ha Anteil Werktag
Lkw-F/IBGFE
Lkw-F/ha in %
Min Max Min Max
S08 Internat 7.090 0,01 0,05 100 1 4
100
100
100
100
Summe 7.090 1 4

Guter- und Gesamtverkehr bei Bertcksichtigung von Konkurrenz-/VVerbund-/Mitnahmeeffekten

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
Konkurrenz{ Verbund- [Mitnahme] Werktag Werktag
effekt effekt effekt
in % in % in %
Min Max Min Max
508 Internat 0 0 0 8 28 1
0 0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 0
Summe 8 28 1

Datei HSVV_Sonstiges_Internat

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max
9 32
] 32
Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
9 32 9 32
9 32 9 32
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-Verkehr Beschaftigten-Verkehr] Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Bringen und Holen
Zuschlag Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 1,0 1,0 54 60 11 23 1 66 87
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
1,0 1,0
Summe 54 60 11 23 1 66 87

Datei HSVV_Sonstiges_Internat

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung ®© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: OPNV

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung

Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Guater-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

S08 Internat 10 60 5 10 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Guater-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
508 Internat 5 36 1 2 6 38
Summe 5 36 1 2 6 38
Datei HSVV_Sonstiges_Internat Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV" Seite 11
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Radverkehr

Rad-Anteile:
Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Guter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

S08 Internat 5 20 a 40 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschiftigten-Verkehr Gter-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 3 12 1 9 4 21
Summe 3 12 1 9 4 21
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung © Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Kfz-Verkehr

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
508 Internat 2 11 6 17 1 4 9 32
Summe 2 11 6 17 1 4 9 32
Datei HSVV_Sonstiges_Internat Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 14
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr] Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
S08 Internat 1 3] 3 9 1 2 5 17
Summe 1 3] 3 9 1 2 5 17
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 4 6 2 11

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-IZielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr] Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
S0O8 Internat 1 6 3 9 2 4 6 19
Summe 1 6 3 9 2 4 6 19
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 4 6 4 13
Datei HSVV_Sonstiges_Internat Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 16
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kiz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Besucher-Verkehr| Beschiftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
4 6 2 0 0 0 12
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 03-04
04-05 0,00 0 0 0,20 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 0,43 0 1,00 0 0 0 0 0] 05-08
06-07 1,05 0 1,30 0 5,70 0 0 0 0 0] 08-07
07-08 16,24 1 2,16 0 11,40 0 0 0 0 1] 07-08
08-09 6,77 0 1,30 0 10,50 0 0 0 0 1] 08-09
09-10 8,97 0 0,00 0 8,30 0 0 0 0 1] 09-10
10-11 11,17 0 0,00 0 7,80 0 0 0 0 1 10-11
11-12 5,30 0 1,08 0 6,50 0 0 0 0 0] 11-12
12-13 25,23 1 475 0 6,40 0 0 0 0 1 12-13
13-14 0,00 0 2,16 0 5,50 0 0 0 0 0] 13-14
14-15 16,19 1 2,16 0 5,60 0 0 0 0 1 14-15
15-16 0,00 0 18,14 1 5,80 0 0 0 0 1] 15-16
16-17 0,00 0 32,40 2 6,60 0 0 0 0 2| 16-17
17-18 9,09 0 20,73 1 6,80 0 0 0 0 2| 17-18
18-19 0,00 0 13,39 1 5,40 0 0 0 0 1] 18-19
19-20 0,00 0 0 3,00 0 0 0 0 0] 19-20
20-21 0,00 0 0 1,40 0 0 0 0 0] 20-21
21-22 0,00 0 0 0,80 0 0 0 0 0] 21-22
22-23 0,00 0 0 0,60 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0 0,30 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 4] 100,00 6] 100,00 2 0,00 [¥] 0,00 1] 0,00 1] 12] Summe
Komment; Z2|Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_Internat

