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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Aufgabe

Die Stadt Neustadt an der WeinstraBe beabsichtigt eine stadtebauliche Ent-
wicklung des ehemaligen IBAG-Gelandes. In diesem Zusammenhang ist die
Aufstellung eines Bebauungsplans "RoBlaufstraBe-Stidwest" geplant. Die
darin ausgewiesenen Baufelder (SO-Gebiet sowie MI-Gebiet) sollen Uber
eine neue ErschlieBungsstraBe an die BranchweilerhofstraBe (K 2) ange-
bunden werden.

Zusatzlich besteht ein Masterplan fir das gesamte ehemalige IBAG-
Gelande. GemalB diesem Masterplan wird spater auch ein WA-Gebiet Uber
die neue ErschlieBungsstraBe an die BranchweilerhofstraBe angeschlossen.

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung ist zu klaren, in welcher Form die
Anbindung an die BranchweilerhofstraBe erfolgen kann (vorfahrtgeregelter
oder signalisierter Knotenpunkt) sowie welche Flachen daflr bendtigt wer-
den (und somit im Bebauungsplan festgesetzt werden missen).

Vorgehensweise
Die Verkehrsuntersuchung besteht aus folgenden Schritten:

e Ermittlung der bestehenden Verkehrsbelastung sowie der Verkehrs-
belastung im Prognose-Nullfall.

e Ermittlung des Verkehrsaufkommens der neuen Nutzungen ("Neuver-
kehr" durch Verkehrserzeugung).

e Verteilung des durch die geplanten Nutzungen erzeugten Neuver-
kehrs auf den relevanten Knotenpunkt BranchweilerhofstraBe / neue
ErschlieBungsstraBe.

e Ermittlung der Gesamtbelastung im Prognosejahr.

e Nachweis der Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Branchwei-
lerhofstraBe / neue ErschlieBungsstralBe.

e Entwurf des Knotenpunkts BranchweilerhofstraBe / neue Erschlie-
BungsstraBe (im Sinne einer Vorplanung).
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2 Verkehrliche Untersuchung der Bestandssituation

Das B-Plan-Gebiet befindet sich im éstlichen Stadtgebiet und soll zukilnftig
von der BranchweilerhofstraBe (K 2) Uber einen neuen Knotenpunkt er-
schlossen werden (Knotenpunkt1 in Abbildung 1). Die Branchwei-
lerhofstraBe ist im Nordosten mit der B 38 verkniipft und im Sidosten im
weiteren Verlauf der K2 mit der Speyerdorfer StraBe (K 1) bzw. mit der
B 39. Im Westen schlieBt die BranchweilerhofstraBe an die Martin-Luther-
StraBe (K 23) an — dabei unterquert sie die Bahngleise ("IBAG-Tunnel").
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Abbildung 1: Lage des B-Plan-Gebiets (inkl. relevanter Knotenpunkt)

Vom Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist das B-Plan-Gebiet iber
den S-Bahn-Anschluss "Bobig" so wie Uber fuBlaufig erreichbaren Bushalte-
stellen der Buslinien 516 und 5934 akzeptabel erschlossen.

Als Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen sind aktuelle Ver-
kehrsdaten notwendig.

Zum Bearbeitungszeitraum (Dezember 2012) war jedoch der "IBAG-Tunnel"
gesperrt, so dass die Ublichen Verkehrsmengen der BranchweilerhofstraBBe
Uber das Verkehrsmodell der Stadt Neustadt hergeleitet werden mussten.
Das Verkehrsmodell wurde im Rahmen der Fortschreibung des Generals-
verkehrsplans erstellt. Es basiert auf umfangreiche Zahlungen aus dem Jahr
2011 und verfligt Gber ein Prognose-Nullfall fir das Prognosejahr 2025.




Neustadt an der WeinstraBe
R+T Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan "RoBlaufstraBe-Siidwest"
Verkehrliche Auswirkungen der neuen Nutzungen

Topp.
-Erler
Hagedorn

Folgende Arbeitsschritte wurden durchgefthrt, um belastbare Verkehrsmen-
gen auf der BranchweilerhofstraBe zu erhalten:

e Zahlung der BranchweilerhofstraBe wahrend Sperrung "IBAG-Tunnel"

e Simulation im Verkehrsmodell der Situation aus dem Dezember 2012
(also mit gesperrtem "IBAG-Tunnel")

e Vergleich der gezdhlten Dezember-Verkehrsmengen mit denen aus
dem Verkehrsmodell

e es zeigt sich, dass das Verkehrsmodell vergleichbare Verkehrsmen-
gen generiert

= die Modellbelastungen fir ein ungestértes Netz kdnnen verifiziert
werden!

Die durchgefthrten Zahlungen erfolgten in der 50. Kalenderwoche 2012. Am
Dienstag, den 11. Dezember 2012, wurde in der Zeit von 15:00 bis 19:00
Uhr eine Erhebung des flieBenden motorisierten Individualverkehrs (MIV) am
Knotenpunkt BranchweilerhofstraBe / IndustriestraBe durchgefihrt. In
Anlage 1 sind die Ergebnisse der Zahlungen ausfihrlich dokumentiert. Zu-
satzlich wurden am 12. Dezember 2012 der Querschnitt der Branchwei-
lerhofstraBe &6stlich der IndustriestraBe mithilfe eines Dauerzéhlgerates (au-
tomatische Zahlung Uber Seitenradar-Messung) Uber einen gesamten Tag
erhoben. In Anlage 2 sind die Ergebnisse dieser Dauerzdhlungen dokumen-
tiert.

