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1 Problemstellung und Zielsetzung

Im Umfeld der Heinrich-Nordhoff-Gesamtschule soll eine Fachschule mit
dem Schwerpunkt Sozialassistenz und Sozialpadagogik sowie eine Kinder-
tagesstatte errichtet werden (vgl. Abb. 1). Zur ErschlieBung der beiden
Nutzungen ist die Schaffung eines neuen Knotenpunktes an der Suhler
StralRe zwischen den ca. 200 m entfernten Knotenpunkten Suhler Stra-
Re/Frankfurter Straf3e und Suhler Stral3e/Erfurter Ring geplant.

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die Ermittlung der heutigen Verkehrssi-
tuation, die Prognose der allgemeinen Verkehrsentwicklung im Untersu-
chungsbereich und die Uberlagerung mit den zusétzlichen Verkehren der
Kindertagesstatte und Fachschule. Anhand der Prognoseverkehrsstarken
wird der Verkehrsablauf auf der Suhler Stral3e zwischen der Frankfurter
StraRe und dem Erfurter Ring mit Hilfe eines mikroskopischen Simulati-
onsmodells (VISSIM) analysiert und die Verkehrsqualitdten ermittelt. Er-
ganzend wird der neu entstehende Knotenpunkt Suhler StraRe/Planstral3e
entworfen sowie die kinftige Parkraumsituation prognostiziert und bewer-
tet.

Abb. 1 Ubersichtslageplan
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2 Verkehrserhebung

Vom 05.06.2018 12:00 Uhr bis zum 06.06.2018 12:00 Uhr wurde an
den Knotenpunkten Frankfurter StraRe/Suhler StraRe/Dresdener Ring und
Suhler StralRe/Erfurter Ring mittels Videotechnik eine Verkehrszéhlung
durchgefiihrt. Die Spitzenstunden variieren sowohl morgens als auch
nachmittags zwischen den Knotenpunkten leicht. Fir das mikroskopische
Simulationsnetz ist jedoch die Betrachtung einer einheitlichen Spitzen-
stunde erforderlich. Daher wurde fir beide Zeitrdume jeweils eine allge-
meine Spitzenstunde abgeleitet. Diese liegt morgens zwischen 07:15 und
08:15 Uhr und nachmittags zwischen 15:30 und 16:30 Uhr. Die Strombe-
lastungsplane der Knotenpunkte Uber den gesamten Zeitraum befinden
sich im Anhang (vgl. Kapitel 10).

2.1 Kfz-Verkehr

Knotenpunkt Frankfurter StraBe/Suhler StraRe/Dresdener Ring

Der durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) liegt am Knotenpunkt Frank-
furter StralRe/Suhler StralRe/Dresdener Ring bei 27.320 Kfz/24h. Der
Schwerverkehr (SV) hat dabei einen Anteil von 3,9 % (1.059 Lkw/24h).
In der Abb. 2 sind die stiindlichen Verkehrsbelastungen Utber den Tag ver-
teilt dargestellt.
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Abb. 2 Tagesbelastung am Knotenpunkt Frankfurter StraRe/Suhler

StralRe/Dresdener Ring

In der morgendlichen Spitzenstunde wurde ein Gesamtverkehrsaufkom-
men von 2.431 Kfz/h erfasst (vgl. Abb. 3). Der SV hat dabei einen Anteil
von 3,3 % (80 Lkw/h). Die groRte Verkehrsbelastung liegt auf der Frank-
furter StralRe, sowohl in Richtung Siden (495 Kfz/h) als auch in Richtung
Norden (517 Kfz/h). Auch die Abbiegebeziehungen vom Dresdener Ring
auf die Frankfurter Stral3e sind verhéltnismaRig hoch.
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Abb. 3 Strombelastungsplan in der morgendlichen Spitzenstunde
(07:15 bis 08:15 Uhr)