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| _Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz |
Stunde Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung Gesamt-| Stunde
Besucher-Verkehr Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Besucher-Verkehr | Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
4 6 2 0 0 0 12
Anteil Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Antelil Pkw Antelil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 01-02
02-03 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,00 0 0 0,30 0 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0 0,70 0 0 0 0 0] 04-05
05-06 0,00 0 3,24 0 230 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 4 59 0 20,52 1 TEI] 0 0 0 0 2| 08-07
07-08 22,06 1 4428 3 13,50 0 0 0 0 4 07-08
08-09 14 57 1 27.00 2 9,60 0 0 0 0 2| 08-09
09-10 19.00 1 432 0 8,90 0 0 0 0 1] 09-10
10-11 3,92 0 0,00 0 8,00 0 0 0 0 0] 10-11
11-12 3,01 0 0,00 0 6,80 0 0 0 0 0] 11-12
12-13 28 41 1 0,65 0 5,80 0 0 0 0 1 12-13
13-14 0,00 0 0,00 0 6,00 0 0 0 0 0] 13-14
14-15 222 0 0,00 0 5,80 0 0 0 0 0] 14-15
15-16 0,00 0 0,00 0 7,50 0 0 0 0 0] 15-16
16-17 0,00 0 0,00 0 8,90 0 0 0 0 0] 16-17
17-18 222 0 0,00 0 4,00 0 0 0 0 0] 17-18
18-19 0,00 0 0 2,30 0 0 0 0 0] 18-19
19-20 0,00 0 0 1,00 0 0 0 0 0] 19-20
20-21 0,00 0 0 0,60 0 0 0 0 0] 20-21
21-22 0,00 0 0 0,20 0 0 0 0 0] 21-22
22-23 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 22-23
23-24 0,00 0 0 0,10 0 0 0 0 0] 23-24
sSumme 100,00 4] 100,00 6] 100,00 2 0,00 0 0,00 0 0,00 0 12] Summe
Komment 4]Maximum

Datei HSVV_Sonstiges_Internat

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte”
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3.5.2 Abschatzung der Nutzer-/Besucheranzahl ber die Platze

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Platze Besucher+Auszubildende/
Platz
Nutzer/Platz
Min Max
Schullandheim 25 0,80 1,00
Summe 25

3.5.2 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Gber die Platze

Gebiet Nutzung Platze Beschaftigte/
Platz
Beschéftigte/Platz
Min Max
Schullandheim 25 0,10 0,30
Summe 25

Datei HSVV_Sonstiges_Schullandheim

Nutzer/Besucher/
Auszubildende
Min Max

20 25
20 25
Beschaftigte
Min Max
3 8
3 8

Arbeitsblatt "Schlisselgrifen”
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Programm Ver_Bau

Zusammenstellung der Ergebnisse flr die Nutzer-/Besucheranzahl

Gebiet

Nutzung

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Abschatzung Gber

Abschatzung tber

Abschatzung tber

Nutzer/Besucher/
Auszubildende

Gewahlte Anzahl fiir
Verkehrsabschatzung]

Min Max

20 25

20 25

die Flache die Platze zusatzliche Gréfien
Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 20 25
Summe 20 25
Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte

Abschatzung Gber

Abschatzung tber

Abschatzung Gber

Beschaftigte

Gewdhlte Anzahl fiir

Verkehrsabschatzun
Min Max QI

3 |

die Flache die Platze zusatzliche Gréfen
Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 3 8
Summe 3 8

Datei HSVV_Sonstiges_Schullandheim

Arbeitsblatt "Schlisselgréfien”

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Abschitzung des Verkehrsaufkommens

MNutzer-/Besucherverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schltsselgréen™ in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewéhlte Besucheranzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Nutzer/Besucher/ Anwe- Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-
Auszubildende senheit Besetzung
3,0
in% Wege/Nutzer/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 20 25 100 60 75 60 100 25,0
100
100
100
100
Summe 20 25 60 75

Beschaftigtenverkehr:

Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "SchllisselgréRen” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

© Dr. Bosserhoff

Pkw-Fahrten/

Werktag

Min

Max

1

3

Pkw-Fahrten/

Werktag

1.1

Pers./Pkw

Min

Max

3

15

Gebiet Nutzung Beschaftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil
senheit Beschaftigtem/d
in % Wege/B/d in %
Min Max Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 3 8 100 20 25 6 20 60 80
100
100
100
100
Summe 3 8 5] 20

Datei HSVV_Sonstiges_Schullandheim

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

15

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung ®© Dr. Bosserhoff

Sonstige verkehrsintensive Einrichtungen: Kfz-Verkehr

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietshezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 1 3 3 15 4 18
Summe 1 3 3 15 4 18
Datei HSVV_Sonstiges_Schullandheim Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 14
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz

Min Max Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 1 2 2 8 3 10
Summe 1 2 2 8 3 10

Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 2 5 0 7

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Sonstige verkehrsintensive Einrichtung
Nutzer-/Besucher-V. |Beschéftigten-Verkehr Giter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
Schullandheim 1 2 2 8 3 10
Summe 1 2 2 8 3 10
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
|Summe | 2 5 0 7
Datei HSVV_Soconstiges_Schullandheim Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 16

