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Abklrzungsverzeichnis

DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres
E = Ergéanzende Verkehrsdaten eines Knotenpunktes

HBS = Handbuch fur die Bemessung von Strafl3enverkehrsanlagen

Kfz = Kraftfahrzeuge

KP = Knotenpunkt

L = LandstralRe

Lkw = Lastkraftwagen

MSV = mal3gebende stindliche Verkehrsstarke

Pkw = Personenkraftwagen

w = Index fir alle Werktage (Mo-Sa) auRerhalb der Schulferien des

betreffenden Landes

Datenquelle

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

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

= Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren  [FGSV, 2006]

= Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriberwegen (R-FGU 2001)

= Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) [FGSV, 2002]

= Entlastungsstraf3e im Ortsteil Neuhof — Verkehrstechnische Untersuchung [IPO, 2015]

= B-Plan 35 - Anbindungsknotenpunkt Neuhofer Strae/Labahnstraf3e VTU [IPO, 2018]

= Automatische StraRenverkehrszahlungen Jahresauswertung [LASUV MV]

= Usedom - Verkehrsgutachten zu den Auswirkungen einer festen Swinequerung [BDC
Dorsch, 2017]

= Heft V 201 Quantifizierung der Sicherheitswirkungen verschiedener Bau-, Gestaltungs-
und Betriebsformen auf Landstral3en [BASt, 2010,]

= Ver_Bau: Abschétzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung mit
Excel-Tabellen am PC* [Bosserhoff, 2015]

= OpenStreetMap
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1 Einleitung

In der Gemeinde Ostseebad Heringsdorf wird der Umbau des Knotenpunktes Neuhofer Stra-
Be/SchulstraRe/Labahnstral3e geplant. Der Umbau resultiert aus dem Vorhaben die Verkehrs-
qualitat auf der Landesstrale zu steigern. Gleichzeitig ist in dem Bereich die Erweiterung der
Verkaufssflachen der bestehenden Lebensmittelmérkten Aldi und Edeka an der LabahnstralRe
vorgesehen. Zu diesem Zweck sollen auf dem bestehenden Gelande der Einzelhandelsmarkte
neue Gebaude und neue Stellplatze geschaffen werden.

Infolge der geplanten Erweiterung der Lebensmittelmarkte wird sich eine Erhéhung bei den
Kunden- und Beschéftigtenzahlen ergeben, die mit einer zusatzlichen Verkehrserzeugung und
damit erhdhten Verkehrsbelastung einhergehen wird. Fur die Sicherstellung einer leistungsfa-
higen Anbindung der Markte und eines funktionellen Verkehrsablaufes auf der Landesstral3e
L266 galt es im Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung zu analysieren, welche
zusatzlichen Verkehre erzeugt werden und abzuwickeln sind und welche verkehrlichen Aus-
wirkungen fiur das bestehende Straf3ennetz zu erwarten sind. Daruber hinaus sollte der ge-
plante Knotenpunktumbau und alternative Mal3nahmen untersucht werden, mit denen die Ver-
kehrsqualitat verbessert werden kann.

Im Rahmen des bisherigen Planungsprozesses wurden bereits umfangreiche verkehrstech-
nische Betrachtungen vorgenommen. Im Zusammenhang mit der Erweiterung der Lebensmit-
telmarkte existiert eine Untersuchung aus dem Jahr 2015, die im Jahr 2018 das erste Mal
erganzt worden ist. Infolge des fortgeschrittenen Planungszeitraumes und den Umstand, dass
der in den Erstuntersuchungen vorgesehene Prognosezeitraum mittlerweile fast erreicht
wurde, besteht die Notwendigkeit den Prognosezeitraum auf das Jahr 2035 zu erweitern.
Darlber hinaus befindet sich mittlerweile die auf polnischer Seite geplante Swinequerung im
Bau und wird nach Fertigstellung der MaRnahme auch eine Verédnderung der Verkehrsverhalt-
nisse auf der deutschen Seite der Ferieninsel Usedom bewirken. Die neuen Randbedingungen
machen eine erneute Uberpriifung der Situation erforderlich.

Die hier vorliegende Verkehrsuntersuchung baut im Wesentlichen auf die vorangegangenen
Betrachtungen von IPO auf und bezieht das Gutachten der BDC Dorsch Gruppe zur Swine-
guerung mit ein. Das erste Gutachten von IPO stammt vom Juni 2015 und behandelte die
geplante Erweiterung der Lebensmittelméarkte als Bestandteil eines Grol3projektes, dass die
Umorganisation des Ortsteils Neuhof vorsah und die Machbarkeit einer Entlastungsstraf3e im
Ortsteil Neuhof untersuchte. Als weiteren Verkehrserzeuger berticksichtigte die Untersuchung
[IPO, 2015] Wohnbauflachen, die mit der Aufstellung des B-Plans Nr. 52 entwickelt werden
sollten. Im Rahmen der Bestandsanalyse von [IPO, 2015] wurden Ende Oktober 2014
umfangreiche Kurzzeitzéhlungen an den im Ortsteil Neuhof befindlichen Knotenpunkten
durchgefuhrt. Dabei wurde auch der im Fokus dieser Untersuchung stehende Knotenpunkt
L266 Neuhofer StraRe/Labahnstral3e erfasst. Die damals erhobenen Verkehrsdaten bilden die
Grundlage fur alle zu der Malinahme vorgenommenen verkehrstechnischen Betrachtungen.
Daruiber hinaus wurden die Erzeugungsberechnungen der Lebensmittelmarkte tbernommen
und Gberprift.
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Nach Abschluss des Gutachtens [IPO, 2015] wurde zum einen das technische Regelwerk HBS
2015 neu eingeflhrt, sodass sich die Bewertungsmethodik fur die Qualitat des Verkehrsablau-
fes teilweise verandert hat und andere Mal3stdbe bei den Bewertungskriterien gelten. Zum
anderen wurde von einer vollstdndigen Neuorganisation des Ortsteils Neuhof Abstand genom-
men. Das Projekt wurde dahin gegen reduziert, dass lediglich die Lebensmittelmarkte erweitert
werden sollen. Darliber hinaus &nderten sich z.T. die Randbedingungen fiur die Erweiterung
der Markte, die 2018 eine Uberarbeitung und Reduzierung der verkehrstechnischen Unter-
suchung auf die im Fokus stehende MalRnahme, die Erweiterung der Einzelhandelsgeschatte,
erforderlich machte. Mit den veradnderten Parametern fur die Erweiterung der Markte sowie
damit verbundener Neueinschatzungen infolge eines Gutachterwechsels war eine Neubestim-
mung der Verkehrserzeugung notwendig, um die gednderten Eingangsparameter zu berick-
sichtigen und entsprechende Korrekturen vorzunehmen. Die Veranderungen in der Verkehrs-
erzeugung fuhrten zwangslaufig zu einer neuen Verkehrsprognose und einer neuen Bemes-
sungsverkehrsstarke, wodurch auch eine Neuberechnung der Leistungsfahigkeit notwendig
wird. In [IPO, 2018] wurde die Leistungsfahigkeitsanalyse dann um eine weitere Knotenpunkt-
form erganzt. In [IPO, 2015] wurde der Knoten als lichtsignalisierter Knoten und als Kreisver-
kehrsplatz bewertet. In [IPO, 2018] wurde zuséatzlich ein Kreisverkehrsplatz mit héhenfreier
Querung begutachtet und die Art von erforderlichen Querungshilfen in Abhangigkeit der vor-
handenen Verkehrsbelastung im Kfz-Verkehr sowie der Ful3- und Radverkehrsstarken naher
betrachtet. Dies wurde bei der Variante als Kreisverkehr als notwendig angesehen, da die
Einrichtung eines Kreisverkehrsplatzes nach dem technischen Regelwerk die Anlage von
FuRgangeriiberwegen nach sich zieht. Da bereits an anderen Stellen in der Ortsdurchfahrt
Heringsdorf Probleme mit Ful3géngeriiberwegen festgestellt wurden, galt es ein besonderes
Augenmerk auf diese Thematik zu legen. Erschwerend kam dabei allerdings hinzu, dass die
Ende Oktober 2014 erhobenen FulR- und Radverkehrsstarken wenig Aussagekratft fur das Vor-
kommen nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer wahrend der Hauptsaison besitzen. Im Ge-
gensatz zum Kfz-Verkehr existiert aufgrund der Wetteranfalligkeit nichtmotorisierter Verkehrs-
teilnehmer kein endgiiltig anerkanntes Verfahren Kurzzeitzéahlungen auf Jahresdurchschnitts-
werte hochzurechnen oder aus diesen die bendtigte Bemessungsverkehrsstarke abzuleiten.
In der Mehrzahl der Félle lassen sich ohne umfangreiche ergdnzende Erhebungen nur Annah-
men treffen, wie sich die Verkehrsmengen nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer entwickeln
koénnten. In Heringsdorf besteht aber der Vorteil, dass entlang des Kiistenradweges eine Dau-
erzahlistelle fir den Radverkehr eingerichtet worden ist, die kontinuierlich das gesamte Jahr
die Anzahl der Radfahrer erfasst und damit die Mdglichkeit bietet, unter Berticksichtigung wit-
terungsbedingter Einflisse Hochrechnungsfaktoren abzuleiten, die fir den untersuchten Kno-
tenpunkt herangezogen werden kénnen. Die Existenz dieser Radverkehrs-dauerzahlstelle ist
dem Gutachter 2018 leider nicht bekannt gewesen, sodass diese nicht herangezogen wurde.
Die im Rahmen dieser Untersuchung vorgenommene Auswertung der Dauerzahlstelle kommt
zu dem Ergebnis, dass die 2018 getroffene Annahme FuR3- und Radverkehre zu vervierfachen
gar nicht so unpassend gewesen ist. Die Jahresganglinie der Dauerzahlstelle zeigt auf, dass
die im Oktober erfassten Radfahrerzahlen etwa im Verhaltnis 1:4 zur Saison stehen. Bei Be-
trachtung aller zur Verfiigung stehender Jahre sind zugestandenermafien Schwankungen zu
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erkennen, die vereinzelt auch ein geringeres Verhaltnis aufweisen, allerdings kénnen hier, wie
eingangs bereits erlautert, unterschiedliche Witterungsverhaltnisse in den Jahren entspre-
chenden Einfluss nehmen. Ein nasser und kalter Sommer bewirkt, dass weniger Radgefahren
wird, als wenn der Sommer sonnige und wohltemperierte Tage bereithalt.

Neben den bestehenden Untersuchungen von IPO wurde in dieser erganzenden Betrachtung
das Gutachten der BDC Dorsch Gruppe einbezogen. Dieses befasst sich umfanglich mit den
verkehrlichen Auswirkungen der in Polen geplanten Swinequerung und gibt Aussagen Uber
die zu erwartende Verkehrsentwicklung nach Fertigstellung der MaRnahme sowohl auf der
gesamten Insel Usedom als auch auf dem im Fokus dieses Gutachtens stehenden Stral3en-
zuges der LandesstralRe L266 von Heringsdorf in Richtung Zinnowitz. Die Erkenntnisse des
Swine-Gutachtens wurden in Abstimmung mit dem StraRenbauamt Neustrelitz fur die Fort-
schreibung des Prognosehorizonts auf das 2035 herangezogen. Die in [IPO, 2015} und [IPO,
2018] angewandte Methode, eine Trendprognose mithilfe vom Landesamt fiir Stral3enbau und
Verkehr des Landes Mecklenburg-Vorpommerns veroffentliche Prognosefaktoren zu vollzie-
hen, ist mittlerweile obsolet geworden, da diese nicht mehr fortgeschrieben werden. Der Prog-
nosehorizont wurde mittlerweile erreicht, weswegen die Prognosefaktoren zuriickgezogen
worden sind. Die neue Vorgehensweise zum Ableiten des Trends der allgemeinen Verkehrs-
entwicklung ist das Einbeziehen von Daten aus umliegenden Dauerzéhlstellen.
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2 Bestandssituation

Der umzubauende Knotenpunkt befindet sich im Ortsteil Neuhof der Gemeinde Ostseebad
Heringsdorf sldlich der Lebensmittelméarkte Aldi Edeka (siehe Abbildung 1). Die L266 stellt
eine linienhafte Verbindung der drei Kaiserbader Bansin, Heringsdorf und Ahlbeck dar und ist
vor allem in den saisonalen Zeiten aufgrund der Durchgangsverkehre Richtung Polen stark
belastet. Zudem werden séamtliche Quell- und Zielverkehre der Gemeinde (ber die L266
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Abbildung 1: Lage des Plangebiets (Quelle: Eigene Darstellung aufbauend auf
OpenStreetMap)

Zu den saisonalen Hochzeiten kommt es deswegen regelmélRig zu Stauerscheinungen auf der
L266. Die Labahnstrale, tiber die die anliegenden Lebensmittelméarkte gegenwartig und auch
nach der ErweiterungsbaumalBnahme an das HauptstraRennetz angebunden sind bzw.
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werden, ist ab der Zufahrt zu dem anliegenden Edeka und Aldi als Einbahnstraf3e in Richtung
L266 ausgebildet. Das hat zur Folge, dass ausschliel3lich Kundenverkehre von der L266 in
Richtung Einkaufsmarkte abbiegen. Zusatzlich zu den Quellverkehren der Einkaufsmarkte
sind Verkehre des anliegenden Quartiers Uber die Knotenpunktzufahrt Labahnstralle abzu-
wickeln.

Die Schulstral3e ist als ErschlieBungsstral3e des sudlich der L266 gelegenen Wohngebietes
vergleichsweise gering belastet, da im Wesentlichen nur Quell- und Zielverkehre der im
erschlossenen Gebiet lebenden Einwohner abgewickelt werden.

Am Ende der SchulstralBe befindet sich allerdings ein Haltepunkt der Usedomer Baderbahn
(Anschluss an das Netz des Schienenverkehrs). Aufgrund dessen ist mit verstarkten Ful3-
gangerverkehren zu rechnen, die vom Haltepunkt in Richtung Strand bzw. in umgekehrter
Richtung sich fortbewegen mdchten. Dieser Ful3gangerstrom wird am betrachteten Knoten-
punkt die L266 Uberqueren wollen, sodass mit erhéhtem FuRgangerquerverkehr in der einzig
vorhandenen Furt Uber die 6stliche Zufahrt der L266 zum Knoten Neuhofer StralRe (L266)/
Labahnstral3e/Schulstral3e zu rechnen ist.
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3 Methodik

Die vorliegende Untersuchung basiert auf von der Ingenieurplanung-Ost GmbH durchgefiihr-
ten Untersuchung aus dem Jahr 2015 und 2018. Die Untersuchung aus dem Jahr 2015 tragt
den Titel ,Entlastungstrale im Ortsteil Neuhof” [IPO, 2015]. Die Verkehrsuntersuchung aus
dem Jahr 2018, die bereits auf die von [IPO, 2015] aufbaute, erfolgte unter dem Titel ,B-Plan
Nr. 35 - Anbindungsknotenpunkt Neuhofer Straf3e/Labahnstrale” [IPO, 2018].

In der Untersuchung [IPO, 2015] wurde die Machbarkeit und die Auswirkungen einer Ent-
lastungsstrafe fur die in die L266 einmindenden Stral3en: TriftstralBe und Labahnstral3e ana-
lysiert. Zu diesem Zweck fanden Ende Oktober 2014 Verkehrszahlungen an mehreren
Knotenpunkten, u.a. an dem hier zu betrachtenden Knotenpunkt Neuhofer StralBe (L266)/
Labahnstral3e/SchulstralRe statt. In der Erhebung wurden der Kfz-Verkehr differenziert nach
Fahrzeuggruppen und auf den Ubergangen und Furten befindliche Radfahrer und FuRganger
registriert. Die erfassten Verkehrsmengen des Erhebungsintervalls wurden auf die durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstéarke eines Jahres (DTV) hochgerechnet. Wie schon bei [IPO,
2018] bilden diese Verkehrsdaten weiterhin das Fundament der Untersuchung. Eine Neuer-
hebung war aufgrund der ausgebrochenen Corona-Pandemie und den damit verbundenen
Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen nicht zielfiihrend.

Die Erzeugungsberechnung fur die zu erwartenden Lebensmittelmérkte wurde aus der Unter-
suchung [IPO, 2018] tbernommen und unverandert auf das StraRennetz verteilt. In [IPO,
2018] wurde die Abschatzung der Verkehrserzeugung aus [IPO, 2015] weiterentwickelt und
angepasst. Seit dieser Anpassung wurden keine weiteren Anderungen kommuniziert, die sich
auf diese Berechnung auswirken. Aus diesem Grund wurde von einer erneuten Durchfiihrung
des Bosserhoff-Verfahrens abgesehen.

Die groRte Anderung im Vergleich zu den vorhergehenden Untersuchungen ergibt sich in der
Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung. Wahrend in [IPO, 2015] und [IPO, 2018] vom
Landesamt fur StralRenbau und Verkehr des Landes Mecklenburg-Vorpommerns veroffent-
liche Prognosefaktoren herangezogen und fiir die Trendprognose angewandt wurden, ist diese
Vorgehensweise mit der Erweiterung des Prognosehorizonts von 2025 auf 2035 nicht mehr
anwendbar. Der Prognosehorizont dieser Faktoren ist weitestgehend erreicht, sodass diese
vom Landesamt wieder zurlickgezogen worden sind.