In der nachmittaglichen Spitzenstunde ist die Gesamtverkehrsbelastung
minimal hoher als morgens. Insgesamt konnten hier 2.544 Kfz/h erfasst
werden (vgl. Abb. 4). Der SV-Anteil liegt bei 2,6 % (66 Lkw/h). Auch hier
liegt die Hauptverkehrsbelastung auf der Frankfurter StraRe. Nachmittags
konnten jedoch in Richtung Sitden deutlich mehr Fahrzeuge erfasst wer-
den (550 Kfz/h) als in Richtung Norden (431 Kfz/h). Des Weiteren ist die
Abbiegebeziehung Dresdener Ring und Frankfurter StraRe (Siid) in beiden
Fahrtrichtungen nachmittags stark ausgepréagt.
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Abb. 4 Strombelastungsplan in der nachmittdglichen Spitzenstunde
(15:30 bis 16:30 Uhr)

Knotenpunkt Suhler StraRe/Erfurter Ring

Am Knotenpunkt Suhler StraRe/Erfurter Ring liegt der DTV bei 5.891
Kfz/24h. Der SV hat dabei einen Anteil von lediglich 0,9 % (51 Lkw/24h).
In der Abb. 5 ist die stindliche Verkehrsbelastung Gber den Tag verteilt
dargestellt.
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In der morgendlichen Spitzenstunde konnten am Knotenpunkt Suhler
StraRBe/Erfurter Ring insgesamt 638 Kfz/h erfasst werden (vgl. Abb. 6).
Der SV-Anteil ist dabei mit 9 Lkw/h sehr gering (1,4 %). Es ist deutlich zu
erkennen, dass die Hauptverkehrsbelastung auf der Suhler StraRe liegt,
wobei das Verkehrsaufkommen in Richtung Osten etwas hoher ist (213
Kfz/h) als in Richtung Westen (171 Kfz/h). Des Weiteren besteht mit 134
Kfz/h eine verhaltnismalRig groRe Abhéangigkeit in der Abbiegebeziehung

von der Suhler StraRe (West) in den Erfurter Ring.
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Abb. 6 Strombelastungsplan in der morgendlichen Spitzenstunde

(07:15 bis 08:15 Uhr)
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Das Gesamtverkehrsauftkommen am Knotenpunkt ist in der nachmittagli-
chen Spitzenstunde mit 570 Kfz/h etwas geringer als morgens (vgl. Abb.
7). Der SV-Anteil ist dabei mit 8 Lkw/h ebenfalls verhaltnismaRig gering
(1,4 %). Wie bereits bei der morgendlichen Spitzenstunde beschrieben,
liegt die Hauptverkehrsbelastung auf der Suhler StraRe. Nachmittags ist
die Verkehrsbelastung in Fahrtrichtung Westen allerdings etwas hoéher als
in Gegenrichtung (194 Kfz/h). Des Weiteren kann festgestellt werden,
dass sich die Abbiegebeziehung Suhler StraRe und Erfurter Ring nachmit-
tags entgegengesetzt zur morgendlichen Spitzenstunde verhalt, denn
nachmittags ist die Fahrbeziehung aus dem Erfurter Ring in die Suhler
StralRe (West) starker belastet (117 Kfz/h).
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Abb. 7 Strombelastungsplan in der nachmittaglichen Spitzenstunde
(15:30 bis 16:30 Uhr)

2.2 Rad- und FuRverkehr

Fir das mikroskopische Simulationsnetz sind neben den Kfz-Verkehren
auch die Verkehrsstarken im Rad- und FuRverkehr von Bedeutung. Diese
wurden im Zuge der Videoerhebung ebenfalls erfasst. Am Knotenpunkt
Suhler StraBe/Erfurter Ring ist in der morgendlichen Spitzenstunde ein
hohes Rad- und FuRBverkehrsaufkommen in der westlichen Zufahrt in Rich-
tung Norden zu verzeichnen (vgl. Abb. 8 links). Nachmittags relativiert
sich dies und beide Richtungen sind ahnlich hoch belastet (vgl. Abb. 8
rechts). In der stdlichen Zufahrt konnten sowohl morgens als auch nach-
mittags nur vereinzelt FuRganger und Radfahrer erfasst werden.
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Abb. 8 Verkehrsstarken im Rad- und Fullverkehr (li.: vormittags, re.:
nachmittags)
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3 Parkraumerhebung