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Anlage 5: Verkehrsumlegung
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Planfall 1
Pkw DTV
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Planfall 1
Lkw DTV
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Planfall 1
Pkw Vorm
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Planfall 1
Lkw Vorm
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Planfall 1
Pkw Nachm
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Planfall 1
Lkw Nachm
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Planfall 2
Pkw DTV
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Planfall 2
Lkw DTV
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Planfall 2
Pkw Vorm
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Planfall 2
Lkw Vorm
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Planfall 2
Pkw Nachm
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Planfall 2
Lkw Nachm
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Anlage 6: Verkehrsbelastungen Prognoseplanfall 1 2035
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Anlage 7: Verkehrsbelastungen Prognoseplanfall 2 2035

IPO Unternehmensgruppe, INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION, Storchenwiese 7, 17489 Greifswald
M:\Projekte\ASM-VeV\220069\_Texte\VT\220613_VUS.docx



Anlage 8: Leistungsfahigkeitsbewertungen
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Anlage 9: Konzeptentwiirfe
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Konzeptentwurf Variante 2
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Anlage 10: Larmtechnische Kennwerte
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Prognosenullfall 2035

KP1 L1261 ChausseestraRe/Weidenweg/Lange StraRe

Lange StraRe - L261 Nord

1,06

0,52

30

w

10,00%

10,60%

5,20%

13,33%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T [pLN |p2 p2,24 |p2,T [p2,N

1261 Nord - Lange StralRe 1,06( 0,52 19 1| 5,26%| 5,58%|2,74% 4(21,05%| 22,32%( 10,95%
L261 Nord - L261 Siid 1,03 0,52| 1421 18| 1,27%| 1,30%]0,66% 46( 3,24%| 3,33%| 1,68%
L261 Nord - Weidenweg 1,06 0,52| 138 1| 0,72%| 0,77%|0,38% 0 0,00%| 0,00%| 0,00%

14,13%

6,93%

Lange Strafe - L261 Std

1,06

0,52

28

[uny

3,57%

3,7%

1,86%

60,71%

64,36%

31,57%

Lange Stralle - Weidenweg

1,06

0,32

|

L261 Siid - L261 Nord 1,03] 0,52| 1733 20[ 1,15%]| 1,19%|0,60% 77 4,44%| 4,58%| 2,31%
L261 Siid - Lange StraRe 1,06( 0,52 21 2| 9,52%]| 10,10%| 4,95% 4] 19,05%| 20,19%| 9,90%
L1261 Sid - Weidenweg 1,06 0,52 69 11] 15,94%| 16,90%| 8,29% 1) 1,45%| 1,54%| 0,75%

Weidenweg - L261 Nord 1,06 0,52| 125 3| 2,40%| 2,54%|1,25% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Weidenweg - Lange Stralle 1,06| 0,32 3 0| 0,00%| 0,00%]|0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Weidenweg- 1261 Sud 1,06( 0,52 88 12| 13,64%| 14,45%| 7,09% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Prognoseplanfall 12035

Lange StraRe - L261 Nord

1,06

0,52

34

8,82%

9,35%

4,59%

11,76%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T [pLN |p2 p2,24 |p2,T [p2,N

1261 Nord - Lange StralRe 1,06( 0,52 22 1| 4,55%| 4,82%]2,36% 4(18,18%|19,27%| 9,45%
L261 Nord - L261 Siid 1,03[ 0,52| 1666 25| 1,50%| 1,55%]|0,78% 46| 2,76%| 2,84%| 1,44%
L261 Nord - Weidenweg 1,06 0,52| 162 1| 0,62%| 0,65%|0,32% 0[ 0,00%| 0,00%| 0,00%

12,47%

6,12%

Lange Strafe - L261 Std

1,06

0,52

28

3,57%

3,7%

1,86%

60,71%

64,36%

31,57%

Lange Stralle - Weidenweg 1,06| 0,32 0 0 - - - 0 - - -

1261 Sud - L261 Nord 1,03| 0,52| 1996 29| 1,45%| 1,50%|0,76% 77| 3,86%| 3,97%| 2,01%
1261 Sud - Lange StraRe 1,06( 0,52 21 2| 9,52%|10,10%| 4,95% 4] 19,05%|20,19%| 9,90%
L261Sid - Weidenweg 1,06( 0,52 69 11{ 15,94%| 16,90%| 8,29% 1 1,45%| 1,54%| 0,75%

Weidenweg - L261 Nord 1,06 0,52| 144 3| 2,08%| 2,21%|1,08% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Weidenweg - Lange Stralle 1,06| 0,32 3 0| 0,00%| 0,00%]|0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Weidenweg- 1261 Sud 1,06( 0,52 88 12| 13,64%| 14,45%| 7,09% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Prognoseplanfall 2 2035

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T [pLN |p2 p2,24 |p2,T [p2,N