Der Prognose-Nullfall des Verkehrsmodells beinhaltet die Verkehrsinfra-
struktur des Prognosejahres 2025 entsprechend dem Gesamtverkehrsplan
der Stadt Neustadt a.d.W. sowie die entsprechende Verkehrsnachfrage —
jedoch ohne die projektierten Nutzungen auf dem IBAG-Gelande. Die ermit-
telte Grundbelastung fir die Spitzenstunde in der BranchweilerhofstraBBe ist
in Anlage 3 schematisch dargestellt.

3 Verkehrliche Auswirkungen der neuen Nutzungen

Zur Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen des Planvorhabens auf das
umliegende StraBennetz ist es erforderlich, den zukiinftigen Kfz-Neuverkehr
(Zu- und Abfluss) in Starke und Richtung abzuschatzen. Dies geschieht so-
wohl fir den gesamten Tagesverkehr wie auch fur die Spitzenstunde.

Das B-Plan-Gebiet ist zweigeteilt. Es umfasst im Norden eine Sonderge-
bietsflache (Einzelhandel) von etwa 10.700 m? und im Suden eine Mischge-
bietsflache von etwa 1.650 m2 (Abbildung 2). In der Sondergebietsflache
soll ein Lebensmittelmarkt von maximal 1.650 m? VKF und ein Drogerie-
markt mit 600 m? VKF angesiedelt werden.
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Abbildung 2: Bebauungsplan-Entwurf (Stand: 30. November 2012)

Nordlich des B-Plan-Gebiets soll zu einem spateren Zeitpunkt ein Wohnge-
biet mit etwa 80 Reihenhdusern entwickelt werden (Abbildung 3). Dieses
Wohngebiet ist bei der Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen eben-
so wie die geplante Umnutzung der denkmalgeschitzten IBAG-Halle (Um-
bau in etwa 20 Wohnlofts) zu bertcksichtigen, da das Verkehrsaufkommen
aller geplanten Nutzungen Ober eine neue ErschlieBungsstraBe mit An-
schluss an die BranchweilerhofstraBe (Knotenpunkt 1) erfolgen soll.
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Abbildung 3: zweistufige Entwicklung
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3.1 Verkehrsaufkommen neue Nutzungen

Die Ermittlung des induzierten Verkehrs wird in enger Anlehnung an die
Fachliteratur'*? vorgenommen, die als Basis herangezogen wird. Mithilfe von
Erfahrungswerten aus vergleichbaren Vorhaben werden die Ergebnisse auf
Plausibilitat geprift. Die detaillierte Abschatzung der Verkehrserzeugung be-
findet sich in Anlage 4.

Fir die Berechnung des induzierten Verkehrs der kinftigen Nutzung durch
den motorisierten Verkehr (MIV) werden Bewohnerverkehr, Beschaftigten-
verkehre, Kunden- und Besucherverkehre sowie Wirtschaftsverkehre an-
hand einzelner Nutzungsanspriche und KenngréBen unterschieden und an-
schlieBend das Gesamtverkehrsaufkommen ermittelt.

Aufgrund der Flachen- und Verkaufsflachenfestlegungen werden durch das
B-Plan-Gebiet taglich im Kunden- und Besucherverkehr etwa 1.970 zuséatzli-
che Kfz-Fahrten induziert®. Die etwa 50 Beschéftigten im B-Plan-Gebiet ver-
ursachen etwa 90 Kfz-Fahrten und der induzierte Wirtschaftsverkehr wird mit
etwa 30 Kfz-Fahrten berechnet. Der Bewohnerverkehr der Mischflachen (et-
wa 15 Bewohner) im B-Plan-Gebiet betragt 40 Kfz-Fahrten am Tag.

Die neuen Nutzungen des B-Plan-Gebietes induzieren demnach einen
zusatzlichen Tagesverkehr von etwa 2.130 Kfz/24h (jeweils 1.065 Fahr-
ten im Quell- sowie im Zielverkehr).

Zusatzlich werden durch die Wohnnutzungen der zweiten Entwicklungsstufe
mit etwa 350 Bewohnern noch etwa 700 Kfz/24h im Bewohnerverkehr, etwa
140 Kfz/24h im Besucherverkehr und 10 Kfz/24h im Wirtschaftsverkehr in-
duziert.

Fir das gesamte untersuchte Entwicklungsgebiet ergibt sich demnach
ein zusatzlicher Tagesverkehr von 2.980 Kfz/24h (jeweils etwa 1.490
Fahrten im Quell- sowie im Zielverkehr).

3.2 Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden

MaBgeblich fir die Beurteilung der verkehrlichen Wirkung der Gebiete ist,
durch die intensive Einzelhandelsnutzung, die nachmittagliche Spitzenstun-

1 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. Kéln 2006.