Am 05.06.2018 wurde im Zeitraum von 09:30 bis 10:30 Uhr im gesam-
ten Untersuchungsgebiet eine Parkraumerhebung durchgefiihrt. In einem
ersten Rundgang wurde das Angebot erhoben und in verschiedene Berei-
che eingeteilt. Darauffolgend wurde die Auslastung in den entsprechenden
Bereichen naher analysiert. Dabei wurde differenziert zwischen Abstell-
moglichkeiten fir den Kfz-Verkehr und den Radverkehr. Darliber hinaus
wurden zusétzlich Falschparker im ruhenden Verkehr erfasst.

3.1 Kfz-Verkehr

Im nadheren Umfeld des Untersuchungsgebiets konnten zahlreiche Stell-
platze fir den Kfz-Verkehr lokalisiert werden. Teilweise sind die Stellplatze
dabei auf Parkplatzen angeordnet (vgl. Abb. 9 links). Hier konnten insge-
samt vier Parkplatze erfasst werden, die zwischen 46 und 59 Stellplatze
aufweisen. In weiteren Bereichen befinden sich Stellplatze direkt am Fahr-
bahnrand oder im Seitenraum (vgl. Abb. 9 rechts).

Abb. 9 Stellplatze fir den Kfz-Verkehr im Untersuchungsgebiet

Die erfassten Stellplatze wurden in insgesamt acht Bereiche eingeteilt (vgl.
Abb. 10). Die Parkplatze bilden die Bereiche eins bis vier und kénnen von
der Suhler StraRe aus erreicht werden. Die Parkplatze P1 und P2 sind den
Nutzern der Schule vorbehalten. Der Parkplatz P3 ist Eigentum des an-
grenzenden Supermarkts und der Parkplatz P4 ist o6ffentlich zuganglich.
Des Weiteren befinden sich Stellplatze am Fahrbahnrand 6stlich der Schu-
le. Auch in der Suhler StraRe kann langs am Fahrbahnrand geparkt wer-
den. Am Erfurter Ring kann sowohl in Langsaufstellung am Fahrbahnrand
als auch senkrecht in Parkbuchten geparkt werden. Das Parken ist in allen
Bereichen grundsétzlich ohne zeitliche Einschrankungen maéglich.
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Abb. 10 Stellplatzangebot fiir den Kfz-Verkehr im Untersuchungsgebiet

Die Stellplatzauslastung lag am Erhebungstag insgesamt bei 88 %. Mit
Ausnahme des Parkplatzes 3 waren alle Parkbereiche sehr gut ausgelastet
und wiesen kaum noch freie Kapazitaten auf. Da der Abiturjahrgang zum
Zeitpunkt der Parkraumerhebung nicht mehr anwesend war, wurden hier
Annahmen getroffen, so dass dieser in der Analyse der Parkraumauslas-
tung im Nachhinein mit bericksichtigt wurde. Die Abb. 11 zeigt das An-
gebot der zuvor definierten Stellplatzbereiche, unter Mitberiicksichtigung
des Abiturjahrgangs, mit der entsprechenden Auslastung. Neben den
zuganglichen Stellplatzen wurden auch Falschparker aufgenommen.
Daraus resultierte die Uberlastung, die in den meisten Parkbereichen zu zu
erkennen ist. Insgesamt lag die Stellplatzauslastung bei 118 %.
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Abb. 11 Stellplatzauslastung des Kfz-Verkehrs im Untersuchungsgebiet
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3.2 Radverkehr

Neben den Stellplatzen fir den ruhenden Kfz-Verkehr wurden auch die
Radabstellanlagen analysiert. Im Untersuchungsgebiet befinden sich zum
einen Uberdachte Abstellmdglichkeiten mit einer Ldnge von etwa 20 m
(vgl. Abb. 12 links). Dariber hinaus konnten im naheren Umfeld der Uber-
dachten Abstellmdglichkeiten weitere Fahrradbligel lokalisiert werden (vgl.
Abb. 12 rechts). Teilweise sind die Fahrradbiigel jedoch in keinem ausrei-
chend qualitativen Zustand und weisen erhebliche Rostablagerungen auf.