In Abstimmung mit dem Straf3enbauamt Neustrelitz wurde deswegen zunéchst eine Ableitung
von Prognosefaktoren aus den umliegenden Dauerzahlstellen verfolgt. Seit 2015 befinden sich
in unmittelbarer Nahe des Untersuchungsraumes mehrere Dauerzahlistellen, die tber das
gesamte Jahr den Verkehrsfluss auf Usedom aufzeichnen. Die Lage der Dauerzahlstellen ist
der nachfolgenden Abbildung 2 zu entnehmen. Wie aus dieser erkennbar wird, befindet sich
jeweils auf den auf die Insel fihrenden Bundesstraf3en B111 und B110 eine Dauerzahlstelle.
Zudem wurden am Knoten der B111/L266 Schmollensee drei weitere Dauerzahlstellen einge-
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Abbildung 2: Lage der Dauerzahlistellen auf der Insel Usedom Plangebiets (Quelle: LASUV
MV 2019, eigene Modifizierung)

richtet, sodass der Querschnitt jedes Knotenarmes erfasst wird. Um einen Trend fiir die Ver-
kehrsprognose 2035 abzuleiten wurden die Verkehrsdaten der zuletzt zur Verfligung stehen-
den Jahre analysiert. Hierbei zeigten sich an den jeweiligen Dauerzéhlstellen unterschiedliche
Trends. Erschwerend bei den Z&hlstellen rund um den Knoten Schmollensee kam hinzu, dass
diese erst im Marz 2015 eingerichtet wurden. Dies fiihrte bei den Angaben zum DTV zu
Abweichungen zwischen der von der Bundesanstalt fur Strallenwesen BASt veroffentlichten
Daten und der vom LASUV-MV herausgegebenen Auswertung. Die unterschiedlichen Daten
haben eine entsprechend starke Auswirkung auf den resultierenden Trend. Zudem wurde der
Knoten Schmollensee in den vergangenen Jahren umgebaut, sodass die damit verbundenen
Verkehrseinschrankungen zu Verfalschungen bei den Ergebnissen einzelner Jahre gefiuhrt
haben wird. In Abstimmung mit dem SBA Neustrelitz wurde deswegen entschieden, dass die
von der BDC Dorsch Gruppe im Zuge der VTU zur Swinequerung ermittelten Prognosefak-
toren, die bereits von offizieller Seite bestatigt worden sind, herangezogen werden. Vor dem
Hintergrund, dass seit der Ermittlung der Prognosefaktoren durch Dorsch bereits fir weitere
Jahre Verkehrsdaten vorliegen, die aufzeigen, dass die Verkehrsentwicklung nicht in dem
Ausmal angestiegen ist, wie dies pro Jahr prognostiziert worden war, sondern eher stagnierte,
wurde eine Modifikation der Prognose vorgenommen. Es wurde unterstellt, dass sich diese
stagnierende bzw. nur leicht ansteigende Entwicklung bis zur Fertigstellung der Swinequerung
im Jahr 2025 fortsetzen wird und sich erst dann die in der VTU prognostizierte Zunahme ein-
stellen wird. Daruber hinaus geht das Gutachten von Dorsch aus, dass mit Er6ffnung der Swi-
nequerung der DTV absolut betrachtet sprunghaft um 1.540 Kfz/24h auf der L266 zunehmen
wird. Beim Lkw-Verkehr werden im Gutachten von der BDC Dorschgruppe zunachst nur ca. 5
zusatzliche Fahrten pro Tag auf der L266 unterstellt. Der Hauptstrom der Lkw wird sich auf die
B110 konzentrieren.
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Es wird deswegen flr die Prognose des Kfz-Verkehrs angenommen, dass sich der Verkehr in
folgenden Mal3en entwickeln wird:

e 2014-2025: 0,02%/a im Pkw-Verkehr 0,1%/a im Lkw-Verkehr
e 2025-2035: 0,80%/a im Pkw-Verkehr 1,8%/a im Lkw-Verkehr
e Swinequerung: +1.535 Pkw/24h im Pkw-Verkehr +5 Lkw/24h im Lkw-Verkehr

Damit ergibt sich fur die Prognose vom Analysejahr 2014 bis zum Prognosejahr 2035 eine
prozentuale Verkehrszunahme zum Analysefall:
e 2014-2035 +21,6% im Pkw-Verkehr +25,7% im Lkw-Verkehr

Bei der Prognose der Rad- und Ful3verkehrsstarken wurde in dhnliches Weise vorgegangen
wie beim Kfz-Verkehr. Die Datengrundlage bildete eine von der Gemeinde Heringsdorf einge-
richtete Dauerzahlstelle fur den Radverkehr auf dem Kiistenradweg. Diese wurde ebenfalls
2015 installiert und bietet damit Daten fur die letzten 5-6 Jahre. Es wird unterstellt, dass das
dort festgestellte Verhalten im Radverkehr auf die in dieser Untersuchung betrachtete Ver-
kehrsanlage Ubertragen werden kann. Die raumliche Entfernung zwischen den beiden Stand-
orten bewegt sich in einem Rahmen, bei dem anzunehmen ist, dass die Wetterverhaltnisse
keine bedeutenden Unterschiede aufweisen. Aus diesem Grund wurde die Dauerzahlstelle fur
die Bestimmung der durchschnittlichen taglichen Belastung als auch fir die maR3gebliche Be-
messungsverkehrsstarke herangezogen. Bei der Ermittlung der Prognosefaktoren aus der
Dauerzahlstelle zeichnete sich im Gegensatz zum Kfz-Verkehr ein eindeutiger Trend ab. Da
die Zahlistelle aber auch erst innerhalb des Jahres 2015 eingerichtet worden ist, wurde dieses
Jahr in der Betrachtung ausgeklammert, da dieses sonst den Trend verfalscht hatte.

Fur den Radverkehr wird im Rahmen der Trendprognose von nachfolgender Entwicklung aus-
gegangen:

e 2014-2035 +29,1% im Radverkehr

Fur den Fullverkehr standen keine weiteren Daten als die aus der Kurzzeiterhebung zur Ver-
figung. Um dennoch eine entsprechende Prognose vollziehen zu kénnen, wurde unterstellt,
dass sich der Fu3- und Radverkehr aufgrund ihrer Witterungsabhangigkeit und ihrer Freiheits-
grade, sich im Stralenraum zu bewegen, ein &hnliches Verhalten wie im Radverkehr aufwie-
sen werden. Aus diesem Grund wurden die fir den Radverkehr ermittelten Zunahmen auch
auf den FulRverkehr Ubertragen und angewandt.

Zusatzlich zur allgemeinen Verkehrsentwicklung galt es die mit der geplanten Erweiterung der
Lebensmittelfachméarkte erwarteten zusatzlichen Verkehre zu bertcksichtigten. Die aus der
Verkehrserzeugungsermittlung berechneten Quell- und Zielverkehre wurden auf den zuvor
erstellten Prognosenulifall aufgeschlagen. Als Verkehrsverteilung wurde die in [IPO, 2018] an-
genommene Routenwahl aufrechterhalten und angewandt.
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Die Ermittlung der fur die Leistungsfahigkeit heranzuziehenden Bemessungsverkehrsstarke
wurde ebenfalls Gber die Daten der Dauerzahlstellen abgeleitet. Zu diesem Zweck wurden alle
erfassten Stunden eines Jahres sortiert und die 50. héchstbelastetste Stunde ins Verhaltnis
zum DTV gesetzt. Der daraus erhaltene Faktor wurde dann auf die betrachtete Verkehrsanla-
ge fur den Prognoseplan- und -nullfall Gbertragen. Bei der Dauerzahlstelle am Knotenpunkt
der B111/L266 Schmollensee wird in der aktuellen Auswertung fur die Verkehrsbelastung auf
der L266 in der 50. Stunde ein Anteil von 12,7% der durchschnittlich taglichen Verkehrsstarke
definiert. Analog zu [IPO, 2018] wurde fur die ein- und abbiegenden Einkaufsverkehre eine
Adaption vorgenommen, die sich auf das HBS 2001 bezieht und fur die 50. Stunde einen Anteil
von ca. 10% vorsieht.

Im Rad- und FulRverkehr wurde die 50. Stunde aus den Daten der Radfahrerdauerzahlstelle
in gleicher Vorgehensweise abgeleitet. Im Radverkehr ergibt sich durch die Wetterabhéngig-
keit und die starken Nachfrageschwankungen im Jahresverlauf ein sichtbar héherer Faktor als
im Kfz-Verkehr. Das Verhdltnis 50. Stunde zum DTV entspricht einem prozentualen Anteil von
ca. 31,7%.

Die Leistungsfahigkeitstiberprifung wurde wieder nach HBS 2015 mithilfe der EDV Software
LISA+ fur die Bewertung der lichtsignalisierten Knotenpunktform und der EDV Software
Kreisel fur die Knotenpunktform Kreisverkehrsplatz vorgenommen. Fir die lichtsignalisierte
Knotenpunktform wurden analog zu [IPO, 2018] verschiedene Signalzeitenplane als Festzeit-
steuerung eines 3-Phasensystems betrachtet. Erneut wurde der Bestandssignalzeitenplan mit
75 Sekunden Umlaufzeit und der optimierte Signalzeitenplan mit 71 Sekunden Umlaufzeit, aus
[IPO, 2015] entnommen, geprift. Zudem wurde ein Signalzeitenplan mit einer Umlaufzeit von
90s entwickelt und bewertet. Da sich abzeichnete, dass dieser die neuen Verkehrsmengen
nicht mehr bewaltigen kann, wurde dariiber hinaus ein Signalzeitenplan mit 120s Umlaufzeit
entworfen, optimiert und geprift. Dabei wurde analog zu [IPO, 2018] beriicksichtigt, dass
FuRganger eine Vorlaufzeit von mindestens 1 Sekunde erhalten. Bei der Knotenpunktform
Kreisverkehr wurden wiederum die beiden Planfalle mit hdhenfreier Querung Uber die
Landesstral3e und héhengleichen Querungsstellen untersucht.
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4  Verkehr 2014

4.1 Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTV 2014 - Analysefall

Die Bestimmung der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) wurde in [IPO, 2015]
durch die Hochrechnung der durchgefiihrten Kurzzeitzahlung vorgenommen. Die dort berech-
neten Ergebnisse wurden bereits in [IPO, 2018] tbernommen, sodass sich dieses Kapitel auch
in dieser Untersuchung wiederfindet. Die Verkehrsmengen fir den Knotenpunkt Neuhofer
Stral3e (L266)/ Labahnstraf3e/Schulstral3e sind in Abbildung 3 dargestellt

DTV 2014
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Abbildung 3: DTV 2014 - [Kfz/24h] (SV>3,5t)

Aus dem Strombelastungsplan wird ersichtlich, dass die L266 im Querschnitt mit 11.000-
12.000 Kfz/24h vergleichsweise stark belastet ist. Die richtungsbezogene Verkehrsnachfrage
ist dabei im weitesten Sinne gleichverteilt. In der Labahnstral3e treten am Tage im Durchschnitt
fast 3.700 Kfz/24h im Gesamtquerschnitt auf. Bei Betrachtung der einzelnen Fahrtrichtungen
wird die EinbahnstralRenregelung ab der Zufahrt zu den Lebensmittelmérkten in Richtung
Knotenpunkt reflektiert. Die Verteilung zwischen Knotenpunktzu- und -ausfahrt betréagt 75:25.
Die Schulstral3e ist mit ca. 1.200 Fahrzeugen am Tag vergleichsweise gering belastet.

M:\Projekte\Heringsd\215001\ Texte\Verkehrstechnik\210703-VUS.docx



L266 - Gemeinde Ostseebad Heringsdorf
Verkehrstechnische Untersuchung — B-Plan 35
— Anbindungsknotenpunkt Neuhofer Straf3e (L266)/Labahnstral3e — Seite 15 von 46

4.2 pT/pN —Werte - Analysefall 2014

Als Grundlage fir die schalltechnische Untersuchung werden die Lkw-Anteile pr flr den Tag
und pn fur die Nacht bendétigt. Die pr- und pn-Werte werden nach den Richtlinien fur den
Larmschutz an Straen auf Basis des Lkw-Anteils p24 fir Tag und Nacht zusammen im
Strallenquerschnitt mit Hilfe der Umrechnungsfaktoren 1,06 und 0,32 (StralRengattung:
Gemeindestral3en) bzw. 1,03 und 0,52 (StraRengattung: Landstraf3en) ermittelt.

Vor dem Hintergrund, dass sich mittlerweile das Regelwerk fir Larmuntersuchungen aktuali-
siert hat und die RLS 90 von den RLS 19 abgel6st worden sind, galt es die Angaben der pT-
und pN - Werte fortzuschreiben und zu aktualisieren. Im Gegensatz zur RLS 90 bertcksichtigt
die RLS19 in den pT- und pN-Werten keine Transporter und Lieferwagen mehr. Dafir wird die
Fahrzeuggruppe Lkw in zwei Untergruppen gegliedert. Gruppe Lkwl enthalt einfach Lkw ohne
Anhanger und Busse. Die Gruppe Lkw2 beinhaltet die Lkw mit Anh&nger bzw. Lastziige und
die Sattelzlige. Die in der RLS 90 eingebundenen Transporter werden jetzt der Gruppe Pkw
zugeordnet, die nicht in die Betrachtung eingeht.

Die nachfolgende Tabelle 1 stellt den DTV der StraRenzlige, die entsprechenden Lkw-Anteile
p24 und die daraus berechneten pr- und pn- Werte unterschieden fiur die beiden Lkw-Klassen
fir den Analysefall 2014 dar.

Tabelle 1: pr/pn Werte fur die schalltechnische Untersuchung des Analysefalls 2014

Zufahrt DTV P24,Lkwi PT,Lkwl PN,Lkwi P24,Lkw2 PT,Lkw2 PN,Lkw2
Kfz/24h [%] [%] [%] [%0] [%] [%0]
Labahnstrafie 3.700 0,84 0,89 0,27 0,00 0,00 0,00
L266 Ost 11.830 1,75 1,80 0,91 0,51 0,52 0,26
Schulstral3e 1.190 1,01 1,07 0,32 0,00 0,00 0,00
L266 West 11.270 1,97 2,03 1,02 0,53 0,55 0,28
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5 Prognose 2035

Fur die Sicherstellung einer zukunftstrachtigen Bemessung wurde die Verkehrsprognose fur
das Jahr 2025 auf das Jahr 2035 fortgeschrieben. Analog zu [IPO, 2018] setzt sich die Prog-
nose aus zwei wesentliche Komponenten zusammen. Zum einen handelt es sich um die Be-
ricksichtigung der allgemeinen Verkehrsentwicklung, die sich einstellen wirde, wenn die ge-
plante Erweiterung der Einzelhandelsmarkte nicht vollzogen werden wirde (Prognosenulifall).
Diese wurde mithilfe einer Trendprognose in Ansatz gebracht. Die dafiir angewandte Methodik
zur Ermittlung der Prognosefaktoren ist in Abschnitt 3 beschrieben. Zum anderen sind die
zusatzlichen Verkehre aus der geplanten Maflihahme, die vorhandenen Lebensmitteleinzel-
handelseinrichtungen zu erweitern, einzubeziehen. Diese werden mittels Bosserhoff-Verfah-
ren ermittelt und wurden aus der Untersuchung [IPO, 2018] Ubernommen. Die ermittelten
Verkehrsmengen sind dann im Prognoseplanfall auf das vorhandene StraRennetz und die
Verkehrsbelastung des Prognosenulifalls umzulegen.

5.1 Durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke DTV 2035 - Prognosenullfall

Der DTV im Nullfall ergibt sich allein aus der allgemein zu erwartenden Verkehrsentwicklung,
die im Rahmen der Trendprognose ermittelt worden ist. Dabei wurden auch die von der BDC
Dorsch Gruppe Auswirkungen der geplanten Swinequerung einbezogen. In Abbildung 4 ist der
zu erwartende DTV 2035 ohne die geplante Erweiterung der vorhandenen Einzelhandelsein-
richtungen dargestellt. Die Unterteilung der einzelnen Fahrzeuggruppen ist dem Anhang 1 zu
entnehmen.

Wie aus der Abbildung 4 erkennbar wird, ist mit den Entwicklungen im Tourismus und der
Verbindung der Insel Usedom auf polnischer Seite mit dem Festland Polens durch die Eroff-
nung der Swinequerung bis zum Jahr 2035 ein splrbarer Anstieg in der Verkehrsbelastung zu
erwarten. Die Querschnittsbelastung auf der L266 Neuhofer Stral3e steigt im Prognosenullifall
um fast 2.500 Kfz/24h auf ca. 13.700 Kfz/24h westlich des untersuchten Knotens an. Ostlich
des Knotens ist die Zunahme mit nicht ganz 2.600 Kfz/24h noch einmal etwas starker. Die
Gesamtbelastung wird auf ca. 14.400 Kfz/24h ansteigen.

In der Labahn- und Schulstral3e werden die Zunahmen erwartungsgemaf geringer ausfallen.
Hier ist zu erwarten, dass die Verkehrsbelastung der Labahnstraf3e sich um ca. 800 Kfz/24h
auf etwas mehr als 4.500 Kfz/24h, die der Schulstrale um ca. 260 Kfz/24h auf ungefahr
1.450 Kfz/24h erhéhen wird.
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DTV Prognose 2035 Nullfall
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Abbildung 4: DTV 2035 — NullfallpT/pN — Werte - Prognosenullfall 2035

Die Tabelle 2 zeigt die zu erwartenden mafRgebenden Lkw-Anteile tags und nachts, die fiir die
weiteren schalltechnischen Untersuchungen im Prognosenullfall 2035 zugrunde gelegt wer-
den kénnen.

Tabelle 2: pr/pn Werte fur die schalltechnische Untersuchung des Prognosenulifalls 2035

Zufahrt DTV P24,Lkwi PT,Lkwl PN,Lkwi P24,Lkw2 PT.Lkw2 PN,Lkw2
Kfz/24h [%0] [%] [%] [%] [%] [%]
Labahnstral3e 4.500 0,87 0,92 0,28 0,00 0,00 0,00
L266 Ost 14.400 1,81 1,86 0,94 0,52 0,54 0,27
Schulstralle 1.450 1,03 1,09 0,33 0,00 0,00 0,00
L266 West 13.700 2,03 2,09 1,05 0,55 0,56 0,28
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5.3 Verkehrserzeugung

Die Berechnung der Verkehrserzeugung wurde aus [IPO, 2018] ibernommen und wurde nicht
verandert. Im nachfolgenden sind die Erkenntnisse aus [IPO, 2018] zusammengefasst.

Als Eingangsparameter sind in [IPO, 2018] nachgenannte Gréf3en eingegangen:

ALDI: heutiger Zustand: 910 m2 BGF
Geplante Erweiterung: 1.200 m2 + 200 m?2 VKF, 750 m2 Nebenanlagen
= 2.150 m2 BGF

EDEKA: heutiger Zustand: 1360 m2 BGF

geplante Erweiterung: 1.600 m2 + 400 m2 VKF, 500 m2 Nebenanlagen
= 2.500 m2 BGF

Die Ergebnisse der Erzeugungsberechnungen aus [IPO, 2018] sind in der Tabelle 3 zusam-
mengetragen. Wie aus dieser hervorgeht, ergeben sich zukunftig ca. 2.250 Kfz-Fahrten/ Tag,
die auf dem Geléande der Markte als Quell- bzw. Zielverkehr beginnen bzw. enden werden.
Dabei ist infolge von Mithahmeeffekten zu erwarten, dass es sich bei ca. 1.400 Kfz-Fahrten/
Tag um neu induzierte Fahrten handelt. Bei den anderen Fahrten werden Wege unterbrochen,
sodass Verkehrsteilnehmer, die die L266 normal im Geradeausverkehr befahren wirden, am
Knoten abbiegen, um einen Zwischenstopp in den Einzelhandelsgeschéften einlegen, um et-
was zu kaufen.