2 Hessisches Landesamt fir StraBen- und Verkehrswesen: Integration von Verkehrsplanung und
raumlicher Planung — Grundsatze und Umsetzung, Abschatzung und Verkehrserzeugung (Heft
42). Wiesbaden 2000.

3 In das Gebiet fahren téglich etwa 2.370 Kunden im Quell- und Zielverkehr — da jedoch ein Anteil
von etwa 470 Kfz/24h im Mithnahmeverkehr auftreten, ist der neue Kundenverkehr um diesen Anteil
abzumindern.




Neustadt an der WeinstraBe
R+T Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan "RoBlaufstraBe-Siidwest"
Verkehrliche Auswirkungen der neuen Nutzungen

To|
Hu%%r—Erler
Hagedorn

de. FUr die weitere Bearbeitung werden die Verkehrsanteile wahrend dieser
Spitzenstunde aus normierten Tagesganglinien**® abgeleitet, die auf empiri-
schen Untersuchungen basieren. Demnach verteilen sich die ermittelten
Fahrten pro Tag analog Tabelle 1 auf die nachmittagliche Spitzenstunde.

Nutzergruppen nachmittagliche Spitzenstunde
Zielverkehr Quellverkehr
Beschéftigte Einzelhandel 1,0 % 5,0 %
Beschéftigte Mischgebiet 1,0 % 18,0 %
Kunden und Besucher Einzelhandel 12,0 % 11,0 %
Wirtschaftsverkehr 7,0 % 8,0 %
Bewohner 14,0 % 6,0 %
Kunden und Besucher Bewohner 6,0 % 20,5 %

Tabelle 1: Anteile der Spitzenstunde am Tagesverkehr nach Nutzergruppen

Unter Verwendung dieser Anteile ergibt sich in den jeweiligen Spitzenstun-
den folgendes Verkehrsaufkommen (Neubelastungen auf neuer Erschlie-
BungsstraBe) fur alle prognostizierten Entwicklungen:

e Zielverkehr nachmittégliche Spitzenstunde: 201 Kfz/h
e Quellverkehr nachmittagliche Spitzenstunde: 179 Kfz/h

3.3 Prognosebelastung im StraBennetz mit neuen Nutzungen

Fir den prognostizierten Neuverkehr wird eine Verkehrsverteilung flur die
kiinftige Situation erstellt (Anlage 5), die sich an den bestehenden Vertei-
lungen orientieren. Die daraus resultierenden Verkehrsmengen werden dann
auf das StraBennetz umgelegt (Anlage 6).

Das zusatzliche Verkehrsaufkommen der neuen Nutzungen wird anschlieBen-
de mit den Grundbelastungen aus dem Verkehrsmodell (Abschnitt 2) Gberla-
gert. Durch die Uberlagerung wird die Gesamt-Prognosebelastung fir das
umgebende StraBennetz und den Knotenpunkt BranchweilerhofstraBBe /
neue ErschlieBungsstraBBe ermittelt.

Die durch die Bebauung entstehenden Kfz-Verkehrsbelastungen am neuen
zusatzlichen Knotenpunkt in der Spitzenstunde sind Anlage 7 zu entneh-
men. Den Knotenpunkt befahren 1.166 Kfz in der nachmittaglichen Spitzen-
stunde.

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. Kéln 2006.

5 INFAS - Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH: Mobilitat in Deutschland 2008 (beauf-
tragt vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung). Bonn 2009.
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4 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Fir den relevanten Knotenpunkt BranchweilerhofstraBe / neue Erschlie-
BungsstraBe ist die Leistungsfahigkeiten zu berechnen. Die Einmindung soll
vorfahrtgeregelt sein (VorfahrtstraBe ist die BranchweilerhofstraBe). Fir die
Linksabbieger sollen keine eigene Abbiegefahrstreifen zur Verflgung ste-
hen; eine Aufweitung der untergeordneten Zufahrt ist auch aufgrund der
damit einhergehenden schlechteren Sichtverhaltnisse nicht vorgesehen.

Fir die Berechnung und Beurteilung der Leistungsfahigkeiten wird das
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)® heran-
gezogen. Die abschlieBende Bewertung erfolgt durch die Einteilung in eine
Verkehrsqualitatsstufe Gber die mittlere Wartezeit. Im HBS werden dafir
sechs verschiedene Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) definiert.
Stufe A stellt die beste Qualitat dar und Stufe F die schlechteste. Durch die-
se Sechsstufigkeit kann verbal eine Einstufung gemas des schulischen No-
tensystems vorgenommen werden (A = "sehr gut", B = "gut", C = "befriedi-
gend", D = "ausreichend", E = "mangelhaft" und F = "ungeniigend"). Ange-
strebt wird eine noch "ausreichende" Verkehrsqualitatsstufe D, die bei un-
signalisierten Knotenpunkten flir eine mittlere Wartezeit kleiner oder gleich
45 Sekunden vergeben wird.

Fir den Knotenpunkt sind fir die nachmittagliche Spitzenstunde die maB-
geblichen kritischen Kennwerte der Leistungsfahigkeitsuntersuchung nach-
folgend in Tabelle 2 aufgelistet. Ausflihrlich sind die Berechnungsergebnis-
se in Anlage 8 aufgeflhrt.