Al T

Abb. 12 Fahrradastllanlaeni Untersuchungsgebiet

Insgesamt wurden die zu untersuchenden Fahrradabstellméglichkeiten in
fanf Bereiche aufgeteilt (vgl. Abb. 13). Ein Grol3teil der Fahrradabstellan-
lagen befindet sich dabei sidlich der Schule und ist von der Suhler Stral3e
aus erschlossen. Der Bereich 1 umfasst die zuvor abgebildeten berdach-
ten Fahrradstellplatze. Hier konnte das Angebot nicht genau erfasst wer-
den und wurde daher auf insgesamt 300 Abstellplatze geschatzt.

Bereich 1 (liberdacht)
Bereich 2
Bereich 3
Bereich 4
Bereich 5

Abb. 13 Stellplatzangebot fiir den Rad-Verkehr im Untersuchungsgebiet
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Die Abb. 14 zeigt das Angebot der zuvor definierten Abstellanlagen mit
ihren jeweiligen Auslastungen. Daraus lasst sich ableiten, dass alle finf
Bereiche noch erhebliche Kapazitdten aufweisen. Insgesamt lag die Stell-
platzauslastung bei lediglich 18 %.
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Abb. 14 Stellplatzauslastung des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet
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4 Verkehrserzeugung

4.1 Allgemeines

Die geplante Neunutzung der Flachen ist mit der Erzeugung zusatzlicher
Verkehre verbunden, die Uber die Strallen im Untersuchungsgebiet abge-
wickelt werden miissen. Uber die Abschatzung des zuséatzlichen Ver-
kehrsaufkommens in Verbindung mit den vorhandenen Verkehrsstarken
kdnnen Aussagen zu den zukUnftigen Verkehrsbelastungen in diesen Stra-
Ren gemacht werden.

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im We-
sentlichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktéglichen
Normalverkehr'. Zuséatzlich liegen den Berechnungen allgemein giiltige
Kenndaten, Erfahrungswerte der Gutachter und Informationen des Auf-
traggebers zu Grunde. Aus der geplanten Flachennutzung kann ein daraus
resultierendes Verkehrsaufkommen abgeschatzt werden.

Auf Grund empirischer Untersuchungen kénnen spezifische Einwohner-
bzw. Besucheraufkommen und die Wegehaufigkeiten der verschiedenen
Nutzergruppen ermittelt werden. Da den verschiedenen Nutzergruppen
(Schiler, Kinder, Jugendliche, Beschaftigte) spezifische Verkehrsverhalten
zugeordnet werden kdnnen, werden zunachst die jeweiligen spezifischen
Verkehrsaufkommen ermittelt.

Die Wegehaufigkeit beschreibt das durchschnittliche Wegeaufkommen
eines Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann die Gesamtzahl
der Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flachennutzung von den
Nutzern durchgefihrt werden. Basierend auf den in anerkannten Berech-
nungsverfahren angegebenen Bandbreiten der Anteile des Kraftfahrzeug-
verkehrs der einzelnen Nutzergruppen werden u.a. unter Berlicksichtigung
der ortlichen Verhaltnisse spezifische Anteile festgelegt. Anhand des Pkw-
Besetzungsgrades wird dann die Anzahl der Pkw-Fahrten berechnet. Der
Pkw-Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittliche Anzahl von Perso-
nen in einem Pkw im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr.