Tabelle 3: Tagesbelastungswerte Kfz-Verkehr ALDI/EDEKA-Markt aus der Abschatzung mit dem Verfahren nach
Bosserhoff

Nutzung

ALDI (heutiger
Zustand)

Kundenver-
kehr
[Pkw-

Fahrten/Tag

]

706-1.796

Beschéftigten-
verkehr
[Pkw-
Fahrten/Tag]

Guterverkehr
[Lkw-
Fahrten/Tag]

Summe
[Kfz-
Fahrten/Tag]

718-1.822

neu induzierte
Fahrten
[Kfz-
Fahrten/Tag]

435-1.103

Mittelwert

ALDI
(Erweiterung)

1.551-3.634

1.581-3.696

960-2.243

Mittelwert

2.593

2.639

1.602

Differenz
Mittelwerte

1.342

1.369

833
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Kundenver- e . :
Beschaftigten- . neu induzierte
kehr Guterverkehr Summe
verkehr Fahrten
Nutzung [Pkw- [Pk [Lkw- [Kfz- (K
w- z-
Fahrten/Ta Fahrten/Tag] Fahrten/Tag]
ol Fahrten/Tag] Fahrten/Tag]
EDEKA
(heutiger 322-1.702 11-25 7-14 340-1.741 211-1.060
Zustand)
Mittelwert 1.012 18 11 1.041 636
EDEKA
. 592-3.130 20-46 14-25 626-3.201 389-1.949

(Erweiterung)
Mittelwert 1.861 33 20 1.914 1.169
Differenz

. 849 15 9 873 533
Mittelwerte

Gesamt erz.
Verkehrs-

aufkommen

5.4 Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke DTV 2035 - Prognoseplanfall

Unter Einbeziehung des Prognosenullfalls und der Umlegung der zusatzlich durch die
Erweiterung der Einzelhandelseinrichtungen erzeugten Verkehre ist fir das Jahr 2035 der in
Abbildung 5 dargestellte DTV im Prognoseplanfall zu erwarten. Die Belastungsplane der jewei-
ligen Fahrzeuggruppen sind analog zum Prognosenullfall in Anlage 2 dargestellt.

Mit Erweiterung der Lebensmittelmaérkte ist zu erwarten, dass die Verkehrsbelastung des Kno-
tens weiter ansteigen wird. FlUr den 0Ostlich des Knotens gelegenen Streckenabschnitts der
L266 wird im Gesamtquerschnitt eine Belastung von ca. 15.200 Kfz/24h erwartet, was einer
weiteren Zunahme von ca. 800 Kfz/24h bedeutet. Im westlich des Knotenpunktes gelegenen
Abschnitt der L266 ergibt sich mit einer Zunahme von ca. 500 Kfz/24h eine Querschnitts-
belastung von ca. 14.200 Kfz/24h. In der Labahnstral3e, auf die sich die Zu- und Ausfahrt zu
den Lebensmittelmarkten konzentriert, ist die gréf3te Zunahme zu verzeichnen. Hinzukommen
dabei auch die von nordlich kommende Verkehre, die die Einzelhandelsgeschafte anfahren
und das Areal aufgrund der Einbahnstra3e nach Siden verlassen missen. Die Zunahme in
der LabahnstraRe bewirkt, dass die Querschnittsbelastung, um fast 2.000 Kfz/24h auf ca.
6.500 Kfz/24h ansteigt. Uber die Zufahrt SchulstraRe sind nur sehr geringfiigige Zunahmen zu
erwarten. Aber auch hier ist nicht ausgeschlossen, dass die dort angesiedelten Anlieger haufi-
ger die Markte anfahren bzw. neue Kunden aus diesem Gebiet hinzugewonnen werden kon-
nen. Als Zunahme werden ca. 70 Kfz/24h im Querschnitt erwartet, sodass die Verkehrsbelas-
tung auf etwas mehr ca. 1.520 Kfz/24h ansteigt.
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Abbildung 5: DTV 2035 — Planfall [Kfz/24h]

5.5 p1/pn— Werte - Prognoseplanfall 2035

Die Tabelle 4 zeigt die zu erwartenden mafRgebenden Lkw-Anteile tags und nachts, die fiir die
weiteren schalltechnischen Untersuchungen im Prognoseplanfall 2035 zugrunde gelegt wer-
den konnen.

Tabelle 4: pt/pn Werte fir die schalltechnische Untersuchung des Planfalls 2025

Zufahrt DTV P24,Lkwi PT,Lkwl PN,Lkwi P24,Lkw2 PT.Lkw2 PN,Lkw2
Kfz/24h [%0] [%] [%] [%0] [%] [%0]
Labahnstralle 6.500 0,91 0,97 0,29 0,00 0,00 0,00
L266 Ost 15.200 1,77 1,83 0,92 0,49 0,51 0,26
Schulstral3e 1.520 0,99 1,05 0,32 0,00 0,00 0,00
L266 West 14.200 2,02 2,08 1,05 0,53 0,54 0,27
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5.6 Bemessungsverkehrsstarke MSV 2035

Analog zur Untersuchung [IPO, 2018] galt es fir die aktualisierende Bewertung des Verkehrs-
ablaufes die mal3gebende Bemessungsverkehrsstarke aus dem DTV abzuleiten. Als stiind-
liche Bemessungsverkehrsstarke wurde die 50. Stunde angesetzt. Die Vorgehensweise zur
Ableitung der Umrechnungsfaktoren vom DTV auf die 50. Stunde ist in Abschnitt 3 erlautert.

Im nachfolgenden sind die Bemessungsverkehrsstarken als Knotenstrombelastungsplane dar-
gestellt. Es wird dabei zwischen Prognosenull und -planfall differenziert um eine bessere
Vergleichbarkeit hinsichtlich der Auswirkungen der geplanten Erweiterung der Einzelhandels-
markte besser hervorzuheben.

5.6.1 Prognosenullfall 2035

MSV [Kfz/fih] 50. Std - Prognose 2035 Nullfall

von\nach| 1 23| 4
1 23 |670] 30
2 25 40 7
3 752| 38 71
4 161 5 [154
20
700 Neuhofer Stralke West
(Arm 1)
.cvor"? 85 Labahnstrake

Neuhofer Stralte Ost
71 (Arm 3)

Schulstraie
(Amm 2)

Abbildung 6: MSV Prognosenulifall 2035 [Kfz/h]
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Wie aus der Abbildung 6 ersichtlich wird, sind im Rahmen der Bemessungsverkehrsstarke des
Prognosenulifalls 2035 fast 2.000 Kfz/h am Knotenpunkt abzuwickeln. Die Hauptbelastung
verteilt sich erwartungsgemaf auf die Landesstrale, die mit einer Querschnittsbelastung von
ca. 1.660 Kfz/h im westlichen Abschnitt und 1.725 Kfz/h im dstlichen Abschnitt mehr als 80%
der Gesamtbelastung des Knotens abwickeln. Im Vergleich der ein- und abbiegenden Verkeh-
re zeigt sich, dass die Zufahrt Labahnstral3e aufgrund der anliegenden und weiterhin beste-
henden Lebensmittelmarkte sichtlich starker als die Schulstral3e belastet ist, deren ehemaliger
Schulstandort an den Gothener Landweg umgezogen ist. Aus bzw. in die Schulstraf3e biegen
weniger als 10% der Gesamtbelastung ab. In der Labahnstraf3e treten ungefahr 20% der Kno-
tenbelastung auf. Es zeigt sich dabei, dass durch die Einbahnstralenregelung in der Labahn-
stral3e ab den Lebensmittelmarkten der zufihrende Verkehrsstrom fast dreimal so stark belas-
tet ist wie der wegfuhrende. Der kreuzende Verkehr Uber die Landesstral3e von der Schulstra-
Be in die Labahnstral3e bzw. umgekehrt spielt mit Belastungen im einstelligen Bereich aktuell
keine bedeutende Rolle.

Hinsichtlich der Ful3- und Radverkehrsstarken ist festzustellen, dass sich die Hauptnachfrage
auf die Querung der LandesstralRe konzentriert. Dieser Querungsbedarf resultiert tiberwiegend
aus der Verbindung des Haltepunkts Neuhof in Richtung Strand. Der Langsverkehr der Lan-
desstral3e ist aufgrund der starken Belastung im Kfz-Verkehr weniger attraktiv fur die nicht
motorisierten Verkehre, sodass hier die Nachfrage geringer ist. Dariliber hinaus bewirkt die
geringere Belastung der Labahnstral3e und der SchulstralRe, dass die zu Ful3gehenden und
Radfahrenden ohne Weiteres die Mdglichkeit haben, bei LAngsbewegung auf der Nebenachse
die Stral3e aulRerhalb des LSA Knotens zu queren.

5.6.2 Prognoseplanfall 2035

Die Abbildung 7 enthalt die mafgebende stiindliche Bemessungsverkehrsstarke des Progno-
seplanfalls 2035, die mit der geplanten Erweiterung der Lebensmitteleinzelhandelsfachge-
schafte in der Qualitatsbewertung zu bertcksichtigten ist. Mit Realisierung der geplanten Er-
weiterungsmaflinahmen steigt die stlindliche Bemessungsverkehrsstarke um etwa 150 Kfz/h
auf ca. 2.150 Kfz/h an. Im Vergleich zum Prognosenulifall ergibt sich ein leichter Riickgang auf
den Geradeausfahrbeziehungen der Landesstralde, der aus dem Sachverhalt resultiert, dass
im Rahmen des Mitnahmeeffektes mehr Verkehrsteilnehmer gewillt sind, ihre Fahrt an den
neugestalteten und erweiterten Lebensmittelmérkten zu unterbrechen, um Besorgungen fiir
ihren taglichen Bedarf zu decken. Das bedeutet, dass sich diese von den Geradeausfahr-
beziehungen auf die Ein- und Abbiegenden Fahrbeziehungen verlagern werden. Die Belas-
tungsverteilung zwischen der LandesstralRe als Hauptrichtung und der LabahnstraRe bzw.
Schulstralle als einmindenden bzw. kreuzenden Straf3en andert sich damit geringfugig in
Richtung LabahnstralRe, die im Prognoseplanfall nicht ganz 30% der Gesamtverkehrsbelas-
tung des Knotens aufweist. Im Vergleich zum Nullfall nimmt die Belastung der Labahnstral3e
zu. Die prozentualen Anteile der Querschnittsbelastungen der Landesstral3e an der Gesamt-
knotenpunktbelastung reduzieren sich im Vergleich zum Nullfall um einzelne Prozentpunkte,
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MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 mit Supermarkte
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Abbildung 7: MSV Prognoseplanfall 2035 [Kfz/h] ]+[FG/h]+[RF/h]

sie liegen aber weiterhin um die 80%. In der absoluten Betrachtung der Verkehrsmengen der
Querschnittsbelastungen ergeben sich aber auch hier zwangslaufig Zunahmen. Diese liegen
bei nicht ganz 70 Kfz/h im 6stlichen Abschnitt und fast 40 Kfz/h im westlichen. Die Verkehrs-
belastung der Zufahrten der Landesstraf3e steigt damit auf etwas weniger als 1.800 Kfz/h bzw.
1.700 Kfz/h. In der Labahnstraf3e ist die Zunahme vor dem Hintergrund, dass sie die Erschlie-
Bung der Markte bildet, mit ca. 190 Kfz/h am grof3ten. Die zu erwartende Verkehrsstarke der
50. Stunde liegt bei ca. 610 Kfz/h. Das Verhdltnis zwischen dem zu- und wegftihrenden Ver-
kehrsstrom wird sich etwas relativieren und liegt im Planfall bei etwas Uber 1:2.

Hinsichtlich der Ful3- und Radverkehre wird sich auch eine Zunahme ergeben. Da nichtmotori-
sierte Verkehre Freiheitsgrade, soweit die Infrastruktur es zuldsst, in alle Richtungen besitzen,
verteilen sich die Wege mehr als beim Kfz-Verkehr. Die Folge ist, dass die Zunahme auf den
Furten des Knotenpunktes tiberschaubar ist, da zu erwarten ist, dass sich viele Wege auf der
nordlichen Seite des Knotens ereignen und sich damit die Querungen am Knoten in der stiind-
lichen Belastung nur minimal erh6hen werden. Auch hier wirkt sich natirlich wiederum der
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Mitnahmeeffekt bei den Fuligéngern und Radfahrern aus, die ohnehin den Weg nachfragen,
dann an den Lebensmittelméarkten einen Zwischenstopp einlegen, um Getranke oder Snacks
zu kaufen.

Aufgrund dessen, dass mit der Erweiterung der Lebensmittelmarkte der Umbau des unter-
suchten Knotenpunkts zu einem Kreisverkehrsplatz in Betracht kommt, ist in den nachfolgen-
den Abbildungen die Verkehrshelastung als Kreisverkehrsplatz dargestellt. Die Besonderheit,
die sich bei der Knotenpunktform Kreisverkehrsplatz ergibt, ist die Uberlagerung einzelner
Fahrbeziehungen auf der Kreisfahrbahn. Deren Verkehrsmengen sind zu summieren und fir
die einzelnen Zufahrten zum Kreisverkehr als bevorrechtigter Verkehrsstrom anzusehen. Mit
der Summation ergeben sich auf der Kreisfahrbahn je nach Abschnitt zwischen den Zufahrten
Verkehrsstarken zwischen 970 Kfz/h und 1.220 Kfz/h. Beim lichtsignalisierten Knotenpunkt
umfasst die Fahrbeziehung mit der gréf3ten Belastungen eine Verkehrsmenge von 725 Kfz/h.
Die Abbildung 8 und Abbildung 9 unterscheiden sich dabei in der Art der Ful3gangerquerun-
gen. Aufgrund der starken Belastung und der starken Querverkehrsstrome

Es wird dabei zwischen einem Kreisverkehrsplatz mit hdhengleicher Querung Uber die
LandesstralRe und mit hohenfreier Querung unterschieden. Beim Kreisverkehr mit héhenfreier
Querung entfallen direkt am Kreisverkehrsplatz die Querung Uber die LandesstralRe und die
Querung Uber die Labahnstral3e, die geometrisch bedingt fur die Hohenentwicklung der ho-
henfreien Querung weiter weg vom Knotenpunkt geschoben wird.

MSV [Kfz/ifh] 50. Std - Prognose 2035 mit Supermdrkte
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Abbildung 8: MSV Prognoseplanfall 2035, Kreisverkehr mit 3 Furten [Kfz/h]+[FG/h]+[RF/h]
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Abbildung 9: DTV+MSV Prognoseplanfall 2035, Kreisverkehr [Kfz/24h]/[Kfz/h]+[FG/h]+[RF/h]
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6 Leistungsfahigkeit

Zur Beurteilung des Verkehrsablaufes und der Leistungsfahigkeit sind gemal HBS 2015 fir
den zu betrachtenden Knotenpunkt die Knotenstrombelastungen der prognostizierten Bemes-
sungsverkehrsstarke MSV heranzuziehen. Aus diesem Grund werden die unter Abschnitt 5.6
dargestellten Verkehrsbelastungen der Leistungsfahigkeitspriufung unterzogen. Bei den Kno-
tenpunktformen ergeben sich im HBS 2015 Unterschiede bei den Qualitatskriterien fir licht-
signalisierte und unsignalisierte Knoten. Diese sind im nachfolgenden abgebildet, bevor dann
die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung dargestellt und erlautert werden.

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 fir jeden einzelnen Verkehrsstrom getrennt berech-
net. Bei der zusammenfassenden Beurteilung der Verkehrsanlage ist dann die schlechteste
Qualitatsstufe aller beteiligten Verkehrsstrome fir die Einstufung des gesamten Knotenpunkts
mafdgebend.

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

Tabelle 5: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir 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 Ungeniigend Sattigungsgrad > 1 Sattigungsgrad > 1

Die Berechnung der Qualitat des Verkehrsablaufs wird je nach Knotenpunktform mit dem EDV
Programmen LISA+ 7 und Kreisel Version 8 durchgefihrt. Die Programme sind auf den Grund-
lagen der Berechnungsverfahren gemaf dem HBS 2015 aufgebaut.

Die Bewertung einer Verkehrsabh&ngigen Steuerung ist unter Anwendung des HBS 2015 nicht
maglich. Annédherungsweise werden Festzeitsignalzeitenplane herangezogen, die sich einstel-
len werden, wenn bei steigender Nachfrage sich die gleichen Signalumléaufe einstellen. Eine
genauere Ermittlung der Verkehrsqualitét verkehrsabhéngig gesteuerter Lichtsignalanlagen
l&sst sich ausschlief3lich Gber eine mikroskopische Verkehrssimulation vollziehen, die gegen-
wartig nicht Bestandteil dieser Untersuchung ist.
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Im Nachfolgenden sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchungen dargestellt. Es
wurden dabei fir die lichtsignalisierte Knotenpunktform mehre Signalzeitenplane untersucht.
Analog zu [IPO, 2018] wurden der in den signaltechnischen Unterlagen hinterlegte Bestands-
signalzeitenplan und der in [IPO, 2015] optimierte Signalzeitenplan mit einer Umlaufzeit von
71s geprift. Zusatzlich wurde auf Basis der neuen Verkehrsprognose eine Optimierung der
Signalzeitenplane mit einer Umlaufzeit von 90s vorgenommen und eine Ausdehnung der
Umlaufzeit auf 120s analysiert.

6.2 Verkehrsqualitat Lichtsignalanlage (LSA)

Aus den signaltechnischen Unterlagen der Bestandsanlage geht hervor, dass aktuell am zu
untersuchenden Knotenpunkt drei mogliche Programme geschalten werden kénnen. Hierbei
handelt es sich um ein verkehrsabhangiges Programm, ein Festzeitprogramm und ein Hand-
stopprogramm. Das Festzeitprogramm bildet dabei die Basis fiir die verkehrsabhangige Steu-
erung. Das verkehrsabhdngige Steuerungsprogramm reagiert kurzfristig auf sich dndernde
Verkehrssituationen am Knotenpunkt und versucht damit die Wartezeiten der einzelnen Ver-
kehrsteilnehmergruppen im Vergleich zur Festzeitsteuerung zu verringern. Aus oben genann-
ten Grunden erfolgt der Nachweis der Qualitéat des Verkehrsablaufs auf Basis des in der Fest-
zeitsteuerung hinterlegten Signalzeitenplanes.