Kennwerte Knoten 1
Knotenpunktbelastung [Kfz/h] 1.166
mittlere Wartezeit [s] 23,5

(unginstigster Fahrzeugstrom) | (Linkseinbieger aus B-Plan-Gebiet)

Verkehrsqualitatsstufe C

Tabelle 2: Leistungsfahigkeitskennwerte ungiinstigster Strom — Prognose 2025

Die Berechnungsergebnisse zeigen auf, dass in der Spitzenstunde eine "be-
friedigende" Verkehrsqualitatsstufe erreicht wird (mit Tendenz zur "guten"
Verkehrsqualitatsstufe, die flr eine mittlere Wartezeit des unglinstigsten
Fahrzeugstroms bis 20 Sekunden vergeben wird). Der Knotenpunkt kann
somit leistungsfahig betrieben werden und es sind keine weiteren Ertlichti-
gungsmaBnahmen notwendig.

6 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Handbuch fir die Be-
messung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001). KéIn 2001 — Ausgabe 2009.
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Der erforderliche Ausbau des Knotenpunktes bzw. der ErschlieBungsstraBe
ist als Lageplanentwurf in Anlage 9 dargestellt — inklusive des aktuellen
Vorentwurfs des Freiflaichenplans’. Die ErschlieBungsstraBe sollte eine
Fahrbahnbreite von 6,00 m aufweisen, da Uber diese StraBBe auch die Anlie-
ferung des Einzelhandels und die Entsorgung des Entwicklungsgebietes
stattfinden soll. Der westliche Gehweg sollte mindestens eine Breite von
2,50 m aufweisen, im Osten ist eine Gehwegbreite von 2,00 m ausreichend.
Im Knotenpunktbereich sollte die Fahrbahnbreite 7,00 m betragen, damit
hier ein konfliktfreier Begegnungsverkehr Sattelschlepper/Pkw mdglich ist.
Entsprechende Schleppkurvendarstellungen sind in Anlage 10 aufgefihrt. In
den Anlagen wird auch ein geringflgiger Konfliktpunkt am stdlichen Ende
der westlichen Parkreihe deutlich. Hier sollte in der weiterfihrenden Planung
darauf geachtet werden, dass im "Knick-Bereich" eine ausreichende Stra-
Benbreite zur Verflgung steht.

5 Zusammenfassung und Fazit

In Neustadt an der WeinstraBBe ist mit der Aufstellung des Bebauungsplans
"RoBlaufstraBe Sidwest" eine stadtebauliche Entwicklung eines Teilab-
schnitts des ehemaligen IBAG-Gelandes geplant. Auf der B-Plan-Flache soll
hauptsachlich Einzelhandel (Lebensmittelmarkt und Drogeriemarkt) ange-
siedelt werden — zusatzlich ist noch eine kleine Flache am sidlichen Rand
als Mischgebiet ausgewiesen. Die vorliegende Verkehrsuntersuchung stellt
dar, wie sich die neuen Nutzungen verkehrlich auf das umgebende StraBen-
netz auswirken. Dabei ist auch ein nachster Entwicklungsschritt zu berlck-
sichtigen: nérdlich des B-Plan-Gebiets soll zu einem spateren Zeitpunkt ein
Wohngebiet mit etwa 80 Reihenhdusern entwickelt werden und mit der Um-
nutzung der denkmalgeschitzten IBAG-Halle (Umbau in etwa 20 Wohnlofts)
sind weitere Wohnnutzungen zu berlcksichtigen.

Aufgrund der im Bebauungsplan festgesetzten Nutzungen werden insge-
samt durch die Beschaftigten, den Kunden und Besuchern sowie dem Wirt-
schaftsverkehr am Werktag etwa 2.130 zusatzliche Kfz-Fahrten pro Tag
durchgefihrt (jeweils etwa 1.065 Kfz-Fahrten im Quell- sowie im Zielver-
kehr). Unter Berlcksichtigung der zweiten Entwicklungsstufe mit den geplan-
ten Wohnnutzungen erhéht sich der induzierte Verkehr auf etwa
2.980 Kfz/24h (jeweils etwa 1.490 Kfz-Fahrten im Quell- und Zielverkehr).
Fir die maBgeblich relevante Spitzenstunde betragt der zusatzliche Neuver-
kehr am Nachmittag 380 Kfz/h (201 Kfz/h im Zielverkehr und 179 Kfz/h im
Quellverkehr).

7 Feldmann Architekten: Vorentwurf Freiflachenplan vom 07.03.2013

10
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Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt auf, dass die prognostizierten
Verkehrsmengen am ErschlieBungsknotenpunkt mit einer Vorfahrt geregel-
ten Einmindung reibungslos abgewickelt werden kénnen.

AbschlieBend kann demnach aus verkehrlicher Sicht der Umsetzung des
geplanten Vorhabens zugestimmt werden.