Hessisches Landesamt fiir Stral3en- und Verkehrswesen, Bosserhoff, D.:
Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Planung, Teil 2: Abschat-
zung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung;
Wiesbaden, 2000; Aktualisierung 2016
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4.2 Berechnung

EingangsgroRen

Auf der zu untersuchenden Flache sind sowohl der Neubau einer Fach-
schule und einer Kindertagesstatte als auch die Unterkunft von Wohn-
gruppen geplant. Fir die Verkehrserzeugung dieser Einrichtungen missen
neben den Nutzern der Einrichtungen auch die Beschaftigten berlcksich-
tigt werden. Fir den Modal Split wurden zum Teil unterschiedliche An-
nahmen getroffen. Bei der Fachschule wird davon ausgegangen, dass
70 % der Schiler und 80 % der Beschaftigten mit dem Pkw anreisen. Bei
der Kindertagesstatte weicht diese Annahme etwas ab. Hier wird die An-
nahme getroffen, dass 60 % der Kinder von ihren Eltern zur Schule ge-
bracht und wieder abgeholt werden. Der Beschéaftigten-Verkehr wird da-
gegen mit 70% angenommen und nimmt somit minimal ab. Bei den
Wohngruppen wird davon ausgegangen, dass die Jugendlichen keinen
Kfz-Verkehr erzeugen und 80 % der Beschéaftigten mit dem Pkw anreisen.
Dariiber hinaus wurde fir die Verkehrserzeugung eine Wegehaufigkeit von
2,0 Wege/Schiler, 4,0 Wege/Kind und 3,5 Wege/Jugendlicher
angenommen. Bei den Beschéfigten liegt die Wegehaufigkeit bei allen
Einrichtungen bei 2,0 Wege/Beschaftigter. Der Besetzungsgrad wird bei
den Nutzern der Einrichtungen mit 1,0 Personen/Pkw und bei den
Beschaftigten mit 1,1 Personen/Pkw angenommen.

Ergebnisse

Durch die geplanten Neunutzungen der Flachen kann insgesamt mit 734
Kfz-Fahrten/24h gerechnet werden (vgl. Tab. 1). Richtungsbezogen be-
deutet dies im Quell- und Zielverkehr jeweils 367 Kfz/24h. Dabei stellt den
groRten Anteil die Nutzung der Fachschule. Hier werden 420 Kfz/24h
durch die Schiler und 29 Kfz/24h durch die Beschéaftigten angenommen.
Durch die KiTa-Nutzung werden 252 Kfz/24h durch die Elternfahrten der
Kinder und 25 Kfz/24h durch die Beschéaftigten erwartet. Bei der Wohn-
gruppe stellen lediglich die Beschaftigten einen geringen Anteil mit 7

Kfz/24h.
Nutzergruppe Anzahl Wegehaufigkeit Wege MIV-Anteil Besetzungsgrad Tagesverkehr
[Wege/Pers.] [-] [%] [Pers./Pkw] [Kfz/24h]
Schiler 300 2,0 600 70 1 420
Beschéaftigte 20 2,0 40 80 1,1 29
Kinder 105 4,0 420 60 1 252
Beschaftigte 20 2,0 40 70 1,1 25
Wohngruppe
Jugendliche 13 3,6 46 0 1 0
Beschaftigte 5 2,0 10 80 1,1 7
Kfz-Fahrten 734
Quellverkehr 367
Zielverkehr 367

Tab. 1 Verkehrserzeugung
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4.3 Zeitliche Verkehrsverteilung

Von wesentlicher Bedeutung flr die Beurteilung der kinftig zu erwarten-
den verkehrlichen Situation im StraRennetz ist die zeitliche Verteilung des
zusatzlichen Verkehrsaufkommens Utber den Tagesverlauf. Zur Ermittlung
dieser Verteilung werden den spezifischen Verkehrsaufkommen der ver-
schiedenen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Ziel- und
Quellverkehrs zugeordnet, die den typischen Verlauf der Verkehrsvertei-
lung widerspiegeln. Bei den Schilern wird zunadchst davon ausgegangen,
dass alle Schiler gleichzeitig in der Schule anwesend sein werden. Durch
die Uberlagerung der Quell- und Zielverkehre wurde anschlieBend eine
Tagesganglinie der Gesamtbelastung ermittelt (vgl. Abb. 15).