Die Bewertung erfolgt dabei fir die Verkehrsstrome der einzelnen Signalgruppen. Diese sind
nach dem System der nachfolgen Abbildung benannt worden.

9921

K2.2 (Kfz;Bus;Rad)
K21 (KfzBus;Rad)

158

RF3 (QS1)

A%

K3 (Kfz;Bus;Rad)

Schulstrake

Abbildung 10: Knotendaten, Bezeichnung der Signalgeber
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Im nachfolgenden sind die Berechnungen fiir die untersuchten Signalzeitenplane dargestellt.

6.2.1 Bestandssignalzeitenplan TU=75s

Wie aus der Abbildung 11 ersichtlich wird, er geben sich beim Bestandssignalzeitenplan aus
[IPO, 2015] sowohl im Prognosenullfall als auch im Prognoseplanfall weitreichende Probleme
bei der Leistungsfahigkeit. Die am starksten belasteten und damit mafRgebenden Geradeaus-
fahrstrome der LandesstralRe verfehlen die Qualitatsstufe D mit mittleren Wartezeiten z.T. weit
Uber 80s deutlich und erreichen in Fahrtrichtung Westen die QSV E und in Fahrtrichtung Osten
sogar nur die QSV F. Die Verkehrsanlage gilt damit auf der verkehrsbedeutenden Landes-
stralRe insbesondere Richtung Osten als Uberlastet und es entstehen massive Staus, die sich
erst beim sichtbaren Nachlassen des Zuflusses wieder zurtickbilden. Da die schlechteste
Bewertung malRgebend ist, erzielt die Gesamtbewertung folgerichtig ebenfalls nur die QSV F.
Im Vergleich Prognosenull- und -planfall zeigen sich erwartungsgemaf durch die noch héhere
Verkehrsbelastung groRere mittlere Wartezeiten. In der Zufahrt Labahnstral3e bedeutet diese
den Verlust einer Qualitatsstufe, sodass der Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen von der

MIV - Bestandssignalzeitenplan (TU=75) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 Nullfall

Zuf] Pt | Symbal] SGR {:1 lt:\ [; If-Al (ks | (kiz/0) [s/tnzle (Kizhi [ngfh] [Kfz/0) Ilz‘:z[l [NK?; T.f?zl [;1 {LmKl NW['THK * lt; QI-S]V
1 ~f K22| 11 12 | 64 | 0,160 30 0,625 | 1,800 | 2000 320 7 0,058 | 0,591 | 1,891 | 11,346 - 0094| 275177 | B L266
' 2 >\ K21| 24 [ 25 | 51 | 0333 &89 14,354 | 1,857 [ 1939 646 13 35,627 | 49,981 61,938 383,892 - 1,067 | 223,554 F West
2 1 Sr | K31| 11| 12| 64 |0160[ 72 | 1500 | 1,800 | 2000 | 216 5 | 0287 | 1,675 | 3,864 | 23184 . 0333| 35734 | ¢ |Schulstr.
2 “‘L k11| 33 | 34 | 42 | 0453 823 17,146 | 1,833 1964 882 18 15,304 31,562 | 41,063 | 251,306 - 0,933| 82,058 E L266
} 1 o K12| 10 [ 11 | 65 | 0,147 38 0,792 | 1,800 | 2000 294 6 0,083 | 0,771 | 2,256 | 13,536 - 0,129| 28829 | B OSt
2 k\‘/ K41| 10| M 65 | 0,147 166 3,458 [ 1,816 1983 291 6 0,819 | 4,039 | 7,438 | 45030 - 0,570| 39,913 C Labahn_
¢ 1 r K41| 10 [ 11 | 65 | 0,147 154 3,208 | 1,809 | 1990 226 5 1,377 | 4,459 | 8,030 | 48421 - 0681 53,850 | D StraBe
Knotenpunktssummen: 1972 2875
Gewichtete Mittelwerte: 0,879| 122,198
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

MIV - Bestandssignalzeitenplan (TU=75) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 mit Supermarkte

Zut| Fatehe | Symbol | SGR | | () | [h] (et | ktzrun | sk | k| et | eirwn| i | i | i | i o] * | @ |0
1 ~ K22 | 11 12 | 64 | 0,160 53 1,104 | 1,800 | 2000 320 7 0,112 | 1,065 | 2,810 | 16,860 - 0,166 | 28,442 B L266
! 2 >\ K21 | 24| 25| 51 |0333| €78 | 14,125 | 1,852 | 1944 648 14 31,710 45,835 | 57,285 | 354,021 - 1,046 201,180| F |\West
2 1 ‘>\ K31| 11| 12| &4 [ 0,160 7 1,604 | 1,818 | 1981 219 5 0313 | 1,797 | 4,064 | 24384 - 0,352] 35987 | C Schulstr
2 ‘L k11| 33 | 34 | 42 | 0453 849 17,688 | 1,838 | 1958 871 18 23,965| 41,305 | 52,174 320,557 - 0,975( 119,456 E L266
: 1 . K12| 10 [ 11 | 65| 0,147 38 0,792 | 1,800 | 2000 294 6 0,083 | 0,771 | 2,25 | 13,536 - 0,129| 28,829 B OSt
2 X/ K41 10| 11| 65| 0147 221 4604 | 1,818 | 1981 291 6 2,186 | 6,607 | 10,954| 66,381 - 0,759| 57,755 | D Labahn_
¢ 1 r K41| 10 [ 11 | 65| 0,147 206 4,292 | 1,813 | 1986 225 5 5987 | 10,233 | 15,643 | 94,515 - 0916 128,702| E Strarse
Knotenpunktssummen: 2122 2868
Gewichtete Mittelwerte: 0,911 133,114
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor =1,1

FuBRgangerverkehr - Bestandssignalzeitenplan (TU=75)

51 | twi insel | ts2 | tW2 Insel | twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv Is] is] Is] sl (s] QSV| Bemerkung
2 [as F3 | Einzelne Furt - 41 41,000 € Schulstr.
3 1Qs1 F1 Einzelne Furt - 65 65000 D |_266 OSt
4 1Qs1 F4 | Einzelne Furt - 55 55000 C LabahnstralRe

Abbildung 11: Bewertung Bestandssignalzeitenplan T,=75s

M:\Projekte\Heringsd\215001\ Texte\Verkehrstechnik\210703-VUS.docx



L266 - Gemeinde Ostseebad Heringsdorf
Verkehrstechnische Untersuchung — B-Plan 35
— Anbindungsknotenpunkt Neuhofer Straf3e (L266)/Labahnstral3e — Seite 29 von 46

QSV C (39,9s) auf die QSV D (57,8s) und der Linksabbiegefahrstreifen von der QSV D (53,8s)
auf die QSV E (128,8s) abrutscht. Vor dem Hintergrund, dass die mittleren Wartezeiten ex-
ponentiell verteilt sind, ergibt sich bei héherer Vorbelastung direkt ein groRerer Anstieg bei den
Wartezeiten. Die anderen Fahrbeziehungen halten zwar ihre Qualitatsstufen, aber auch hier
sind in vielen Fallen Erh6hungen vom geringflgigen bis zum starkeren Ausmalfd in Abhan-
gigkeit der zuvor aufzuwendenden Wartezeiten zu verzeichnen. Einzig beim Geradeausver-
kehr in Richtung Osten verringert sich die Wartezeit, da sich auch die Belastung durch die
Mitnahmeeffekte verlagert. Bei den Staurdumen zeigt sich, dass gerade auf den Uberlasteten
Zufahrten ein Rlckstau entsteht, der es nicht erméglicht, dass die Verkehrsteilnehmer ohne
Einschrankungen ihre Abbiegestreifen erreichen. Die Folge ist, dass sie sich ebenfalls an-
stellen missen und héhere Wartezeiten aufbringen mussen.

Die Verkehrsqualitat der Ful3ganger- und Radfahrerfurten sind mit der gewéhlten Umlaufzeit
auf einem befriedigenden Niveau und erreichen mit maximalen Wartezeiten von 41s his 65s
die Qualitatsstufe QSV C bzw. QSV D.

6.2.2 Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2015] TU=71s

Mit der in [IPO, 2015] vorgenommen Optimierung und Einklrzung der Umlaufzeit auf 71s zeigt
sich, dass mit einer Anpassung und Umverteilung der Freigabezeit die Leistungsfahigkeit und
die Verkehrsqualitat gesteigert werden kann. Wie aus der Abbildung 12 hervorgeht, Iasst sich
mit der Anpassung des Signalzeitenplanes fur den Prognosenulifall in der Gesamtbewertung
die Qualitatsstufe C erreichen. Mal3gebende Verkehrsstrome sind dabei die Nebenrichtungen
aus der Labahnstral3e (Linkseinbieger) bzw. der Schulstral3e, die mit Wartezeiten von ca. 40s
die QSV C erzielen. Alle anderen Fahrbeziehungen sind mit Wartezeiten von 25s bis 34s mit
der QSV B zu klassifizieren. Im Prognoseplanfall ergibt sich mit den zusatzlichen Verkehren
der Lebensmittelmarkte eine Verschlechterung der Qualitatsstufe in der Labahnstral3e, sodass
die Qualitatsbewertung des Knotenpunktes sich auf die QSV D verschlechtert. Mafl3gebender
Strom ist dabei der Linkseinbieger von der Labahnstral3e, der im Planfall eine Wartezeit von
fast 62s erzielt. Dartiber hinaus verlieren der Linksabbiegestrom von der westlichen Landes-
strale und der Geradeaus- und Rechtsabbiegestrom von der Ostlichen Landesstral3e eine
Qualitatsstufe. Hinsichtlich der Staurdume ist auch bei diesem Signalzeitenplan festzustellen,
dass Schwierigkeiten bestehen, die gesonderten Abbiegefahrstreifen zu erreichen. Es ist aber
sichergestellt, dass diese nicht Giberstaut werden.

Hinsichtlich der Ful3- und Radverkehre ergibt sich durch die kirzere Umlaufzeit und damit
durch die Verringerung der maximalen Wertezeit eine geringfligige Verbesserung in der Ver-
kehrsqualitat. Die stdliche Furt Giber die Zufahrt Schulstral3e steigert sich von der QSV C auf
die QSV B. Bei den beiden anderen Furten bleibt die Qualitatsstufe unverandert, aber auch
die maximale Wartezeit sinkt um bis zu 6s.

Die Voraussetzung zum Erreichen dieses Ergebnisses ist, dass die Verkehrsanlage mdglichst
frei befahren werden kann. Zudem ist auch der Einfluss benachbarter Knoten nicht beriicksich-
tigt. Kommt es hier regelmaRig zu starken Pulk- oder regelmafligen Staubildungen, die einen
freien Zufluss beeintrachtigen, konnen andere Verkehrsverhaltnisse auftreten. Zudem ist eine
Umlaufzeit von 71s eher ungewdhnlich und kénnte dem Ziel die LSA auf der OD Heringsdorf
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zu koordinieren entgegenstehen. Aus diesem Grund wurden nachfolgend noch Signalzeiten-
plane mit einer charakteristischen Umlaufzeit von 90s bis 120s geprift und auf ihre Leistungs-
fahigkeit hin bewertet.

MIV - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2015] (TU=71) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 Nulifall

2ot otee symbol| S6R| 5 | i |5 | () | s | it ke | et | | et ke | e | e | || o] % | e |0
1 ~ k22| 5| 6| 66 |0085| 30 | 0592 | 1,800 | 2000 | 170 | 3 | 0120| 0,670 | 2,054 | 12,324 - o1 2714| B |L266
! 2 . | K21| 32| 33| 39 |o465| 689 | 1359 | 1857 | 1939 | 899 | 18 | 2522|13,822|20,110| 124642 - |o7es| 25922| B |West
2 1 Y | k31| 11] 12| 60| 0169| 72 | 1420 | 1800 | 2000 | 172 | 3 | 0421| 1767 | 4015 | 24,090 - |o419|39577| ¢ |Schulstr.
> | =k k11| 35| 36| 36 |0507| 23 | 16231| 1,833 | 1964 | 985 | 19 | 4740| 18669| 25976| 158,973 - |os%| 24| B |L266
’ 1 ;| ¥12| 5| 6| 66|00ss| 38 | 079 | 1800| 2000 | 170 | 3 |o163| 062 | 2432 | 14592 - |o224|33750| B |Ost
2 '&( Kat| 14| 15| 57 |0211| 166 | 3274 | 1,816 | 1983 | 418 | 8 |0385| 3204 | 6,231 | 37722 - |o3w|2743| 8 |Labahn-
¢ 1 ¢ | k41| 14| 15| 57 |o0211| 154 | 3037 | 1809 | 1990 | 266 | 5 | 0851|3702 | 695 | 41,945 - |os|03e0| ¢ |Strale
Knotenpunktssummen: 1972 3080
Gewichtete Mittelwerte: 0,717 30,674
TU=71s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

MIV - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2015] (TU=71) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 mit Supermairkte

2uf | P Symbol | SGR | & | 8 |3 | () | erimg | e | skt | i | pkram | run | ks | 6 | e | Lot | 6| D
1 ~ k2| s | 6 | 66 |0085| 53 | 1,045 | 1,800 | 2000 | 170 3 |0250| 1,241 | 3,125 | 18750 - |o312| 36016 ¢ |L266
! 2 e |Ke1| 32| 33| 39 |o0465| 678 | 13372 1852 | 1944 | 901 | 18 |2279(13295| 19462 120275 - |o7s2| 24811 8 |West
2| 1 S |[K31[ 11| 12| 60 |09 77 | 1519 | 1818 | 1981 | 177 3 |0451| 1,800 | 4,215 | 25290 - |o435|39822| ¢ | Schulstr.
2 | =& |1 35| 36| 36 | 0507| 849 | 16744| 1838 | 1958 | 972 | 19 |7.314| 22198| 30,166 185,340 - |ogm| 4293 c |L266
’ 1 /- |x12| 5| 6|66 005 38 | 0749 | 1800 | 2000 | 170 3 |0163| 0,862 | 2432 | 14,592 - |0224|33750| 8 |Ost
2 \( Ka1| 14| 15| 57 |0211| 221 | 4359 | 1818 | 1981 | 418 | 8 |0687| 4558 | 8169 | 49,504 - |os29|30793| 8 |Labahn-
¢ 1 ¢ |Kat|1a| 15| 57 0211] 206 | 4083 | 1813 | 1986 | 266 5 |2373| 6,209 | 10,544| 63,707 - 0774| s1820| o | StraBe
Knotenpunktssummen: 2122 3074
Gewichtete Mittelwerte; 0,747| 37,286
TU=71s T=3600s Instationaritatsfaktor =1,1

FuBgangerverkehr - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2015] (TU=71)

. ts1 [ twiinsel| ts2 | twa insel| twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv is] Is] Is] Is] Is] QSV| Bemerkung
2 |ast F3 | Einzelne Furt - 38 38000| B Schulstr.
3 | Qs F1 | Einzelne Furt - 59 59,000 D L266 Ost
4 1Qs1 F4 | Einzelne Furt - 50 50,000 C Labahnstraﬁe

Abbildung 12: Bewertung Optimierter Signalzeitenplan [IPO,2015] T,=71s

6.2.3 Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021] TU=90s

Mit der Pramisse eine charakteristische Umlaufzeit von 90s zu ermdglichen, die gleichzeitig
bessere Voraussetzungen fir eine potentielle Koordinierung der Lichtsignalanlagen Herings-
dorfs schafft, wurde ein Signalzeitenplan mit zugehériger Umlaufzeit entwickelt. Die Bewertung
dieses Signalzeitenplanes enthalt die Abbildung 13. Wie aus dieser ersichtlich wird, steigen
die mittleren Wartezeiten mit der Erhohung der Umlaufzeit im Vergleich zum Signalzeitenplan
mit 71s Umlaufzeit geringfligig an. Die Folge ist, dass mit 90s Umlaufzeit beim Betrieb des
Knotens als lichtsignalisierte Verkehrsanlage bereits im Prognosenullfall nur die QSV D erzielt
wird. Diese Erscheinung, dass mit Anpassung der Umlaufzeit EinbuR3en bei den Wartezeiten
zu verzeichnen sind, ergab sich bereits in [IPO, 2018]. Mal3gebender Verkehrsstrom ist dabei

MIV - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021]-TU 90s (TU=90) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 Nullfall
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2uf| e | Symbol S6R| (1 | (0| 10 | () | em | | ikt | ke s | | e | o | e | || o] % | @ |
1 ~ k22| 6| 7| 84|0078| 30 | 0750 | 1,800 | 2000 | 156 4 |0133] 0835 | 2,380 | 14,280 - 0192 41904 C | 266
1 2 | K1| 41| 42| 49 [0467| 689 | 17,225| 1857 | 1939 | 904 | 23 |2449| 16712 23,626 146,434 - o762| 29650 B |West
2 1 “ | K31| 17| 18| 73 |0200| 72 | 1800 | 1800 | 2000 | 214 5 | 0291 1,958 | 4,325 | 25950 - 0336|4218 ¢ | Schulstr.
2 | <k x| 43| a4 | a7 |o4e0| e23 | 20575 | 1833 | 1964 | 953 | 24 | Ga499|24738| 33,150 202,878 - 0864|4509 C [L266
’ 1 j~ |K12| 5| 6|65 |0067| 38 | 0950 | 1800 | 2000 | 134 3 |0225| 1,120 | 2,926 | 17,556 - 0284|459077| ¢ |Ost
2 '\( ka1| 22| 23| 68 |025| 166 | 4150 | 1816 | 1983 | 507 | 13 |0280| 3,650 | 6881 | 41,658 - 0327]20173| B |Labahn-
! 1 ¢ | k41| 22| 23| 68 |0256| 154 | 3,850 | 1,809 | 1990 | 243 6 | 1096 4760 | 8450 | 50,954 - 0634| s3835| o |Strafde
Knotenpunktssummen: 1972 31
Gewichtete Mittelwerte: 0,725 38,900
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