11
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0 Lkw

Kfz

50 Kfz
0 Lkw
0 Kfz 0 Lkw 43

27 Kfz 22 Kfz 0 Lkw

4.2
0 Lkw

5 Kfz 0 Lkw

4.1

BranchweilerhofstraBe

Zahistelle_01_PM_Neustadt an der WeinstraBe.xls

0 Kfz 0 Kfz
0  Lkw 0 Lkw
2 2
X X
3 3
o o
S S
X X
o o
1.2 1.3

3.3 3.2 3.1

2 2 2

X X X

3 3 3

o o o

S S S

X X X

© o S

57 Kiz 88 Kiz
0 Lkw 0 Lkw

IndustriestraBBe

2.1
0 Kiz 0 Lkw
96 Kfz
2.2
44 Kfz 0 Lkw 0 Lkw
2.3 52 Kfz 0 Lkw
104 Kiz
0 Lkw

BranchweilerhofstraBe

19.12.2012



Anlage 2
Dokumentation Dauerzahlung 12. Dezember 2012
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Dokumentation Dauerzahistelle

Topp
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Hagedorn

D ion Dauerzihlistelle

Projekt:| VU B-Plan "RoBlaufstraBe-Stdwest"
Stadt:|Neustadt a.d.W.
Querschnitt| BranchweilerhofstraBe
Zahldauer |1 Tag
Zahlzeitraum|Mittwoch, 12.12.2012

Tag tung Mittwoch
Richtung dteinwérts d arts g
Querschnittbelastung [Kiz/24h] 947 958 1.905
TAG-Anteil* [%] 96% 96% 96%
NACHT-Anteil* %] 4% 4% 4%
SV-Anteil %] 4,4% 5,8% 51%

* TAG-Belastung von 06:00 bis 22:00 Uhr; NACHT-Belastung von 22:00 bis 06:00 Uhr

Querschnittbel, Zeitraum Vormittag und Nachmittag
Richtung dteinwérts d arts g
Vormittag** [Kiz/ah 179 244 423
Nachmittag** [kiz/an 314 256 570
** Vormittag: 06:00 bis 10:00 Uhr; Nachmittag: 15:00 bis 19:00 Uhr
pit tunden Vormittag und Nachmittag
dtei a S d "—ib Gesamt
Vormittagsspitze [Kiz/h] 61 101 157
Zeitraum [Uhrzeit] | 07:45 bis 08:45 | 07:15 bis 08:15 | 07:30 bis 08:30
Anteil an Gesamttag [%] 6% 11% 8%
Nachmittagsspitze [Kiz/h] 122 78 200
Zeitraum [Uhrzeit] | 16:15 bis 17:15 | 15:45 bis 16:45 | 16:15 bis 17:15
Anteil an Gesamttag [%] 13% 8% 10%
T 1

15,0%
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11,0%
10,0%
9,0%
8,0%
7,0%
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— -stadteinwarts — stadtauswarts

Seite 1



Anlage 3
Grundbelastung 2025
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Grundbelastung 2025 - Spitzenstunde nachmittags
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Grundbelastung 2025

Spitzenstunde nachmittags
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Verkehrserzeugung
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Verkehrserzeugung

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

Einzelhandel (Lebensmittelmarkt) Einzelhandel (Drogeriemarkt) Mischgebiet Wohnnutzung (perspektivisch)

gesamte Verkehrserzeugung

] 1.650 Verkaufsflache (VKF) [ 600 |Wohneinheiten WE] 100
[Pers./100m’] 2 Beschéftigte je 100 m” VKF [Pers./100m’] 1,25 Bewohner/W ohneinheit [Pers./WE] 35
Beschaftigte [Pors] 33 Beschaltigte [Pers] 8 Bewohner [Pers] 350
Bewohner je 100 m? Flache WE] 1
Kunden u. Besucher je m* VKF [Pers./m?] 1,2 Kunden u. Besucher je m* VKF [Pers./m?] 1,7 Bewohner [Pers.] 17
Kunden und Besucher [Pors] 1.980 Kunden und Besucher [Pers] 1.020
IBewohnarvarkshr Bewohnerverkehr Bewohnerverkehr Bewohnerverkehr
[Wege/Pers."24h] 38 [ Wege/Bewohner [Wege/Pers."24h] 38
[Wege/24n] 65 Summe Wege Bewohner [Wege/24h] 1.330
[Anteil heimgebundener Wege %] 100% [Anteil heimgebundener Wege 1] 90%
[Anzahl heimgebundener Wege [Wege/24n] 65 [Anzah! heimgebundener Wege [Wege/2an] 1197
MIV-Anteil %] 70% MIV-Anteil 1] 0%
Kiz-Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 12 Kiz Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 12
|Kz-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Kfz/2ah] 38 Kiz-Fahrten / Tag (Ziel- und Q ) [Kfz/2ah] 698 [Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und G ) [Kfz/24h] 736
Zielverkehr [Kiz/24h] 19 Zielverkehr [Kfz/24h] 349 Zielverkehr [Kiz/24h] 368
Quellverkehr [Kiz/24h] 19 Quellverkehr [Kfz/24h] 349 Quellverkehr [Kiz/24h] 368
Anteile Spif nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags
Zielverkehr %] 14,0% __ |Zielverkehr 1] 14.0%
Quellverkehr %] 6% Quellverkehr %] 6%
|K'z-Fahrten/S itzenstunde nachmittags [Kfz/h] 4 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 7 nachmittags [Kfz/h] 74
|Zielverkehr [Kfz/h] 3 Zielverkehr [Kiz/h] 4 [Kfz/h] 52
[Quellverkehr [Kiz/h] 1 |Quellverkehr [Kiz/h] 2 [Kiz/h] 22
Beschif lenverkehr Beschiftigtenverkehr Beschaftigtenverkehr
[WegelPers."24h] 25 [Wege/Beschattigtem [Wege/Pers. 24n] 25 W ege/Beschaftigtem [WegelPers."24h] 28
%] 90% |Anwesenheitsgrad 1] 90% [Anwesenheitsgrad %] 90%
Wege] 74 'Summe Wege Beschaftigte Wege] 18 [Summe Wege Beschaftigte Wege] 30
MIV-Anteil %] 80% MIV-Anteil [ 80% MIV-Anteil %] 80%
Kiz-Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 11 Kiz Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 1 Kiz-Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 11

[Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Kfz/24h] 54 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Qi ) [Ktzi24h] 13 |Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Kfz/24h] 22 Ex-Fahrlen /Tag (Ziel- und Qi ) [Ktzi24h] 89
Zielverkehr [Kiz/24h] 27 Zielverkehr [Kfz/24h] 7 Zielverkehr [Kiz/24h] 11 Zielverkehr [Kiz/24h] 45
Quellverkehr [Kiz/24h] 27 Quellverkehr [Kfz/24h] 7 Quellverkehr [Kiz/24h] 11 Quellverkehr [Kiz/24h] 45
Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spif nachmittags
Zielverkehr %] 1% Zielverkehr [ 1% Zielverkehr %] 1%

[Quellverkehr %] 5% Quellverkehr %] 5% [Quellverkehr %] 18%

Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 2 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] |Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 2 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 4

Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kiz/h] |Zielverkehr [Kfz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 0
[Kiz/h] 1 |Quellverkehr [Kiz/h] 0 [Quellverkehr [Kiz/h] 2 [Kiz/h] 4

[Kunden-/Besucherverkehr Kunden-/Besucherverkehr [Kunden-/Besucherverkehr Kunden-/Besucherverkehr Kunden-/Besucherverkehr

[Wege/Beschaftigtem [WegelPerson] 2.0 [Wege/Beschaftigtem [Wege/Person] 2.0 W ege/Beschaftigtem [WegelPerson] 10,0 Fahrtenzuschlag Besucher an Fahrten von Bewohnern 1] 20%

[Summe Wege Wege] 3.960 Summe Wege [Wege] 2040 |Summe Wege Wege] 120

MIV-Anteil (%] 70% MIV-Anteil (%] 0% MIV-Anteil (%] 70%

Kiz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 13 Kiz Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 13 Kiz-Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 11

Konkurrenzefiekt %] 15% Konkurrenzeffekt 4] 0%

[Verbundeffekt %] 15% [Verbundeffekt [ 25%

Mitnahmeeffekt” %] 0% Mitnahmeeffekt” [ 0%"

[Kiz-Fahrten/ Tag (Ziel- und ) [Kiz / 24h] 1.541 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Qi ) [Kfz / 24h] 824 |Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Kiz / 24h] 76 Ex-Fahnen / Tag (Ziel- und Qs ) [Kfz / 2ah] 140 Ex-Fahrlen / Tag (Ziel- und Q ) [Kfz/24h] 2.581
Zielverkehr [Kfz / 24h] 771 Zielverkehr [Kfz / 24h] 412 Zielverkehr [Kfz / 24h] 38 Zielverkehr [Kfz / 24h] 70 Zielverkehr [Kiz/24h] 1.291
Quellverkehr [Kfz / 24h] 771 Quellverkehr [Kfz / 24h] 412 Quellverkehr [Kfz / 24h] 38 Quellverkehr [Kfz / 24h] 70 Quellverkehr [Kiz/24h] 1.291
Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spif nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags
Zielverkehr %] 12.0% __|Zielverkehr 1] 12.0% __|Zielverkehr %] 6.0% Zielverkehr 1] 6.0%

[Quellverkehr %] 11,0% Quellverkehr %] 11,0% __|Queliverkehr %] 20,5% Quellverkehr %] 20,5%

[Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 178 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kiz/h] 94 |Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 1 Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kiz/h] 18 Ex-Fahrlen / Spit nachmittags [Kiz/h] 300
Zielverkehr [Kfz/h] 93 Zielverkehr [Kiz/h] 4 Zielverkehr [Kfz/h] Zielverkehr [Kiz/h] 4 Zielverkehr [Kfz/h] 148
Quellverkehr [Kfz/h] 85 Quellverkehr [Kiz/h] 4 Quellverkehr [Kfz/h] Quellverkehr [Kiz/h] 14 Quellverkehr [Kfz/h] 152