1261 Nord - Lange StralRe 1,06( 0,52 19 1| 5,26%| 5,58%|2,74% 4(21,05%| 22,32%( 10,95%
L261 Nord - L261 Siid 1,03 0,52| 1421 18| 1,27%| 1,30%]0,66% 46( 3,24%| 3,33%| 1,68%
L261 Nord - Weidenweg 1,06 0,52| 455 9 1,98%| 2,10%|1,03% 0[ 0,00%| 0,00%| 0,00%

Lange Strale - L261 Nord 1,06 0,52 30 3| 10,00%] 10,60%| 5,20% 4] 13,33%| 14,13%| 6,93%
Lange StralRe - L261 Sud 1,06| 0,52 28 1) 3,57%| 3,79%|1,86% 17]60,71%| 64,36%| 31,57%
Lange Strale - Weidenweg 1,06 0,32 4 0[ 0,00%| 0,00%(0,00% 0[ 0,00%| 0,00%| 0,00%

L261 Siid - L261 Nord 1,03] 0,52| 1733 20[ 1,15%]| 1,19%|0,60% 77 4,44%| 4,58%| 2,31%
L261 Siid - Lange StraRe 1,06 0,52 21 2| 9,52%]|10,10%| 4,95% 4] 19,05%| 20,19%| 9,90%
L1261 Sid - Weidenweg 1,06] 0,52| 332 18| 5,42%| 5,75%]|2,82% 1] 0,30%| 0,32%| 0,16%

Weidenweg - L261 Nord 1,06 0,52| 455 11 2,42%| 2,56%|1,26% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Weidenweg - Lange Stralle 1,06| 0,32 6 0| 0,00%| 0,00%]|0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Weidenweg- L261 Std 1,06 0,52| 333 19 5,71%| 6,05%|2,97% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
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KP2 L261 Chausseestrae/Zufahrt Tagesbetreuungseinrichtung

Prognosenullfall 2035

L261Sid - L261 Nord

1,03

0,52

N
(o]

1,59%

1,64%

0,83%

4,67%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 [pl,T |pLN |p2 p2,24 |p2,T |p2,N
1261 Nord - L261 Sud 1,03| 0,52| 1526 20| 1,31%| 1,35%( 0,68% 54| 3,54%| 3,64%|1,84%
L261 Nord - Zufahrt Tagesbetreuung 1,06| 0,52 64 0[0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%]|0,00%

4,81%

2,43%

L261 Sud- Zufahrt Tagesbetreuung

Zufahrt Tagesbetreuung - L261 Nord

1,06

1,06

0,52

0,52

o

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

Zufahrt Tagesbetreuung - L261 Stid

1,06

0,52

o

0,00%

0,00%

0,00%

o

0,00%

0,00%

0,00%

Prognoseplanfall 12035

1261 Siid - L261 Nord

1,06

0,32

1821

N
(o]

1,59%

1,69%

0,51%

4,67%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 [pl,T [pl,N |p2 p2,24 [p2,T [p2,N
1261 Nord - L261 Sud 1,06| 0,32 1526 20(1,31%( 1,39%( 0,42% 54| 3,54%| 3,75%|1,13%
L261 Nord - Zufahrt Tagesbetreuung 1,06| 0,32|] 381 8| 2,10%| 2,23%| 0,67% 0 0,00%| 0,00%|0,00%

4,95%

1,49%

1261 Suid- Zufahrt Tagesbetreuung

Zufahrt Tagesbetreuung - L261 Nord

1,06

1,06

0,32

0,32

343

396

~

o]

2,04%

2,02%

2,16%

2,14%

0,65%

0,65%

Y]

0,00%

2,27%

0,00%

2,41%

0,00%

0,73%

Zufahrt Tagesbetreuung - L261 Sud

1,06

0,32

326

~

2,15%

2,28%

0,69%

[e))

1,84%

1,95%

0,59%

Prognoseplanfall 2 2035

L261 Sid - L261 Nord

1,06

0,32

w
~

1,72%

1,82%

0,55%

3,95%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 [pL,T [pl,N |p2 p2,24 [p2,T [p2,N
L261 Nord - L261 Sud 1,06| 0,32 1843 28| 1,52%|1,61%] 0,49% 54 2,93%| 3,11%|0,94%
L261 Nord - Zufahrt Tagesbetreuung 1,06| 0,32 64 0] 0,00%| 0,00% | 0,00% 0| 0,00%( 0,00%|0,00%

4,19%

1,26%

L261 Suid- Zufahrt Tagesbetreuung

Zufahrt Tagesbetreuung - L261 Nord

1,06

1,06

0,32

0,32

o

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

Zufahrt Tagesbetreuung - L261 Std

1,06

0,32

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%
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