MIV - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021]-TU 90s (TU=90) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 mit Supermarkte

zuf | Pt | Symbol | SGR| 1§ | g | ) | 1) | s | i | e | | s | ety | e | o | e | i (|00 ] % | |0
1 ~ K22| 6 7 | 840078 53 1,325 | 1,800 | 2000 156 4 0,296 | 1,551 | 3,657 | 21,942 - 0340( 46,127 | C L266
k 2 }‘ K21| 41| 42 | 49 | 0467| 678 | 16950 | 1,852 [ 1944 906 23 2,216 | 16,110 22,898 | 141,510 - 0748( 28503 | B West
2 1 Y | K31| 17| 18| 73 |0200| 77 | 1925 | 1,818 | 1981 | 208 5 | 0340 | 2133 | 4603 | 27,618 - 0370| 43388 | ¢ | Schulstr.
2 ‘i~ K11| 43| 44 | 47 | 0489 849 | 21,225| 1,838 [ 1958 942 24 10,483 | 29,924 | 39,176 | 240,697 - 0901 61,454 | D L266
: 1 o~ K12 5 6 | 85 | 0067 38 0,950 | 1,800 | 2000 134 3 0225 | 1,129 | 2926 | 17,556 - 0284 45977 | C Ost
2 k{ Ka1| 22| 23 | 68 | 0256 221 5525 | 1,818 | 1981 507 13 0,458 | 5085 | 8899 | 53928 - 0,436 31,291 B Labahn -
‘ 1 ( K41 22 | 23 | 68 | 0,256| 206 5150 | 1,813 | 1986 232 6 5,005 | 10,080 15450| 93,349 - 0,888(116818| E StraBe
Knotenpunktssummen: 2122 3085
Gewichtete Mittelwerte: 0,758 51,844
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021]-TU 90s (TU=90)

ts1 | twiinsel | ts2 | twz insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv ‘ QSV| Bemerkun
g il I ] 05 || 15 | sl °
2 Qs F3 Einzelne Furt - 48 48,000f C
3 1QS1 F1 Einzelne Furt - 67 67,0000 D
4 |1Qs1 F4 Einzelne Furt - 61 61,000 D

Abbildung 13: Bewertung Optimierter Signalzeitenplan [IPO,2021] T,=90s

wiederum der Linkseinbieger aus der Labahnstral3e, der mit 53,8s die Qualitatsstufe in der
Gesamtbewertung bestimmt. Aber auch auf der Landesstral3e ergeben sich z.T. schlechtere
Qualitatsstufen. Wahrend bei TU=71s haufig noch die QSV B im Nullfall erzielt wird, ist mit
einer Umlaufzeit von 90s nur noch die QSV C zu erreichen. Im Prognoseplanfall bewirken die
zusatzlichen Verkehrsmengen, dass sich analog zu den vorherigen Betrachtungen Erhéhun-
gen bei der mittleren Wartezeit ergeben, die zu einer Verschlechterung der Qualitatsstufe fuh-
ren. Da die Belastung des Linkseinbiegers aus der Labahnstraf3e zunimmt und sich damit auch
eine signifikante Wartezeiterhfhung einstellt, wird nur noch die QSV E erzielt, sodass keine
Leistungsfahigkeit bescheinigt werden kann. Eine Umverteilung der Freigabezeit zu Gunsten
des Signals K41 bewirkt, dass die Wartezeit von K11 ansteigt und dieses dann anstelle von
QSV D nur noch QSV E erreicht. Ein Schalten eines Signalzeitenplans mit 90s Umlaufzeit ist
mit der Fortschreibung der Verkehrsprognose von 2025 auf 2035 nicht mehr mdglich und kann
damit im Gegensatz zu [IPO, 2018] nicht mehr in Erwégung gezogen werden.

Auf eine Erlauterung der Bewertung der Ful3- und Radverkehre wird infolge des Ausschlusses
verzichtet. Als Alternative wurde deswegen ein Signalzeitenplan mit 120s Umlaufzeit ent-
wickelt und bewertet.
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6.2.4 Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021] TU=120s

Nachdem fir die im Prognoseplanfall zu erwartende Verkehrsbelastung kein Signalzeitenplan
mit einer Umlaufzeit von 90s entwickelt werden konnte, der in allen Zufahrten leistungsfahig
ist, wurde die Umlaufzeit auf 120s ausgedehnt. Dies ist allerdings insbesondere fur die Bedin-
gungen im Ful3- und Radverkehr auf den Querungsfurten als kritisch anzusehen. Wie aus der
Abbildung 14 ersichtlich wird, besteht die Mdglichkeit einen Signalzeitenplan mit 120s Umlauf-
zeit zu entwickeln, der im Kfz-Verkehr sowohl im Prognosenull- als auch -planfall die QSV D
erzielt, allerdings sind die aufzuwendenden Wartezeiten wahrnehmbar héher als beim Umlauf
mit 71s. Hinzukommt, dass die stark nachgefragte Furt Uber die LandesstraRe mit einer maxi-
malen Wartezeit von 86s als grenzwertig zu bewerten ist. Im Prognoseplanfall sind die Reser-
ven auf den Abbiegestromen vergleichsweise gering. Der Geradeausverkehr der Landesstra-
Re erzielt aber relativ gute Wartezeiten und ist mit der QSV C bzw. sogar QSV B zu bewerten.
Im Signalzeitenplan mit 71s Umlauf sind diese aber noch einmal etwas niedriger. Restimierend
ist zusammenfassen, dass ein 120s Umlauf grundsétzlich mdglich ware, aber nicht die besten
Ergebnisse erzielt.

MIV - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021]-TU 120s (TU=120) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 Nullfall

2uf | et | Symbol| SGR| 1§ | 1] | 1 [f—AJ (ke | 0 | 15k | (k) leglhl | 6 | oct | e | e ||| % | 6 ?—SJV
1 ~ lke2| 8| 9 |m2|0075| 30 | 1,000 | 1,800 | 2000 | 150 5 | 0140| 1,079 | 2836 | 17,016 - 0,200 55479| D | .266
1 2 T~ |K21| 60| 61| 60 | 0508 689 | 22,967 | 1,857 | 1939 | 983 33 | 1,643 19,208| 26,620| 164,991 - 0701 28640| 8 | West
2 1 “ro | K31| 28| 29| 92 [0242| 72 | 2400 | 1,800 | 2000 | 320 1 |0164] 2255 | 4,795 | 28770 - 0225|a5762| ¢ | Schulstr.
2 L | k11| 62| 63| 58| 0525| 823 | 27433 | 1833 | 1964 | 1024 | 34 | 3474 26087 34725| 212517 - 0,804|35903| C | L266
} 1 /~ |K12| 6| 7| 114|008 38 | 1267 | 1,800 | 2000 | 116 4 | 0279| 1,495 | 3,563 | 21,378 - 032862933 b | OSt
2 ’r Ka1| 30 | 31| 90|0258| 166 | 5533 | 1,816 | 1983 | 511 17 | 0277| 4759 | 8448 | 51,144 - 0325 38008| ¢ | Labahn-
1 ¢ | k41| 30| 31| %0 |02se| 154 | 5133 | 1,809 | 1990 | 301 | 10 |0634| 5357 | 9271 | 55,004 - |ost2|sauss| o |Stralie
Knotenpunktssummen: 1972 3405
Gewichtete Mittelwerte: 0,665 | 36,170

TU=120s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

MIV - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021]-TU 120s (TU=120) - MSV [Kfz//h] 50. Std - Prognose 2035 mit Supermarkte

Zuf | FsteNr. | Symbel | SGR [tsFl |lsA| [Z \[AI (ktarn) | (tzlu [SIIZM [kta/h) lefch iz |ErEzE| m T:fszﬂ] \ILY?] [:; Nm[(ijw * |tsAJ' ?—SJV
1 ~ |ke2| 8| 9 |112|o0o7s| 53 | 1767 | 1800 | 2000 | 150 5 | 0314] 1,993 | 4381 | 26,286 - 0353|60270| D | | 266
! 2 T | K21| 60| 61| 60 |0,508| 678 | 22,600 | 1,852 | 1944 | 986 33 | 1,523| 18,633 | 25933 | 160,266 - o688 27.955| B | \West
2 1 Y | K31| 28| 29| 92 |0242| 77 | 2567 | 1818 | 1981 | 318 11| 0181 2422 | 5054 | 30,324 - 0242| 45997 ¢ | Schulstr.
2 £ k1| 62| 63| 58| 0525| sas | 28300| 1838 | 1956 | 1013 | 34 | 486428982 38087 | 234,007 - 0838|41983| C || 266
’ 1 J/~ |K12| 6| 7 | 1140058 38 | 1267 | 1,800 | 2000 | 116 4 | 0279| 1,495 | 3,563 | 21,378 - 0328|62933| D | Ost
2 '\( Ka1| 30| 31 | 0 |0258| 221 | 7367 | 1,818 | 1981 | M 17 | 0450 6,602 | 10,948| 66,345 - 043240347 ¢ | Labahn-
N 1 § | k41| 30| 31| 90 |0258| 206 | 6867 | 1813 | 1986 | 292 10 | 1,594 8128 | 12,950| 78,244 - o705|es3s6| D | StralBe
Knotenpunktssummen: 2122 3386
Gewichtete Mittelwerte: 0,692 | 40,868

TU=120s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - Optimierter Signalzeitenplan [IPO, 2021]-TU 120s (TU=120)

: ts1 | twi insel [ ts2 | tw2 insel| twmax
Zuf [ Querung | SGR T Progressiv ' QSV| Bemerkun
g i g ] s || 189 | 0 °
2 | Qs1 F3 Einzelne Furt - 58 58,000 D
3 1Qs1 F1 Einzelne Furt - 86 86,0001 F
4 [Qs1 F4 | Einzelne Furt - 68 680001 D

Abbildung 14: Bewertung Optimierter Signalzeitenplan [IPO,2021] T,=120s
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6.3 Verkehrsqualitat Kreisverkehrsplatz (KVP)

Vor dem Hintergrund, dass die Bewertung der Lichtsignalanlage nur befriedigende Ergebnisse
erzielt hat, wird mit Erweiterung der Lebensmittelmarkte der Umbau des Knotenpunktes L266/
Labahnstral3e/Schulstral3e zu einem Kreisverkehrsplatz in Erwagung gezogen. Kreisverkehre
bieten neben einer relativ fliissigen Verkehrsabwicklung in allen Zufahrten den Vorteil, dass
sie gegenuber Lichtsignalanlagen eine hohere Verkehrssicherheit vorweisen und im Falle ei-
nes Unfalls eine geringere Unfallschwere und damit auch kleinere Unfallkosten auftreten.
Problematisch an Kreisverkehren kénnen querende Fuf3génger und Radfahrer sein, die i.d.R.
an den Kreisverkehrszufahrten Uber FuRgangeriberwege gegentber dem Kfz-Verkehr bevor-
rechtigt sind und damit sichtlichen Einfluss auf den Verkehrsfluss austiben kénnen. Die mit
den Querungen der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer verbundenen Haltvorgdngen beim
Kfz-Verkehr fuhren zu einer Erhéhung der Verlustzeiten und damit zu einer Minderung der
Leistungsfahigkeit.

Es galt deswegen im néchsten Schritt die Verkehrsqualitdt des Knotenpunktes als Kreisver-
kehrsplatz zu bewerten. Es wird bei zwischen zwei Szenarien unterschieden. Szenario 1 stellt
den klassischen Kreisverkehr mit Querungsfurten analog zur heutigen Situation der Querungs-
mdglichkeiten dar, sodass drei von vier Zufahrten mit Fu3gangeriberwegen ausgestattet wer-
den. In Szenario 2 wird eine hdhenfreie Querung Uber die Landesstralle vorausgesetzt. Auf
Basis dessen entféllt die Furt Uber die LandesstraBe. Gleichzeitig bedingt die Hohenent-
wicklung der hoéhenfreien Querung, dass die Querungsstelle in der Labahnstral3e abgesetzt
werden muss und damit nicht mehr Bestandteil der Kreisverkehrsanlage ist. Es verbleibt des-
wegen nur eine Querung in der Schulstralle.

Hinsichtlich der Bewertung der Verkehrsqualitét ist der Kreisverkehrsplatz als Knotenpunkt
ohne Lichtsignalanlagen zu kategorisieren, sodass die Qualitatskriterien der linken Spalte der
Tabelle 5 anzusetzen sind. Die Bewertung des Kreisverkehrs wurde mithilfe des EDV-Pro-
gramms Kreisel 8.0 vorgenommen und ist in den nachfolgenden Abbildungen zusammenge-
stellt.

6.3.1 Szenario 1 - Kreisverkehrsplatz mit drei hohengleichen Furten

Wie aus der Abbildung 15 und der Abbildung 16 ersichtlich wird, bewirkt die héhengleiche
Querung uber die LandesstralRe L266, dass weder im Prognosenullfall noch im Prognoseplan-
fall eine Verkehrsqualitat erzielt wird, die als leistungsfahig gilt. Wahrend im Nullfall noch die
QSV E mit einer Wartezeit von 48s in der 6stlichen Zufahrt erzielt wird, ist im Prognoseplanfall
durch die zusétzlichen Verkehre und die erhéhte Anzahl an Querungen eine Uberlastung zu
verzeichnen. Die mittlere Wartezeit steigt auf einen Wert von etwas weniger als 100s an. Es
ist dabei aber zu beachten, dass die Rechnung davon ausgeht, dass die Fahrzeuge in die
Kreisfahrbahn einfahren kdnnen. Da die Kapazitat des Kreisverkehrs in diesem Szenario aller-
dings uUberschritten wird, kdnnen in der Realitat nicht alle Fahrzeuge in der betrachteten Stun-
de abgewickelt werden. Die Folge ist, dass sich voraussichtlich noch héhere Wartezeiten auch
in den anderen Zufahrten ergeben kdnnen, da infolge der Querungen und den damit verbun-
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Verkehrsstarke und Kapazitit

n-in | n-K | g-Kreis |Fulg.| Rad | g-e-vorh | g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/m | Fg/h |Rad/h Kiz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kiz/h
L266 W 1 198 0 0 723 740 1056 1032
2 Schulstralie 1 872 19 | 26 72 72 503 503
3 L266 O 1 62 316 | 134 859 868 923 913
Labahnstralte 1 822 54 | 26 320 322 538 535
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 asw
Name Fz/h s Fz Fz Fz
L266 W 0,70 309 11,5 1,6 7 il B
2 Schulstralie 0,14 431 4 0, 1 A
3 L266 O 0,94 54 48,0 8.4 25 33 E
4 Labahnstralte 0,60 215 16,6 0 5 7 B
Gesamt-Qualitdtsstufe : E
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss tber alle Zufahrten 2002 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1974 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 15,42 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz 2813 s pro Fz

Abbildung 15: Kreisverkehr mit 3 Furten mit Fu3gangeriiberwegen, Prognosenullfall 2035

Verkehrsstirke und Kapazitit

n-in [ n-K| g-Kreis |FuRg.| Rad | g-e-vorh | g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-Em | Fg/h |Rad/h Kiz'h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
L266 W 1 251 0 0 734 749 1010 990
2 Schulstralie 1 933 2 28 77 77 461 461
3 L266 O 1 90 332 | 141 asv 900 892 879
4 Labahnstralte 1 800 70 | 28 427 430 554 550
Verkehrsqualitit
X Reserve Wz L L-95 L-99 asw
Name Fz/h s Fz Fz Fz
L266 W 0,74 256 13,9 20 9 13 B
2 Schulstrafie 017 384 9.4 0,1 1 A
3 L266 O 1,01 -8 98,8 9.6 39 48 F
4 Labahnstralte 0,78 123 281 23 10 14 c

Gesamt-Qualititsstufe : F

Es wurde so gerechnet, als wirden - trotz Uberlastung - die vorgebenen Verkehre in den Kreis gelangen.

Zufluss dber alle Zufahrten
davon Kraftfahrzeuge

Summe aller Wartezeiten
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz

Berechnungsverfahren :
Kapazitat

Wartezeit

Stauldngen

LOS - Einstufung

Verwendung der Pkw-Einheiten

- Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)

Gesamter Verkehr

im Kreis

2156 Pkw-E/h
2125 Kfz/h
30,69 (Kfz*h)/h
52,00 s pro Fz

Deutschland: HBS 2015
HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
HBS (Deutschland)

Pkw-E fur eingestelltes Kapazitdts-Verfahren

Abbildung 16: Kreisverkehr mit 3 Furten mit FuRgangeriiberwegen, Prognoseplanfall 2035
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denen Haltvorgangen die Kreisfahrbahn nicht immer uneingeschrénkt befahrbar ist und dies
auch zu Stauungen im Kreis fihren kann, die den Abfluss der Fahrzeuge beeintrachtigen. Je
mehr FulRganger an der Querung der Kreiszufahrt auftreten, umso haufiger die Situation, in
der diese Probleme sich ergeben. Fur diese Problematik sind die Einsatzkriterien fir Fu3gan-
geriberwege bzw. allgemein Querungsanlagen in Abhangigkeit der vorhandenen Verkehrs-
nachfrage sowohl im Kfz-Verkehr als auch im Ful3génger- und Radfahrerquerverkehr zu be-
achten, die gemaR RASt06 und R-FGU eingehalten werden sollen. Hierzu wird auch auf die
Ausfuhrungen des Abschnitts 7 verwiesen.

In Zusammenhang mit den dort beschriebenen Vorgaben und den ermittelten Wartezeiten im
Rahmen der Leistungsfahigkeitsprifung ist zu resiimieren, dass ein Kreisverkehrsplatz mit
héhengleicher Querung nicht motorisierter Verkehrsteilnehmer nicht leistungsféahig sein wird.
Es galt deswegen zu priifen, wie sich die Situation verhalt, wenn die FuRganger auf der Lan-
desstral3e keinen Einfluss ausuben.