* = Mitnahmeeffekte werden gesondert berechnet (s.u.) Mitnahmeeffekte werden gesondert berechnet (s.u.)
Wirtschaftsverkehr [Wirtschaftsverkehr |Wirtschaftsverkehr [Wirtschaftsverkehr |Wirtschaftsverkehr
von den im Gebiet Beschaftigten [WegelPerson] 0,1 [von den im Gebiet Beschftigten [Wege/Person] 0,1 von den im Gebiet Beschaftigten [Wege/Person] 05 Kiz-Fahrten/Bewohner [Fahrien/Pers."24h] 0,03
[Summe Wege Wege] 7 Summe Wege [Wege] 2 [Summe Wege Wege] 15 Summe Kiz-Fahrien [Wege] 1
MIV-Anteil (%] 90% MIV-Anteil (%) 90% MIV-Anteil (%] 90%
Kiz-Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 11 Kiz Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 1 Kiz-Besetzungsgrad [Pors./Pkw] 11
von auBen in das Gebiet eir %] 20% [von auBen in das Gebiet il [%] 20% von auBen in das Gebiet eir %] 5%

I?uscmag 2u den fiir das Gebiet ermittelten Fahrten der [Zuschiag zu den fiir das Gebiet ermittelten Fahrten der I?uscmag 2u den fir das Gebiet ermittelten Fahrten der
Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Kfz/24h] 17 Ex-Fahrlen / Tag (Ziel- und Q ) [Kfz/24h] 4 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Kfz/24h] 13 Ex-Fahnen / Tag (Ziel- und Q ) [Kfz/24h] 11 Ex-Fahrlen / Tag (Ziel- und Q ) [Kfz/24h] 45
Zielverkehr [Kiz/24h] 9 Zielverkehr [Kfz/24h] 2 Zielverkehr [Kiz/24h] 7 Zielverkehr [Kfz/24h] 5 Zielverkehr [Kiz/24h] 23
Quellverkehr [Kiz/24h] 9 Quellverkehr [Kfz/24h] 2 Quellverkehr [Kiz/24h] 7 Quellverkehr [Kfz/24h] 5 Quellverkehr [Kiz/24h] 23
Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags Anteile Spif nachmittags Anteile Spitzenstunde nachmittags
Zielverkehr %] 7.0% Zielverkehr [ 7.0% Zielverkehr %] 7.0% Zielverkehr 1] 7.0%

[Quellverkehr %] 8,0% Quellverkehr %] 8,0% [Quellverkehr %] 8,0% Quellverkehr %] 8,0%

[Kiz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 0 |Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 0 Kfz-Fahrten / Spif nachmittags [Kfz/h] 3
Zielverkehr [Kfz/h] Zielverkehr [Kiz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] Zielverkehr [Kiz/h] 0 Zielverkehr [Kfz/h] 1
Quellverkehr [Kfz/h] |Quellverkehr [Kiz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] |Quellverkehr [Kiz/h] 0 Quellverkehr [Kfz/h] 2

|davon Schwerverkehrsanteil (> 3.5 ¢ (%] 50% [davon Schwerverkehrsanteil (> 3.5 1) [%] 50% |davon Schwerverkehrsanteil (> 3.5 ¢ (%] 25% [davon Schwerverkehrsanteil (> 3.5 1) [%] 25% [davon Schwerverkehrsanteil (> 3.5 1)

Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Q ) [Lkw/24h] 9 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Lkw/24h] 2 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Q ) [Lkw/24h] 3 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Lkw/24h] 3 Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und ) [Lkw/24h] 17
Zielverkehr [Lkw/24h] 5 Zielverkehr [Lkw/24h] 1 Zielverkehr [Lkw/24h] 2 Zielverkehr [Lkw/24h] 1 Zielverkehr [Lkw/24h] 9
Quellverkehr [Lkw/24h] 5 Quellverkehr [Lkw/24h] 1 Quellverkehr [Lkw/24h] 2 Quellverkehr [Lkw/24h] 1 Quellverkehr [Lkw/24h] 9
Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 1 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 0 Lkw-Fahrten / Spi nachmittags [Lkw/h] [1] Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 0 Lkw-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Lkw/h] 1
Zielverkehr [Lkw/h] 1 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 0 Zielverkehr [Lkw/h] 1
Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0 Quellverkehr [Lkw/h] 0

Isumma Neuverkehr [Summe Neuverkehr Isumma Neuverkehr [Summe Neuverkehr [Summe Neuverkehr
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kiz / 24h] 1.612 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 2ah] 841 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 149 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 848 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz/24h] 3.450
Zielverkehr [Kiz/ 24n] 806 Zielverkehr [Kiz 24n] 221 Zielverkehr [Kiz/ 24n] 75 Zielverkehr [Kiz / 24n] 424 Zielverkehr [Kizi2ah] 1.726
[Quellverkehr [Kiz/ 24n] 806 Quellverkehr Kz / 24n] 421 [Quellverkehr [Kiz/ 24n] 75 Quellverkehr Kz / 24n] 424 Quellverkehr [Kfz/24n) 1.726
[Summe Kfz-Fahrten / Spif nachmittags [Kfz / h] 181 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/ h] 94 [Summe Kfz-Fahrten / Spif nachmittags [Kfz / h] 17 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kiz/ h] 88 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 380
Zielverkehr [Kfz/h] 94 Zielverkehr [Kiz/h] 49 Zielverkehr [Kfz/h] 5 Zielverkehr [Kiz/h] 53 Zielverkehr [Kfz/h] 201
Quellverkehr [Kfz/h] 87 [Quellverkehr [Kfz/h] 45 [Quellverkehr [Kfz/h] 12 Quellverkehr [Kz/h] 35 Quellverkehr [Kfz/h] 179
[Mitnahmeeffekt im Kunden-/Besucherverkehr Mitnahmeeffekt im Kunden-/Besucherverkehr IMimahmsellakt im Kunden-/Besucherverkehr Mitnahmeeffekt im Kunden-/Besucherverkehr Mitnahmeeffekt im Kunden-/Besucherverkehr
Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Qi ) [Kiz / 24h] 1.541 Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Q ) [Kfz / 24h] 824