Von besonderem Interesse sind dabei die zusatzlichen Verkehre, die in den
Spitzenstunden morgens (07:15 bis 08:15 Uhr) und nachmittags (15:30
bis 16:30 Uhr) erzeugt werden. Diese lassen sich aus der zeitlichen Ver-
kehrsverteilung ablesen. Zum Schulbeginn ist der Zielverkehr natirlich
deutlich héher als der Quellverkehr. Auf Grund der Neuentwicklung sind
daher in der morgendlichen Spitzenstunde 103 Kfz/h im Zielverkehr und
lediglich 26 Kfz/h im Quellverkehr zu erwarten. Nachmittags relativiert
sich der Unterschied zwischen Quell- und Zielverkehr etwas. Hier wird mit
37 Kfz/h im Quellverkehr und 18 Kfz/h im Zielverkehr gerechnet werden.
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Abb. 15 Zeitliche Verkehrsverteilung der Neuverkehre
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4.4 Raumliche Verkehrsverteilung

Bei den Zielverkehren wurde zunachst angenommen, dass 85 % der Ver-
kehre die PlanstraRe aus Richtung Westen der Suhler StraBe und 15 %
aus Richtung Osten anfahren (vgl. Abb. 16). Die weitere Verteilung an
den beiden Knotenpunkten wurde prozentual, orientiert an den Bestands-
verkehren, vorgenommen.

P 15% 4 15%

15% 15%

36%

y 85%

26% 30%

y 85%

22% 27%

Abb. 16 Raumliche Verkehrsverteilung der Neuverkehre im Zielverkehr
(li.: morgens, re.: nachmittags)

Far die Quelleverkehre wurde analog zu den Zielverkehren angenommen,
dass 85 % der Kfz-Fahrer die Planstra3e in Richtung Westen der Suhler
StraRe und 15 % in Richtung Osten verlassen (vgl. Abb. 17). Die weitere
Verteilung wurde ebenfalls bestandsorientiert vorgenommen.

)\’ —> 15%

44% 15%

17%%

24%

85%

)y = 15%

15%
85%

31%

30%

Abb. 17 Raumliche Verkehrsverteilung der Neuverkehre im Quellverkehr
(li.: morgens, re.: nachmittags)
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5 Prognoseverkehrsstarken im Kfz-Verkehr

Der Prognosefall berlicksichtigt die Bestandsverkehre sowie die zusatzli-
chen Verkehre durch das Bauvorhaben. Des Weiteren wird eine allgemeine
Verkehrsentwicklung berlicksichtigt. Die allgemeine Verkehrsentwicklung
ist gepragt von einer Veranderung der Mobilitat und Fahrleistung. Aus der
Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung ldsst sich ein allgemeiner
Anstieg des Pkw-Verkehrs von etwa 10 % ableiten. Die Abb. 18 und Abb.
19 zeigen die Tagesprognosebelastungen an den beiden Knotenpunkten.
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Abb. 18 Tagesprognosebelastung am Knotenpunkt Frankfurter Stra-

Be/Suhler StraRe/Dresdener Ring
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Abb. 19 Tagesprognosebelastung am  Knotenpunkt Suhler Stra-
Re/Erfurter Ring
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Die Verkehrserzeugung hat gezeigt, dass die zu erwartenden zusatzlichen
Verkehre in den Spitzenstunden verhaltnismaRig gering sind. Zudem ver-
teilen sich diese in Quell- und Zielverkehr sowie den verschiedenen Fahrt-
richtungen auf. Die Abb. 20 und Abb. 21 zeigen, dass somit die verkehrli-
che Belastung an den beiden bestehenden Knotenpunkten im Vergleich zu
den Bestandsverkehrsstarken nur geringfligig steigt. Des Weiteren wurde
eine Verkehrsbelastung fir den neuen Knotenpunkt Suhler Stra-
Re/PlanstraRe prognostiziert.
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Abb. 20 Prognoseverkehrsstarken in der morgendlichen Spitzenstunde
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Abb. 21 Prognoseverkehrsstérken in der nachmittaglichen Spitzenstunde
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6 Verkehrsqualitdaten und Leistungsfahigkeit