6.3.2 Szenario 2 - Kreisverkehrsplatz mit h6henfreier Furt Gber die Landesstral3e

Zur Vermeidung der unter Abschnitt 6.3.1 festgestellten Probleme in der Leistungsfahigkeit
durch die plangleiche FuRgangerquerung Uber die LandesstralRe L266 galt es im nachsten
Schritt zu prifen, welche Verkehrsqualitat erzielt werden kann, wenn die Ful3génger plan- bzw.
hdhenfrei Uber die Landesstral3e gefiihrt werden und damit nicht mehr den Verkehrsfluss im
Kfz-Verkehr beeintrachtigten. Die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsbewertung dieses Sze-
narios enthalten die nachfolgende Abbildung 17 und Abbildung 18.

n-in | n-K| g-Kreis |Fulg.| Rad | g-e-wvorh | g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-EMm | Fg/h [Rad/h Kfzih Pkw-E/N Pkw-E/h Kfz/h
L266 W 1 198 0 0 723 740 1056 1032
Schulstralle 1 872 19 | 26 72 72 503 503
L266 O 1 62 0 0 859 868 1178 1166
4 Labahnstralle 1 822 0 0 320 322 544 541
Verkehrsqualitit
X Reserve Wz L L-95 L-99 Qsv
Name - Fz/h 5 Fz Fz Fz -
L266 W 0,70 309 11,5 1.6 7 il B
Schulstrale 0,14 431 8.4 0,1 1 1 A
L266 O 0,74 307 11,6 1,9 8 12 B
4 Labahnstralte 0,59 221 16,2 1,0 5 7 B
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten . 2002 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge . 1974 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten - 6,69 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit uber alle Kfz - 12,20 s pro Fz

Abbildung 17: Kreisverkehr mit 1 Furt in der Schulstral3e+héhenfreie Querung,
Prognosenulifall 2035

M:\Projekte\Heringsd\215001\ Texte\Verkehrstechnik\210703-VUS.docx



L266 - Gemeinde Ostseebad Heringsdorf
Verkehrstechnische Untersuchung — B-Plan 35
— Anbindungsknotenpunkt Neuhofer Straf3e (L266)/Labahnstral3e — Seite 36 von 46

Verkehrsstarke und Kapazitat

n-in | n-K | g-Kreis |Fulg.| Rad | g-e-vorh | g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name -l - Pkw-Em | Fg/h |Rad/h Kfz/ih Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
L266 W 1 251 0 0 734 749 1010 990
Schulstraiie 1 933 21 28 77 77 461 461
L266 O 1 90 0 0 887 900 1153 1136
4 Labahnstralte 1 800 0 0 427 430 561 557
Verkehrsqualitit
X Reserve Wz L L-95 L-99 asv
Name - Fz/h s Fz Fz Fz
L266 W 0,74 256 13,9 2,0 9 13 B
Schulstralte 0,17 384 9.4 0,1 1 A
L266 O 0,78 245 141 24 10 15 B
4 Labahnstralte 0,77 130 26,7 22 9 13 c
Gesamt-Qualititsstufe : C
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Gber alle Zufahrten - 2156 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge - 2125 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten © 967 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Kfz - 16,39 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: HBS 2015
Wartezeit - HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Stauldangen - Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)
LOS - Einstufung - HBS (Deutschland)
Verwendung der Pkw-Einheiten : Pkw-E fur eingestelltes Kapazitats-Verfahren

Abbildung 18: Kreisverkehr mit 1 Furt in der SchulstraRe+héhenfreie Querung,
Prognoseplanfall 2035

Wie aus den Darstellungen ersichtlich wird, kann ohne die Berlicksichtigung von querenden
FuRgangern auf der Landesstral3e trotz der strengeren Kriterien fiir nicht lichtsignalisierte Kno-
tenpunkte bessere Qualitatsstufen erzielt werden als bei der Aufrechterhaltung der Lichtsignal-
anlage. Im Prognosenullfall erzielt der Knoten in der Gesamtbewertung die QSV B. Mal3geben-
der Verkehrsstrom ist dabei die Zufahrt Labahnstral3e, die mit 16,2s die hochste mittlere War-
tezeit aufweist. Mit dem geplanten Ausbau der Lebensmittelmarkte und der Zunahme der mit
dieser Nutzung verbundenen Verkehre insbesondere auf der Labahnstral3e ergibt sich eine
Zunahme bei den mittleren Wartezeiten, die zum Verlust einer Qualitatsstufe fuhrt, sodass die
Gesamtbewertung ebenfalls mit der QSV C einzustufen ist. Mal3gebender Strom ist dabei
wiederum die Labahnstral3e, die mit einer Zunahme von 10s den gréf3ten Anstieg im Vergleich
Null- und Planfall aufweist. Auf der Landesstral3e L266 und in der Schulstrafe sind die Zunah-
men bei héhenfreier Querung vernachléassigbar gering. Sie betragen maximal 3s.

Wie aus den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsbewertung des Kreisverkehrs hervorgeht, ist
dieser eine gute Alternative die mittleren Wartezeiten insgesamt gering zu halten, so lange
gewahrleistet werden kann, dass Fuligéngerquerungen auf der Landesstral3e keinen Einfluss
nehmen, indem diese planfrei gefuhrt werden. Ohne planfreie Ful3gédngerquerung stellt aller-
dings der Kreisverkehr keine Option mehr da, da die Verkehrsnachfrage zu grof3 ist, um die
Verkehre vertraglich abzuwickeln.
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6.4 Vergleich der Ergebnisse

Analog zu [IPO, 2018] soll an dieser Stelle ein Vergleich bei den ermittelten Berechnungser-
gebnissen vorgenommen werden, um die beiden in Erwéagung gezogenen Knotenpunktformen
besser gegeniberstellen zu kénnen und die beste Variante fur eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung auszuwahlen.

Beim Vergleich der Qualitatsstufen ist allerdings zu beachten, dass die Kriterien bei nicht licht-
signalisierten Knotenpunkten um einiges anspruchsvoller sind als bei Lichtsignalanlagen und
sichtlich geringere Wartezeiten fordern. Wahrend bei Lichtsignalisierten Knotenpunkten erst
ab einer mittleren Wartezeit von 70s eine Einstufung als nicht leistungsfahig (QSV E) erfolgt,
ist der Grenzwert bei vorfahrtszeichengeregelten Knoten und Kreisverkehren bereits bei 45s
mittlere Wartezeit erreicht. Wie aus Abschnitt 6.1, explizit Tabelle 5 hervorgeht, gibt es bei
jeder Qualitatsstufe eine entsprechende Verschiebung. Das bedeutet, dass trotz gleicher Qua-
litatsstufe bei den Knotenpunktformen unterschiedlich grof3e Verlustzeiten fiir die Verkehrsteil-
nehmer zu verzeichnen sind.

In der nachfolgenden Tabelle 6 sind die Bewertungsergebnisse aller untersuchten Knoten-
punktformen bzw. Lichtsignalsteuerungen zusammengetragen. Als Vergleichsmalstab sind
die Qualitatsstufe mit mittlerer Wartezeit des fur die Bewertung maf3gebenden Verkehrsstroms
und die Uber alle Verkehrsteilnehmer gemittelte Wartezeit gewahlt worden. Da die Verkehrs-
qualitat der Ful3- und Radverkehre bei der Bewertung von Kreisverkehren nicht berticksichtigt
wird, sind diese in der Tabelle nicht enthalten, sondern nur verbal beschrieben.

Tabelle 6: Gegeniiberstellung der Bewertungen der Verkehrsqualitat

LSA TU=75s |[LSATU=71s |LSA TU=90s [LSA TU=120s |KVP - 3 Furten [KVP - 1 Furt
Quialitatsstufe F C D D E B
mittlere Wartezeit

Prognose- maBgebender Strom [s] 223,6 40,4 53,8 62,9 48,0 16,2
nullifall 2035 lere Warlezait
mittlere Wartezei
aller MIV-Strome [s] 122,2 30,7 38,9 36,1 28,13 12,2
Qualitatsstufe F D E D F C

Prognose- | Mitlere Wartezeit 201,1 61,8 116,8 68,3 98,8 26,7
planfall 2035 mafgebender Strom [s]

mittlere Wartezeit

aller MIV-Strome [s] 133,1 37,3 51,8 40,8 52,0 16,4

Wie aus den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsprifung nach Fortschreibung der Verkehrs-
prognose hervorgeht, sind in einigen der betrachteten Szenarien sichtliche Probleme bei der
Verkehrsqualitat festzustellen. Wie schon in [IPO, 2018] festgestellt, ist eine Aufrechterhaltung
des Bestandssignalzeitenplans keine Option. Dieser ist infolge der hoheren Verkehrsbelas-
tung weder im Prognosenull- noch im Prognoseplanfall als leistungsféhig einzustufen. Im Ge-
genteil wird mittlerweile die Kapazitat des Knotens tberschritten und die Verkehrsnachfrage
kann nicht vollstandig abgewickelt werden. Bei Anpassen der Signalsteuerung mit weiterhin
klein bleibender Umlaufzeit, kann die Leistungsfahigkeit zwar wieder hergestellt werden, aber
die Wartezeit im Prognoseplanfall ist mit der QSV D und uber 60s beim maf3gebenden Strom
und fast 40s im Mittel bei allen Strémen schon als erhéht anzusehen. Wéhrend in [IPO, 2018]
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fur den Prognoseplanfall noch ein Signalzeitenplan mit einer charakteristischen Umlaufzeit von
90s entwickelt werden konnte und dieser ebenfalls eine befriedigende Leistungsfahigkeit er-
Zielte, schafft dieser es mit der neuen Bemessungsverkehrsstarke des Prognoseplanfalls 2035
nicht mehr, alle Verkehrsstrome angemessen zu bedienen und deren Wartezeit gering zu
halten. Der MalRgebende Verkehrsstrom verfehlt die QSV D mit 116s Wartezeit beachtlich und
auch die mittlere Wartezeit aller Verkehrsteilnehmer ist mit 51,8s schon sichtlich erhéht. Mit
einer Umlaufzeit von 120s kann zwar ein leistungsfahiger Signalzeitenplan entwickelt werden,
allerdings sind die aufzubringenden Wartezeiten grof3er als beim 71er-Umlauf und die
Bedingungen im Fuf3géanger- und Radfahrerquerverkehr rangieren in einem z.T. nicht mehr
zumutbaren Bereich. Hier ist Uber die Landesstral3e eine maximale Wartezeit von 86s zu ver-
zeichnen. Die Schaltung eines 120s Umlaufs lasst sich nur im Ausnahmefall bzw. im Rahmen
einer Koordinierung mit den vorhandenen anderen Lichtsignalanlagen in der OD Heringsdorf
rechtfertigen.

Der Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehr hat in dem Fall grof3es Potential, dass
eine konfliktfreie Querung der Landesstral3e im Zuge einer héhen- bzw. planfreien Querung
sichergestellt werden kann und die Ful3gangerquerverkehre keinen Einfluss auf den Verkehrs-
ablauf des Kfz-Verkehrs nehmen. In diesem Szenario erzielt ein Kreisverkehr in der Gesamt-
bewertung nach Realisierung der geplanten Malinahme (Prognoseplanfall) die QSV C. Der
mafigebende Strom aus der LabahnstralRe erzielt mit ca. 27s mittlere Wartezeit die Qualitats-
stufe QSV C. Die mittlere Wartezeit aller Verkehrsteilnehmer liegt sogar nur bei etwas mehr
als 16s und rangiert damit auf dem Niveau der QSV B. Im Vergleich mit der untersuchten
Signalschaltung, die die geringste Wartezeit bei den Szenarien LSA aufweist, zeigt sich, dass
trotz des Unterschiedes von nur einer Qualitatsstufe zwischen den beiden Knotenpunktvarian-
ten die mittlere Wartezeit des Kreisverkehrs sowohl beim maf3gebenden Strom als auch beim
Mittelwert aller Verkehrsstrome weniger als halb so hoch ist, wie die der LSA. Voraussetzung
daflr ist allerdings, wie bereits mehrfach betont, dass der querende Ful3- und Radquerverkehr
der LandesstralRe keinen Einfluss nimmt. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifung des
Kreisverkehrs mit plangleichen Querungsstellen zeigen namlich auf, dass durch die hohe
Nachfrage sowohl im Kfz- als auch im Querverkehr die Wartezeiten im Kfz-Verkehr insbeson-
dere in der Ostlichen Zufahrt in einem erheblichen Mal3 ansteigen, dass die Leistungsfahigkeit
nicht mehr gegeben ist und nur Qualitatsstufen jenseits der QSV D erzielt werden. Wahrend
im Nullfall noch die QSV E erzielt werden kdnnte, wobei dabei die mittlere Wartezeit teilweise
besser ist als die der LSA, Ubersteigt die Verkehrsnachfrage im Prognoseplanfall die Kapazitét
des Kreisverkehrs, wodurch dieser nur die QSV F erzielen wiirde. Die Ursache daflir besteht
in den eingeschrankten Zu- und Abflussmdglichkeiten auf der LandesstralRe, die infolge
regelmafiger FulRgadngerquerungen uber dieser mit den damit einhergehenden Halt- und
Wartevorgangen hervorgerufen werden und dabei insbesondere die Bewegungsfreiheit auf
der Kreisfahrbahn einschrénken. In diesen Zusammenhang sind die Ausfiihrungen des
Abschnitts 7 zu bertcksichtigen.
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Beim Vergleich der Knotenpunktarten mit Fokus auf die Verkehrsstrome der Landesstral3e
L266 zeigt sich, dass auch hier der Kreisverkehrsplatz mit héhenfreier Ful3gédngerquerung
Uber die Landesstral3e die geringsten mittleren Wartezeiten erzielt und damit die beste Ver-
kehrsqualitat ermoglicht. Bei Gegenuberstellung der untersuchten Signalzeitenplane ist fest-
zustellen, dass sich die mittleren Wartezeiten auf der Landesstral3e nur geringfligig unterschei-
den solange die Leistungsfahigkeit am Knoten gegeben ist. In den Féllen, wo nur die QSV E
oder QSV F erreicht wird, sind auch entsprechende Erh6hungen auf der Landesstral3e zu ver-
zeichnen, die zu sichtlichen Differenzen zwischen den einzelnen Varianten fihren.

Tabelle 7: Gegeniberstellung der mittleren Wartezeit auf der L266

LSA TU=75s|LSA TU=71s|LSA TU=90s | LSA TU=120s | KVP - 3 Furten|KVP - 1 Furt
mittlere Wartezeit
Prognose- | -266 Fahrtrichtung Osten 2236 259 29.6 28,6 115 115
nullfall 2035 |mittlere Wartezeit
1266 Fahrtrichtung Westen 82,0 32,5 451 359 48,0 116
mittlere Wartezeit
Prognose- |L266 Fahrtrichtung Osten 20,2 248 285 279 139 13,9
planfall 2035 |mittlere Wartezeit
L266 Fahrtrichtung Westen |~ 1195 430 61,5 42,0 98,8 141

Ein weiterer Faktor, der beim Vergleich der Knotenpunktarten zu beriicksichtigen ist, sind die
Randbedingungen im FuRganger und Radverkehr und die damit verbundene Verkehrsqualitét
der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer. Der Betrieb einer Lichtsignalanlage bewirkt, dass
in der Mehrzahl der Falle Wartezeiten von den zu FuBgehenden und Radfahrenden fir das
Queren der Stral3en aufgebracht werden muissen, da sie diese haufig wahrend der Sperrzeit
erreichen. Nur bei Eintreffen wéhrend der Freigabe ist eine Querung ohne Verlustzeit mdglich.
Bei einem Kreisverkehr sind die FulRganger mit der Einrichtung von Ful3gangeriberwegen bei
plangleichen Querungen gegeniber des Kfz-Verkehrs bevorrechtigt. Die Wartezeit vor dem
Queren der StraRe ist in der Regel gering, da die Fahrzeuge entsprechend vor den Uberwegen
anhalten und die FuRganger queren lassen. Infolge von Stauerscheinungen ist allerdings nicht
ausgeschlossen, dass die Uberwege vereinzelt mit Fahrzeugen zugestellt sind und die Que-
renden um diese herumlaufen oder doch kurz warten missen. Bei einer hohen Frequentierung
im Querverkehr steigt zudem auch der Druck des Kfz-Verkehrs auf die Querenden, da die Kfz-
Fuhrer durch langes Warten eventuell die Geduld verlieren und zu kleine Liicken fir das
Passieren des Uberweges nutzen. Die subjektive Sicherheit kdnnte gemindert werden. Bei der
hdhenfreien Querung liegt der eindeutige Vorteil darin, dass die Fuliganger jederzeit ohne
Wartezeiten die Straf3e konfliktfrei und damit ebenfalls sehr sicher queren kdnnen. Sie kénnen
autark vom Kfz-Verkehr ihren Weg fortsetzen. Nachteilig bei dieser Fuhrung sind die damit
verbundenen etwas groReren Wegelangen und das zuséatzliche Uberwinden von Héhenme-
tern. Trotz dieser Einschrankungen wird die héhenfreie Querung i.d.R. von den Zu Fu3gehen-
den positiv aufgefasst, da sie weniger gefahrdet werden.

Aus verkehrstechnischer Sicht ist im Vergleich aller drei Varianten deswegen der Ausbau zu
einem Kreisverkehrsplatz mit planfreier Querung der Landesstral3e zu praferieren. Mit dieser
Knotenpunktvariante lassen sich die geringsten mittleren Wartezeiten, die geringsten Staulan-
gen und auch die héchste Verkehrssicherheit nicht nur im FulR3verkehr erreichen. Zum Ver-
gleich der Verkehrssicherheit an Kreisverkehren und LSA-Knotenpunkten siehe nachfolgend
Abschnitt 8.
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7 Einsatzkriterien fir Querungsanlagen

Analog zu [IPO, 2018] werden die Einsatzkriterien fir Querungsanlagen auf die vorhandene
Verkehrsbelastung des Prognoseplanfalls angewandt, um zu untersuchen, welche Formen
von Querungshilfen notwendig bzw. mdglich sind. Die Rahmenbedingungen fur den Einsatz
und die Art von Querungshilfen flr nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer sind in den Richt-
linien fur die Anlage von Stadtstral3en RASt 06, Empfehlungen fur Ful3géangerverkehrsanlagen
EFA 2002, Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU
2001) und fur das Szenario Kreisverkehrsplatz das Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkeh-
ren enthalten.

In der RAStO6 und der EFA 2002 ist fur die Einsatzbereiche von Querungsanlagen eine Grafik
enthalten, aus der in Abhangigkeit der Verkehrsbelastung im Kfz-Verkehr und der Querverkeh-
re eine Empfehlung fir den Einsatz der jeweiligen Art einer Querungshilfe abgeleitet werden
kann. Diese Grafik ist in Abbildung 19 dargestellit.