[Kiz-Fahrten / Spi i [Kfz/h) 178 |fz-Fahrten / Spit i [Kfz/h) 94

|Milnahmeeﬂekl [ 20% Mitnahmeeffekt 1] 20%

Verlagerung der Abbiegestrome im Bestand Verlagerung der Abbiegestréme im Bestand Verlagerung der Abbiegestréme im Bestand

Kfz-Fahrten / Tag [Kiz / 24h] -308 Kfz-Fahrten / Tag [Kfz / 24h) -165 Kfz-Fahrten / Tag [Kiz / 24h] -473
Kfz-Fahrten / Spi i [Kfz/h] -36 Kfz-Fahrten / Spit i [Kfz/h] -19 Kfz-Fahrten / Spit i [Kfz/h] -55
Summe Neuverkehr auf bestehender StraBe [Summe Neuverkehr auf bestehender StraBe Summe Neuverkehr auf bestehender StraBe [Summe Neuverkehr auf bestehender StraBe [Summe Neuverkehr auf bestehender StraBe

|Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kiz / 24h] 1.304 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 2ah] 676 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 149 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 848 Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 2.977
| | | |

[Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz / h] 145 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 75 ISumme Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz / h] 17 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 88 Summe Kfz-Fahrten / Spitzenstunde nachmittags [Kfz/h] 325
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Verteilung des zuséatzlichen Neuverkehrs
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Verteilung des zusatzlichen Neuverkehrs
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Anlage 6
Verkehrsmengen zusatzliche Neuverkehre
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Verkehrsmengen zusatzliche Neuverkehre - Spitzenstunde nachmittags
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Verkehrsmengen zusatzliche Neuverkehre
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Verkehrsmengen Prognose
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Verkehrsmengen Prognose - Spitzenstunde nachmittags
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Leistungsfahigkeit Prognose
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Leistungsfahigkeitsuntersuchung Prognose
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Knotenpunkt: Neuer Anschlussknoten
Zufahrt B-Plan-Gebiet
Verkehrsdaten: Datum: Prognose
6 4 Uhrzeit: Nachmittagsspitze
A J L Lage: innerorts
Branchweilerhofstr.
Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
~— 3
B 2 A
7 — Knotenverkehrsstirke: 1166 Fz/h
8 —_—
Branchweilerhofstr.
Kapazititen der Einzelstrome
" e ‘Wahrscheinlich- . L
Strom Verkehrsstiirke ubergeordl}ete Grundkapazitiit Kapazitiit Sittigungs- keit riickstau- mlttlere. Qualitits-
(Rang) Verkehrsstiirke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
QpE,i i G; G 8i Po> Py oder py** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [-1 [s]
2 (1 471 0 1800 1800 0,26 1,000 0,0 A
3 (D 121 0 1800 1800 0,07 1,000 0,0 A
4 (3) 90 926 283 243 0,37 - 235 C
6 (2) 90 538 486 486 0,19 - 9,1 A
7 (2 80 598 689 689 0,12 0,860 59 A
8 (1) 308 0 1800 1800 0,17 1,000 0,0 A
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Strom Verkehrsstirke Kapazitit Sattigungs- Kapazitiits- mlttlere. Qualitits- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
ApE C g R w QSv S Ns Israu
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 598 1800 0,33 1202 0,0 A
4+6 180 324 0,56 144 24,8 90 3 18
7+8 388 1351 0,29 963 3,7 A 90 1 6
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Anlage 10
Nachweis Schleppkurven



Verkehrsuntersuchung—
B-Plan "RoBlaufstraBe Std-West' 1 0 . 1
Neustadt an der WeinstraBe

R+T

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

Lageplan

Uberpriifung der Befahrbarkeit
mit dynamischen Schleppkurven

Bemessungsfahrzeug:
Sattelzug einfahrend
Pkw ausfahrend

M1 :500

[
b 25m‘




Verkehrsuntersuchung—
B-Plan "RoBlaufstraBe Std-West' 1 0 . 2
Neustadt an der WeinstraBe

R+T

Topp
Huber-Erler
Hagedorn

Lageplan

Uberpriifung der Befahrbarkeit
mit dynamischen Schleppkurven

Bemessungsfahrzeug:
Sattelzug ausfahrend
Pkw einfahrend

M1 :500

[
b 25m‘