6.1 Mikroskopisches Simulationsmodell (VISSIM)

Die Verkehrssimulation ist in der Verkehrsplanung und der Verkehrstech-
nik zu einem unverzichtbaren Instrument zur Beurteilung komplexer Ver-
kehrsablaufe geworden. Dabei unterscheiden sich die Mdglichkeiten der
Verkehrssimulation deutlich von anderen in der Verkehrsplanung ange-
wandten Verfahren.

Herkdmmliche Verfahren der verkehrstechnischen Bemessung, wie das
HBS-Verfahren, beruhen in der Regel auf Daten, die in der realen Umge-
bung mit bestimmten Randbedingungen empirisch ermittelt wurden. Bei
der Verkehrssimulation hingegen sind im Wesentlichen nur fahrdynami-
sche, fahrgeometrische und verhaltensabhangige Daten aus der Realitat
hinterlegt. Die Randbedingungen werden in der Simulation festgelegt und
das daraus resultierende Verhalten aller Verkehrsteilnehmer simuliert. Die
Ergebnisse werden statistisch innerhalb der Simulation ermittelt und aus-
gewertet.

Dadurch ist es mit der Verkehrssimulation mdéglich, auch Randbedingun-
gen differenziert zu berlicksichtigen, die in anderen Verfahren nur pau-
schal oder gar nicht erfasst sind. Insbesondere die Abhangigkeiten von
benachbarten Knotenpunkten und Auswirkungen der mittlerweile fast zum
Standard gewordenen, verkehrsabhangigen Steuerungen lassen sich mit
herkémmlichen Verfahren Uberhaupt nicht oder nur unzuldnglich bewer-
ten.

Die Verkehrssimulation ermdéglicht gegenliber anderen Verfahren zuséatz-
lich die Beriicksichtigung folgender Aspekte:

— Verkehrsabhangige Signalsteuerungen, bei denen die Freigabezeiten
bzw. die Umlaufzeit nicht konstant sind,

— Teilsignalisierungen bzw. unvollstdndige Signalisierungen von Knoten-
punkten,

— Koordinierung der Signalsteuerungen mehrerer Knotenpunkte,

— Auswirkungen von Fahrstreifenwechseln sowie Einfadelungs- und Ver-
flechtungsvorgangen,

— Bericksichtigung des Vorrangs von FuBgangern und Radfahrern ge-
genlber abbiegenden Kraftfahrzeugen,

- Bevorrechtigung von OPNV-Fahrzeugen an Knotenpunkten sowie
— Wechselwirkungen durch Rickstau, Pulkbildung, etc.

Die Verkehrssimulation ermdglicht damit eine differenzierte Beriicksichti-
gung vielfaltiger Randbedingungen.
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6.2 Bewertung der Verkehrsqualitdt von Knotenpunkten
nach HBS 2015