\ NN )
\ \ i 74
70\ 50 |[30kmh V. //’ / /
\ | e / 7/
\ 500 300 100 50 FuBganger/h
N
\ \
(‘\5\ \ /f / (2 /
Wl i 1asnshme 500 (1) 1000 1500 2000
.M Kfzfh zwischen Hochborden
itteltrennung
“baulich chne Vorrang Bei Mitteltrennungen ist das
(Plateau-/Teilaufpflasterung Nomogramm mit der héheren
Fubgangeruberweg FGU) Spitzenstundenbelastung der
FGU mit baulichen Matnahmen Fahrtrichtungen nochmals
anzuwenden
Lichtsignalanlage
- I Unter-Uberfohrung
i —

|
Ablesebeispiel. 1) 750 Kiz/h Spizenstundenbelasiung im Querschnitt
2) 100 Fudganger in der Spizenstunde
3) Geschwindigkeit 50 km/h
Auswahl a) Mitteltrennung (Insel oder Streifen)
Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahrinchtung: Keine weitere Malinahme
b) Bauliche Malknahme ohne Vorrang, Plateau- / Teilaufpflasterung
¢) FuBgangeriberweq
d) FuBganageraberweg mit baulichen Malnahmen

Abbildung 19: Einsatzbereiche von Querungsanlagen an zweistreifigen Straf3en [RASt 06,
S.83, EFA 2002, S.19]
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Mithilfe der Abbildung 19 wird eine Prifung flir die Querungsmaglichkeiten der Landesstral3e
vorgenommen. In der mal3gebenden Bemessungsverkehrsstarke des Prognoseplanfalls 2035
sind im Gesamtquerschnitt der Landesstrafl3e zwischen 1.700 Kfz/h westlich des Knotens und
1.800 Kfz/h dstlich zu verzeichnen. Als maligebende FuRganger- und Radfahrerquerverkehrs-
starke sind gemaf der Bemessungsverkehrsstarke 332 Fuf3ganger- und 141 Radfahrerque-
rungen einzubeziehen. Die zulassige Fahrgeschwindigkeit der Landesstral3e betragt regular
50 Km/h. In der Zufahrt und Ausfahrt des Kreisverkehres ergeben sich aufgrund der Verkehrs-
anlagengeometrie Brems- und Beschleunigungsvorgange. Aufgrund dessen lasst sich bei der
anzusetzenden Geschwindigkeit eine Reduktion auf 30km/h vornehmen. Ein weiterer Faktor,
der bei einem Kreisverkehr hinzukommt, ist der Umstand, dass in den Zufahrten Fahrbahn-
teiler bestehen, die den Querungsvorgang in zwei Abschnitte unterteilen. In diesem Fall ist
dann die starkere Belastung der beiden Fahrtrichtungen in Ansatz zu bringen. Im Prognose-
planfall 2035 ist dstlich des Knotens die Ausfahrt mit etwas mehr als 900 Kfz/h starker belastet
als die Zufahrt, die knapp unter 900 Kfz/h aufweist. Westlich des Knotens verhélt sich dies
analog. Die Ausfahrt ist mit 965 Kfz/h starker belastet als die Zufahrt mit 734 Kfz/h.

Bei der anzusetzenden Querverkehrsstarke ist zu beachten, dass im Bestand nur eine Que-
rungsstelle Uber die LandesstralBe vorgesehen ist. Das bedeutet, dass sich die Querungen
hier entsprechend konzentrieren. Beim Einrichten einer zweiten Furt im westlichen Teil ist zu
erwarten, dass sich die Querungsvorgange aufteilen. Bereits fir den Fall, dass sich diese
Stréme halftig auf beide Furten aufteilen, zeigt allerdings die rote Linie in der Abbildung 19,
dass der Einsatz von einem FuRgangertuberweg bereits nicht mehr zu empfehlen ist.

Bei der Konzentration auf eine Querungstelle, wirde sich entsprechend die doppelte Anzahl
an Querungsvorgangen ergeben. Gemal der dunkelblauen Linie ware nur noch das Anlegen
einer Lichtsignalanlage moglich, die sich in Kombination mit dem Kreisverkehr direkt aus-
schliefl3t bzw. entsprechend vom Kreisverkehr abzusetzen ware. Mit dem Absetzen ergibt sich
allerdings der Sachverhalt, dass die anzusetzende Geschwindigkeit wieder auf 50 km/h hoch-
zusetzen ist. Infolge dessen ware der Verlauf der hellblauen Linie anzuwenden. In diesem
Falle ware weiterhin eine FLSA oder der Bau einer planfreien Querung zu empfehlen. Auf
Basis dieser Erkenntnis lasst sich fur eine Querung direkt am Kreisverkehr nur die planfreie
Querung empfehlen.

Die in der RASt06 und dem Merkblatt fur Kreisverkehrsanlagen geforderte Anlage von Ful3-
gangeriberwegen in den Kreisverkehrszufahrten lasst sich nach diesen Einsatzkriterien und
den Erkenntnissen aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen nicht umsetzen. Dieses Ergeb-
nis wird auch von den Vorgaben der Richtlinien fir die Anlage und Ausstattung von Ful3gan-
geriiberwegen bestétigt. In diesen ist eine Ubersicht von Einsatzbereichen vorgegeben, die in
der Tabelle 8 dargestellt ist. Beim Anwenden der Bemessungsverkehrsstarke zeigt sich, dass
sowohl im Kfz- als auch im Querverkehr der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer die hochs-
te Kategorie auszuwéahlen ist und damit der Einsatz von Ful3gangeriiberwegen nicht mehr
maoglich ist.
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Tabelle 8: Einsatzbereiche fir FGU [R-FGU, S. 4]
Kfz/h iiber
0-200 200-300 | 300-450 450-600 | 600-750
750
Fg/h
0-50
50-100 FGU FGU FGO FGU
moglich | moglich |empfohlen| moglich
FGU FGU FGU
100-150 moglich |empfohlen|empfohlen
uber FGU
150 moglich

Es ist auf Basis der Vorgaben der Regelwerke zu restimieren, dass infolge der starken Ver-
kehrsbelastungen sich die Anlage von Fu3gangertiberwegen in diesem Bereich der Ortsdurch-
fahrt Heringsdorf nicht empfehlen lasst. Beim Betrieb des Knotens als LSA sind flr alle Ver-
kehrsteilnehmer héhere Wartezeiten zu veranschlagen als das beim Kreisverkehr der Fall
ware. Mit der Anlage des Kreisverkehrs wird das Ziel verfolgt, die vorhandene LSA zu substi-
tuieren und die damit verbundenen Einschrankungen zu beseitigen. Die Einrichtung einer Ful3-
gangerlichtsignalanlage parallel zum Kreisverkehr relativiert den Nutzen des Kreisverkehrs
und fihrt wiederum zu zuséatzlichen Warte- und Verlustzeiten sowie Staubildung auf der Orts-
durchfahrt. Insoweit keine LSA zum Einsatz zur Sicherung der Querung der nicht motorisierten
Verkehre zum Einsatz kommen darf, ist die ndchste mogliche Option die Einrichtung einer
planfreien Querung, wie sie im Abschnitt 6.3.2 untersucht worden ist. Die Ergebnisse hierflr
zeigen auf, dass eine entsprechende Leistungssteigerung im Verkehrsablauf erzielt werden
kann und dieses Szenario den gréf3ten Nutzen aus verkehrstechnischer Sicht erzielt.
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8 Verkehrssicherheit an Knotenpunkten

Ein weiterer entscheidender Faktor in der Abwagung der Wahl einer Knotenpunktform ist die
Verkehrssicherheit. Hier lassen sich entsprechende Unterschiede bei lichtsignalisierten Kno-
tenpunkten und Kreisverkehren erkennen. Gemal des Bildes 7 des Merkblatts fur Kreisver-
kehrsanlagen auf S. 5 weisen vierarmige Kreisverkehre lediglich 8 Konflikte an den Zu- und
Ausfahrten auf, wahrend an Kreuzungen insgesamt 32 Konfliktpunkte infolge der Abbiegevor-
gange zu verzeichnen sind. Dariliber hinaus ist das gefahrene Geschwindigkeitsniveau an
Kreisverkehr durch die Ablenkung der Fahrlinie in der Kreisfahrbahn und die damit kleineren
zu fahrenden Radien deutlich niedriger als an LSA-Knoten. Dies flhrt dazu, dass im Falle
eines Unfalls die Unfallschwere i.d.R. geringer ausfallt, als das an normalen Kreuzungen der
Fall ist. Hinzukommt, dass sich die Kfz-Verkehre an Kreisverkehren in die gleiche Fahrtrich-
tung bewegen und damit die Krafte in gleiche Richtung und nicht entgegengesetzt wirken.
Lichtsignalanlagen bilden den Vorteil, dass sie den Verkehrsablauf ordnen und nur zu einander
vertragliche Strome freigeben. Zur Sicherstellung der Verkehrsqualitat, die in den meisten Fal-
len kein konfliktfreies Schalten aller Fahrbeziehungen ermdéglicht, werden bedingt vertréagliche
Strome parallel freigegeben. Zu den bedingtvertraglichen Stromen zahlen beispielsweise
Linksabbieger mit dem Gegenverkehr oder abbiegende Fahrstrome mit parallel zur freigege-
benen Richtung verkehrenden Ful3- und Radverkehre. Das gleichzeitige Freigeben der Stréme
birgt wiederum eine potentielle Unfallgefahr. Eine weitere Unfallursache bei Lichtsignalanla-
gen ist das Missachten oder Nichterkennen der geschalteten Signalbefehle. Die sogenannten
Rotlichtfahrten weisen ein sehr hohes Unfallrisiko i.d.R. mit schwerwiegenden Folgen auf.
Aus einer Veroffentlichung der Bundesanstalt fir Stral3enwesen aus dem Jahr 2010 geht her-
vor, dass Kreisverkehre die geringste mittlere Unfallkostenrate aufweisen (vgl. [BASt, 2010]
S.52). Hier ergaben die durchgefuhrten Analysen, dass Kreisverkehre eine mittlere Unfallkos-
tenrate von 8,7€/1.000 Kfz haben. Die Lichtsignalanlage mit gesichertem Linksabbieger folgen
mit einer Unfallkostenrate von 12,6€/1.000 Kfz. Dieser Wert entspricht ungefahr das 1,5-fache
eines Kreisverkehrs. Bei Lichtsignalanlagen mit bedingtvertraglichen Linksabbiegern liegt die
Unfallkostenrate bereits bei 16,3€/1.000 Kfz und ist damit fast doppelt so hoch wie beim
Kreisverkehr. Auch dieser Wert zeigt auf, welche Sicherheit ein Kreisverkehr gegentiber ande-
ren plangleichen Knotenpunktformen bietet. Bei der Anzahl der untersuchten Unféalle und der
zugehdrigen Unfallrate sind die Differenzen nicht ganz so grof3, wie bei Unfallkostenrate, da
das Schadensbild der Unfallschwere die Unfallkostenrate zuséatzlich verstarkt, aber auch hier
zeigt sich, dass an den Kreisverkehren die wenigstens Unfélle in der Untersuchung zu ver-
zeichnen waren. Die mittlere Unfallrate bei Kreisverkehrsplatzen lag in der Untersuchung bei
0,19 Unfalle pro 10° Kfz e km. Bei den Lichtsignalanlagen mit gesicherten Linksabbiegern liegt
sie bei 0,24 Unfalle pro 10° Kfz e km, wahrend sie bei Lichtsignalanlagen ohne Sicherung der
Abbieger 0,31 Unfélle pro 10° Kfz e km aufweist.

Zusammenfassend lasst sich resumieren, dass die Knotenpunktform Kreisverkehr nicht nur
eine bessere Leistungsfahigkeit zulasst, sondern sich gleichzeitig auch noch positiv auf die
Verkehrssicherheit auswirkt. Insbesondere mit der planfreien Fiihrung der Knotenpunkte wer-
den potentielle Konflikte weiter aufgeldst und die Sicherheit erhoht.
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9 Zusammenfassung und Empfehlungen

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung war zu ermitteln, welche verkehrlichen Verande-
rungen sich am Knotenpunkt Neuhofer Stral3e / SchulstralRe / LabahnstralRe mit der Fortschrei-
bung der Verkehrsprognose vom Jahr 2025 auf das Jahr 2035 mit der geplanten Realisierung
des Knotenpunktumbaus und einer Erweiterung der vorhandenen Lebensmittelmarkte Aldi
und Edeka ergeben. Zu diesem Zweck wurden unter Heranziehung der Daten von Dauerzéhl-
stellen und unter Einbeziehung eines Verkehrsgutachtens Uber die Auswirkung der auf pol-
nischer Seite geplante Swinequerung auf das deutsche StralRennetz der Insel Usedom Prog-
nosefaktoren abgeleitet und ermittelt, die dann auf den untersuchten Knotenpunkt L266 Neu-
hofer Straf3e/Labahnstral3e tbertragen wurden.

Mit Aktualisierung der Bemessungsverkehrsstarke, die sich infolge der Fortschreibung der
Verkehrsprognose ergab, galt es die durchgefuhrten Leistungsfahigkeitsbetrachtungen und
die Bewertung der Einsatzkriterien von Querungsanlagen zu wiederholen. Dabei wurden wie-
derum die Knotenpunktformen LSA und Kreisverkehrsplatz bewertet und fiir jede Knoten-
punktform mehrere Szenarien unterschieden.

Im Rahmen des Prognoseplanfalls 2035 ist am Knotenpunkt L266 Neuhofer StraRe/Labahn-
stral3e zu erwarten, dass durchschnittlich ca. 18.700 Kfz/24h abzuwickeln sind. Dabei tritt die
hdchste Querschnittsbelastung mit ca. 15.200 Kfz/24h im 6stlich gelegenen Abschnitt der
L266 auf. Fur die der Bewertung der zugrundeliegenden Bemessungsverkehrsstarke wurde
analog zu [IPO, 2018] eine Umrechnung des DTV auf die 50. Stunde vorgenommen. Der
Umrechnungsfaktor wurde aus umliegenden Dauerzahlistellen abgeleitet. Nach den neuesten
zur Verflgung stehenden Daten umfasst die 50. Stunde in etwa 12,7% des DTV auf der
Landessstral3e. Fur die abbiegenden und kreuzenden Verkehre wurde analog zu [IPO, 2018]
ein Anteil von ca. 10% angenommen. Im Rahmen der Bemessungsverkehrsstarke des Prog-
noseplanfalls 2035 ergibt sich eine Gesamtbelastung von ca. 2.150 Kfz/h. Analog zum DTV
konzentriert sich die grofite Verkehrsnachfrage auf den Geradeausfahrbeziehungen der Lan-
desstral3e. Fir die querenden FuRganger und Radfahrer wurden die erhobenen Verkehrsmen-
gen unter Heranziehung der Erkenntnisse aus der Dauerzéahlstelle der Gemeinde Heringsdorf,
die entlang des Kistenradweges liegt, auf durchschnittliche Tagesverkehre hochgerechnet.
Analog zum Kfz-Verkehr erfolgte eine Verkehrsprognose ber eine Trendprognose unter An-
wendung des Trends der letzten zur Verfligung stehenden Jahre. Anschliel3end erfolgte eine
Umrechnung auf die 50. Stunde. Im Prognoseplanfall 2035 wird eine stundliche Belastung auf
der Furt Gber die LandesstralRe von ca. 330 Fg/h und 140 Rf/h erwartet.

Im Zuge der Leistungsfahigkeitsnachweise wurden fiir die Knotenpunktform LSA vier Signal-
zeitenplane Uberprift. Zum einen zwei Plane aus der Untersuchung [IPO, 2015] als Be-
standssignalzeitenplan mit TU=75s und einer ersten Optimierungsberechnung mit TU=71s
und zum anderen zwei weiteren neuen Optimierungsberechnung mit TU=90s und TU=120s.
Daruber hinaus wurden Kreisverkehrsplatze mit Differenzierung nach der Art der Ful3génger-
guerung bewertet. In Variante 1 wurden FulRgangeriberwege in drei Zufahrten, in Variante 2
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ein FuRgangeriberweg in der Schulstralie, eine planfreie Fuhrung fur die Querungsbeziehung
Uber die LandesstralRe und eine abgesetzte Querung in der Labahnstraf3e bericksichtigt. Die
Leistungsfahigkeitsuntersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass die als Bestandssignalzeiten-
plan deklarierte Signalsteuerung mit 75s Umlaufzeit nicht mehr leistungsfahig ist und nur die
Stufe QSV F mit einer mittleren Wartezeit fiir alle Kfz-Teilnehmer von ca. 133s erzielt. Die
mafgebende Zufahrt ist dabei die L266 in Fahrtrichtung Osten. Die Fahrrichtung Westen
erzielt allerdings auch nur die QSV E, sodass mit der aktuellen Schaltung erhebliche Probleme
auf der Landesstral3e zu erwarten sind.

Mit der in [IPO, 2015] vorgenommen Optimierung der Signalsteuerung mit TU=71s lasst sich
das beste Ergebnis fur die Knotenpunktform LSA erzielen. Mit einer mittleren Wartezeit von
fast 62 Sekunden bei den linkseinbiegenden Verkehren der Labahnstraf3e erzielt der Knoten
in der Gesamtbewertung die Qualitatsstufe QSV D. Auf der Landesstral3e wird mit mittleren
Wartezeiten von 25s aus westlicher und 43s aus 6stlicher Richtung immerhin die QSV B bzw.
QSV C erzielt. Im Mittelwert aller Fahrzeugstréme erzielt diese Signalsteuerung einen Wert
von 37,7s im Prognoseplanfall. Eine Signalsteuerung mit TU=90s lasst sich unter den gege-
benen Voraussetzungen nicht leistungsfahig entwickeln. Eine Zufahrt erhélt je nach gewahlter
Freigabezeitverteilung die QSV E. Beim bewerteten Signalzeitenplan ist der maf3gebende
Strom der Linkseinbieger aus der Labahnstral3e, der Wartezeiten von fast 120s aufzubringen
héatte. Die mittlere Wartezeit aller Verkehrsstrome erreicht in diesem Szenario ca. 52s. Mit
Erweiterung der Umlaufzeit auf TU=120s kann die Leistungsféhigkeit wiederhergestellt und
die QSV D erreicht werden. Auch hier ist der Linkseinbieger der Labahnstral3e mit 68s der
malfgebende Strom. Der Mittelwert aller Strome liegt bei diesem Signalzeitenplan bei ca. 41s
und damit knapp tber dem Mittelwert des 71ler-Umlaufes.

Die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes erzielt bei den zu erwartenden Verkehrsmengen und
der Einrichtung von Fuf3gangeriiberwegen in drei Zufahrten nur die Qualitatsstufe QSV F und
ist damit nicht leistungsfahig, sondern tberlastet. Der Einfluss der Querverkehrsstrome tber
die Landesstral3e ist so erheblich, dass der Verkehrsablauf im Kfz-Verkehr weitestgehend zum
Erliegen kommen wird. MalRgebende Zufahrt ist dabei die 6stliche Zufahrt der Landesstral3e,
an der die Hauptquerungsstelle liegen wirde. Mit Auflésung der FuRgangerquerung und der
Einrichtung einer planfreien FuRgangerfiihrung tiber die Landesstralle liel3e sich eine massive
Qualitatssteigerung erzielen. Der Kreisverkehr wirde in der Gesamtbewertung die Qualitats-
stufe QSV C erzielen. MalRgebende Zufahrt ware dabei wiederum die Labahnstral3e mit einer
mittleren Wartezeit von weniger als 27s. Die mittlere Wartezeit aller Strome liegt bei 16,4s und
umfasst damit weniger als die Halfte als bei der besten LSA-Steuerung. In den Zufahrten der
LandesstralRe werden mittleren Wartezeiten im oberen Teil der Qualitatsstufe QSV B erzielt.
In der SchulstraRe kann mit dieser Knotenpunktform sogar die QSV A erreicht werden.
Anhand der Ergebnisse ist zu erkennen, dass mit einem Umbau des Knotens zum Kreisver-
kehrsplatz mit planfreier FulRgangerfilhrung eine sichtliche Leistungssteigerung und Verringe-
rung der mittleren Wartezeiten realisiert werden kann. Sie stellt damit aus verkehrstechnischer
Sicht die beste Knotenpunktform dar.
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Auch aus verkehrssicherheitstechnischer Sicht weisen Kreisverkehrsplatze Vorziige gegen-
Uber plangleiche Kreuzungen auf. Von der Bundesanstalt fir StraRenwesen BASt durchge-
fuhrte Untersuchungen zeigen auf, dass Kreisverkehre die geringsten Unfall- und Unfallkos-
tenraten besitzen. Lichtsignalanlagen insbesondere mit gesichertem Linksabbieger wird zwar
ebenfalls eine hohe Sicherheit zugesprochen, sollte es durch Fehlverhalten aber dennoch zum
Unfall kommen, sind die Folgen des Unfalls bzw. die Unfallschwere um einiges hoher als an
einem Kreisverkehr mit geringen Geschwindigkeitsniveau. Auch die Auftretenswahrschein-
lichkeit eines Unfalls ist an lichtsignalisierten Kreuzungen durch die Schaltung bedingtver-
traglicher Verkehrsstrome hdher als beim Kreisverkehr. Zudem betragt die Anzahl der Kon-
fliktpunkte im Kfz-Verkehr eines vierarmigen Kreisverkehrs mit 8 Konfliktpunkten nur ein Viertel
der Anzahl einer Kreuzung, die 32 Konfliktpunkte aufweist.

Gemald Regelwerk fordert die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes mit plangleichen Ful3ganger-
guerungen die Einrichtung von FuRRgangeriberwegen. Nachdem bereits die Leistungsfahig-
keitsprufung aufzeigte, dass sich mit vorhandener Verkehrsbelastung ein klassischer Kreisver-
kehr mit FGU in allen Zufahrten nicht betreiben lasst, wurden anhand der neuen Bemessungs-
verkehrsstéarke die Einsatzbereiche von Querungsanlagen geprift. Nach Fortschreibung der
Verkehrsprognose zeigt sich noch deutlicher, dass die Anlage von Ful3gangeriberwegen fir
die Querung von FuBgangerstromen nicht zu empfehlen ist, da diese zu grof3en Einfluss auf
den Verkehrsfluss der L266 ausiiben. Die einzigen Optionen, die sich bieten, sind die Einrich-
tung einer FuRgangerlichtsignalanlage oder die planfreie FuRgangerfiihrung. Die Errichtung
einer zum Kreisverkehr benachbarten Ful3gangerlichtsignalanlagen empfiehlt sich allerdings
nicht, da zum einen Umwege im FuRverkehr in Kauf zu nehmen wéaren und zum anderen mit
dem Bau des Kreisverkehrs gerade die Lichtsignalanlage substituiert werden soll. Damit ver-
bleibt als einzige Alternative nach den Ausflihrungen der anzuwendenden Regelwerke die Er-
richtung einer planfreien Querung bei Anlage des Kreisverkehrs.

Die Kreisverkehrsvariante mit hdhenfreier Querung ist sowohl aus verkehrstechnischer Sicht
als auch aus Verkehrssicherheitsgriinden zu empfehlen. Allein aus verkehrlichen Griinden
stellt sie die Vorzugsvariante dar.

Aufgestellt:
Greifswald, Juli 2021
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Anlage 1. Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
DTV 2035 - Prognosenullfall
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Anlage 2: Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
DTV 2035 - Prognoseplanfall
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Lz -DTV Prognose 2035 mit Supermirkte

voninach{ 12|34
1 34
2
3 41
4

10
20
40

=
“ g Labahnstraie
4 (Arm 4)

‘vnS’
9., .

Neuhofer Strake West
(Arm 1)

/

=

34,;?.

Neuhofer Strate Ost
(Arm 3)

Schulstraie
(Arm 2)

Seite 5 (5)



Anlage 3. Verkehrserzeugung mit dem Verfahren
nach ,,Bosserhoff - Bestand



3.3 Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung der SchliisselgréBen (Kunden und Beschaftigte)

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung
Lizenz fur: INGENIEURPLANUNG-OST GmbH, Greifswald / Hamburg / Swinoujscie

© Dr. Bosserhoff

Hinweis: Wenn die Anzahl der Kunden/Besucher oder Beschaftigten bekannt ist, ist diese in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil einzutragen.

3.3.1 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Giber die Bruttogeschossflache

Gebiet MNutzung BGF Kunden/
ingm gm BGF
K/BGF
Min Max
Neuhof |ALDI heute 910 1,40 1,90
Neuhof |[EDEKA heute 1.360 0,55 1,55
Summe 2.270

3.3.1 Abschatzung der Beschéftigtenanzahl tiber die Bruttogeschossflache

Gebiet MNutzung BGF BGF
ingm Beschéftigtem
BGF/B
Max Min
Neuhof | ALDI heute 910 100 80
Neuhof |EDEKA heute 1.360 100 80
Summe 2.270

Datei Verkehrsabschatzung_Bestand.xls

Arbeitsblatt "SchlisselgréBen”

Kunden
Min Max
1.274 1.729
748 2.108
2.022 3.837
Beschéftigte
Min Max
9 11
14 17
23 28
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Kunden-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Kunden Kunden Kunden Kunden Kunden
Abschéatzung liber Abschétzung tber | Abschatzung tber | Abschatzung tber | Gewahlte Anzahl fr
Bruttogeschossflache Verkaufsflache Jahresumsatz Analogieschluss | Verkehrsabschéatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof | ALDI heute 1.274 1.729 1.274 1.729
Neuhof |EDEKA heute 748 2.108 748 2.108
Summe 2.022 3.837 2.022 3.837|
Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschéftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschéftigte
Abschéatzung Ober Abschétzung dber | Abschatzung Gber | Abschatzung Uber | Gewahlte Anzahl fur
Bruttogeschossflache Verkaufsfliche | Anteil VKF an BGF | Analogieschluss |Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI heute 9 11 9 11
Neuhof |EDEKA heute 14 17 14 17
Summe 23 28 23 28

Datei Verkehrsabschatzung_Bestand.xls Arbeitsblatt "SchlisselgréBen”
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Kundenverkehr:

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

Gebiet Nutzung Kunden Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-
Besetzung
2,0
Wege/K/d in% Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max

Neuhof |ALDI heute 1.274 1.729 2.548 3.458 40 75 1,3
Neuhof |EDEKA heute 748 2.108 1.496 4.216 40 T 1,3
Summe 2.022 3.837 4.044 7.674
Beschéaftigtenverkehr:

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

© Dr. Bosserhoff

Pkw-Fahrten/
Werktag

Min Max

784| 1.995

460| 2.432

1.244| 4427

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
Neuhof |ALDI heute 9 11 80 2,3 2,3 16 21 50 90 7 17
Neuhoi |EDEKA heute 14 17 80 2,3 2,3 25 31 50 90 11 25
Summe 23 28 41 51 18 42

Datei Verkehrsabschatzung_Bestand.xls

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Giter- und Gesamtverkehr ohne Beriicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten
Hinweis: Es sind entweder die VKF oder die BGF und die zugehérigen spezifischen Werte einzugeben!

Gebiet Nutzung Flache Lkw-Fahrten/ L kwy- Lkw-Fahrten/

ingm 100 gm Flache Anteil Werktag

VKF Lkw-F/VKF/d

BGF Lkw-F/BGF/d in %

Min Max Min Max

Neuhof |ALDI heute 912 0,55 1,000 100 5 9
Neuhof |EDEKA heute 1.363 0,55 1,00 100 7 14
Summe 2.275 12 23

Giter- und Gesamtverkehr bei Berticksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

Gebiet Nutzung Flache Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
ingm Konkurrenz{ Verbund- |Mitnahme- Werktag Werkiag
VKF effekt effekt effekt
BGF in% in% in %
Min Max Min Max
Neuhof |ALDI heute 912 0 10 40 713 1.813 5 9
Neuhof |EDEKA heute 1.363 0 30 40 333 1.727 7 14
Summe 2.275 1046 3540 12 23

Datei Verkehrsabschatzung_Bestand.xls

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

© Dr. Bosserhoff

Kfz-Fahrten/
Werktag

Min Max
796| 2.021
478| 2.471

1.274| 4.492

Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kiz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
718 1.822 435| 1.103
340| 1.741 211 1.060
1.058| 3.563 647| 2.164
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Einzelhandelseinrichtungen: Kfz-Verkehr (chne Berticksichtigung von Mitnahmeeffekten)

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

Programm Ver_Bau

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr  |Beschéftigten-Verkeh Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kiz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI heute 706 1.796 7 17 5 9 718 1.822
Neuhof |EDEKA heute 322 1.702 1 25 7 14 340 1.741
Summe 1.028 3.498 18 42 12 23 1.058 3.563

Datei Verkehrsabschatzung_Bestand.xls

Arbeitsblatt "Kiz-Verkehr"

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

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

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung

Kunden-Verkehr  |Beschéftigten-Verkeh Guter-Verkehr Quell-Zielverkehr

Pkw Pkw Lkw Kfz

Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI heute 353 898 4 9 3 5 360 912
Neuhof |EDEKA heute 161 851 6 13 4 7 171 871
Summe 514 1.749 10 22 7 12 531 1.783

Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert

[Summe | 1.132 16 10 1.157

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

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr  |Beschéftigten-Verkeh Guter-Verkehr Quell-Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Plkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI heute 353 898 4 9 6 10 363 917
Neuhof |EDEKA heute 161 851 6 13 8 14 175 878
Summe 514 1.749 10 22 14 24 538 1.795
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 1.132 16 20 1.167
Datei Verkehrsabschatzung_Bestand.xls Arbeitsblatt "Kiz-Verkehr"
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Anlage 4. Verkehrserzeugung mit dem Verfahren
nach ,,Bosserhoff - Erweiterung



3.3 Einzelhandelseinrichtungen: Abschéatzung der Schlisselgrofen (Kunden und Beschéftigte)

Hinweis: Wenn die Anzahl der Kunden/Besucher oder Beschéftigten bekannt ist, ist diese in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil einzutragen.

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

3.3.1 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Gber die Bruttogeschossflache

Gebiet Nutzung BGF Kunden/
ingm gm BGF
K/IBGF
Min Max
Neuhof |[ALDI nach Erw. 2.150 1,40 1,90
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.500 0,55 1,55
Summe 4.650

3.3.1 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl dber die Bruttogeschossflache

Gebiet Nutzung BGF BGF
ingm Beschéaftigtem
BGF/B
Max Min
Neuhof |ALDI nach Erw. 2.150 100 80
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.500 100 80
Summe 4.650

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung.xls

Arbeitsblatt "SchltsselgréBen”

Lizenz fur: INGENIEURPLANUNG-OST GmbH, Greifswald / Hamburg / Swinoujscie

© Dr. Bosserhoff

Kunden
Min Max
3.010 4.085
1.375 3.875

4.385 7.960

Beschéftigte
Min Max
22 27
25 31
47 58
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

3.3.2 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl iiber die Verkaufsflache

Gebiet MNutzung VKF Kunden/
ingm gm VKF
KIVKF
Min Max
Neuhof | ALDI nach Erw. 1.400 2,00 2,50
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.000 1,00 1,20
Summe 3.400

3.3.2 Abschatzung der Beschéftigtenanzahl dber die Verkautsflache

Gebiet Nutzung VKF VKF/
ingm Beschaftigte
VKE/B
Max Min
Neuhof |ALDI nach Erw. 1.400 90 70
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.000 60 40
Summe 3.400

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls

Arbeitsblatt "SchlisselgréBen”

Kunden
Min Max
2.800 3.500
2.000 2.400
4.800 5.900
Beschéftigte
Min Max
16 20
33 50
49 70

© Dr. Bosserhoff
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3.3.2 Abschatzung der Beschéftigtenanzahl tber den Anteil der Verkaufsflache an der Bruttogeschossflache

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet MNutzung VKF Anteil BGF BGF/
ingm NVKFanBGH ingm Beschaftigtem
in % BGFE/B
Max Min
Neuhof | ALDI nach Erw. 1.400 65 2.150 100 80
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.000 80 2.500 100 80
Summe 3.400 4.650

3.3.4 Abschitzung der Kunden-/Besucheranzahl Gber den Jahresumsatz

Beschaftigte

Min Max

22

27

25

31

47

58

Kunden

Min Max

Gebiet Nutzung VKF Raumleistung durchschnittlicher | Gesamt-/ | Korrektur
Umsatz/gm Korbwert Kassen- | Mo-Fr
kunden
gm Euro/gm VKF Euro/Kunde in % Faktor
Min Max Max Min
Neuhof |ALDI nach Erw. 100 1,00
100 1,00
Neuhof |EDEKA nach Erw! 100 1,00
100 1,00
100 1,00
Summe

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls

Arbeitsblatt "SchlisselgréBen”

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

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Kunden-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Kunden

Kunden Kunden Kunden Kunden

Abschéatzung liber Abschétzung tber | Abschatzung tber | Abschatzung tber | Gewahlte Anzahl fr

Bruttogeschossflache Verkaufsflache Jahresumsatz Analogieschluss | Verkehrsabschéatzung

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 3.010 4.085 2.800 3.500 2.800 3.500
Neuhof |EDEKA nach Erw 1.375 3.875 2.000 2.400 1.375 3.875

Summe 4.385 7.960 4.800 5.900

4.175 7.375]

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Beschaftigtenanzahl

Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschéftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschéftigte
Abschéatzung Ober Abschétzung dber | Abschatzung Gber | Abschatzung Uber | Gewahlte Anzahl fur
Bruttogeschossflache Verkaufsfliche | Anteil VKF an BGF | Analogieschluss |Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 22 27 16 20 22 27 22 27
Neuhof |[EDEKA nach Erw 25 31 33 50 25 31 25 31
Summe 47 58 49 70 47 58 47 58|

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls Arbeitsblatt "SchlisselgréBen”
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Kundenverkehr:

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

Gebiet Nutzung Kunden Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-
Besetzung
2,0
Wege/K/d in% Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 2.800 3.500 5.600 7.000 40 75 1,3
0 0 1,3
Neuhof |EDEKA nach Erw 1.375 3.875 2.750 7.750 40 T 1,3
0 0 1,3
Summe 4175 7.375 8.350| 14.750
Beschéaftigtenverkehr:

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

© Dr. Bosserhoff

Pkw-Fahrten/
Werktag

Min Max

1.723] 4.038

846| 4.471

2.569| 8.509

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
Neuhof |ALDI nach Erw. 22 27 80 2,3 2,3 40 49 50 90 18 40
80 2,3 2,3 0 0
Neuhof |EDEKA nach Erw 25 £l 80 2,3 2,3 45 56 50 90 20 46
80 2,3 2,3 0 0
100
Summe 47 58 85 105 38 86

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"
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Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

Giter- und Gesamtverkehr ohne Beriicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten
Hinweis: Es sind entweder die VKF oder die BGF und die zugehérigen spezifischen Werte einzugeben!

Gebiet Nutzung Flache Lkw-Fahrten/ L kwy- Lkw-Fahrten/
ingm 100 gm Flache Anteil Werktag
VKF Lkw-F/VKF/d
BGF Lkw-F/BGF/d in %
Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 2.150 0,55 1,000 100 12 22
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.500 0,55 1,000 100 14 25
100
Summe 4.650 26 47

Giter- und Gesamtverkehr bei Berticksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Flache Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/

ingm Konkurrenz{ Verbund- |Mitnahme- Werktag Werkiag

VKF effekt effekt effekt

BGF in% in% in %

Min Max Min Max

Neuhof |ALDI nach Erw. 2.150 0 10 40 1.569 3.674 12 22
Neuhof |EDEKA nach Erw 2.500 0 30 40 612 3.176 14 25
Summe 4.650 2181 6850 26 47

Kfz-Fahrten/

Werktag

Min Max

1.753| 4.100

880| 4.542

2.633| 8.642

Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kiz-Fahrten/

Werktag

Min Max Min Max
1.581 3.696 960| 2.243
626| 3.201 389 1.949
2.207| 6.897 1.350| 4.191

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"
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Einzelhandelseinrichtungen: Kfz-Verkehr (chne Berticksichtigung von Mitnahmeeffekten)

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

Programm Ver_Bau

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr  |Beschéftigten-Verkeh Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kiz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 1.551 3.634 18 40 12 22 1.581 3.696
Neuhof |EDEKA nach Erw. 592 3.130 20 46 14 25 626 3.201
Summe 2.143 6.764 38 86 26 47 2.207 6.897

Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls

Arbeitsblatt "Kiz-Verkehr"
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Programm Ver_Bau Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung © Dr. Bosserhoff

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

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr  |Beschéftigten-Verkeh Guter-Verkehr Quell-Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz

Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 776 1.817 9 20 6 11 791 1.848
Neuhof |EDEKA nach Erw. 296 1.565 10 23 7 13 313 1.601
Summe 1.072 3.382 19 43 13 24 1.104 3.449

Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert

[Summe | 2.227 31 19 2.277

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

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung

Kunden-Verkehr  |Beschéftigten-Verkeh Guter-Verkehr Quell-Zielverkehr

Pkw-E Pkw-E Plkw-E Pkw-E

Min Max Min Max Min Max Min Max
Neuhof |ALDI nach Erw. 776 1.817 9 20 12 22 797 1.859
Neuhof |EDEKA nach Erw. 296 1.565 10 23 14 26 320 1.614
Summe 1.072 3.382 19 43 26 48 1117 3.473

Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 2.007 31 38 2.295
Datei Verkehrsabschatzung_Erweiterung xls Arbeitsblatt "Kiz-Verkehr"
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Anlage 5: Lichtsignalzeitenplane



Bestandssignalzeitenplan
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