Die Ermittlung der Leistungsfahigkeit erfolgt auf Grundlage der oben dar-
gestellten prognostizierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Kno-
tenpunkte bzw. Zufahrten. Beide GroRen flieBen in das Verfahren zur Be-
rechnung von Verkehrsqualitaten nach dem Handbuch fir die Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen (HBS)? ein. MaRgebend fir die Verkehrsquali-
tat am Knotenpunkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitdt wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt.
Bewertet wird die Verkehrssituation zum Zeitpunkt der Spitzenstundenbe-
lastung im Tagesverlauf. Die Stufengrenzen fir den Kfz-Verkehr sind in
erster Linie im Hinblick auf die Anspriche der Verkehrsteilnehmer an die
Bewegungsfreiheit festgelegt, orientieren sich also an den zu erwartenden
mittleren Wartezeiten der einzelnen Strome. Die Verkehrsqualitaten im
Rad- und Fulverkehr werden dagegen lber die maximalen Wartezeiten
bewertet. Bei den Stufen A bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In
Stufe A werden Verkehrsteilnehmer dul3erst selten von aul3en beeinflusst,
bei Stufe D kommt es durch die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen
Beeintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit. Bei Stufe E treten standig
gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf. Der
Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitdt und Instabilitédt, wobei
bereits kleine Verschlechterungen der EinflussgréfRen zum Zusammen-
bruch des Verkehrsflusses flihren kdnnen. Bei Stufe E ist die Nachfrage
groRer als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist Gberlastet. Bei den Stufen
A bis D liegt eine ausreichende Verkehrsqualitat vor. Die Tab. 2 fasst die
Bewertungssystematik in der Ubersicht sowohl fiir signalisierte als auch
far vorfahrtgeregelte Knotenpunkte zusammen.

°
Verkehrsqualitat an Lichtsignalanlagen e v @
Qualitats- Kfz OPNV FuRgénger/Radfahrer Kfz
Stufe (QSV) [priorisiert]
= s g 7SO Y ) =
mittlere Wartezeit maximale Wartezeit mittlere Wartezeit
[s] [s] [s]
<20s <5s <30s ~10's
B <35s <15s =40s =20's
C <b50s <25s <5bbs 30s
D <70s <40 s <70s =45 s
E >70s <60s =<85s >45 s
_ - >60s >85s Auslastung> 1

Tab. 2 Bewertung der Verkehrsqualitatsstufen nach dem HBS 2015

2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS)
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6.3 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Unter Berlcksichtigung der zeitlichen und raumlichen Verkehrsverteilung
wurden flUr die Spitzenstunde die Verkehrsqualitdten im Analyse- und
Prognosefall ermittelt. Neben dem Kfz-Verkehr wurden auch die Verkehrs-
qualitaten im Rad- und FuBverkehr berechnet. Fir den Analysefall wurden
dabei zunachst die Knotenpunkte Frankfurter StraRe/Suhler Stra-
Re/Dresdener Ring und Suhler StralRe/Erfurter Ring untersucht. Bei der
Bewertung der Verkehrsqualitdten im Prognosefall erfolgte auRerdem eine
Untersuchung am Knotenpunkt Suhler StralRe/PlanstraBe. Da die Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchung mittels Simulationsmodell erfolgte, war eine
verkehrsabhéngige Betrachtung moglich. Dies bedeutet, dass keine festen
Signalzeitenplane an den Knotenpunkten hinterlegt wurden. Ferner wurde
wahrend der Simulation auf bestimmte Verkehrssituationen reagiert, so
dass die Freigabezeiten der Phasen ebenso wie die Umlaufzeit variieren.

6.3.1 Analysefall

Kfz-Verkehr

Die Abb. 22 zeigt die Verkehrsqualitdten im Kfz-Verkehr an den beiden
Knotenpunkten in der morgendlichen Spitzenstunde. Der Knotenpunkt
Frankfurter StralBe/Suhler StralRe/Dresdener Ring ist mit der Verkehrsquali-
tatsstufe C zu bewerten. MalRgebend ist hier sowohl der Linkseinbiege-
und Geradeausstrom aus dem Dresdener Ring als auch der Linkseinbiege-
strom aus der Suhler StralRe. Alle drei Verkehrsstrome weisen eine mittle-
re Wartezeit von 39 Sekunden auf. Die freien Rechtsabbieger haben je-
weils eine mittlere Wartezeit von wenigen Sekunden. Der Knotenpunkt
Suhler StraRe/Erfurter Ring ist mit der Verkehrsqualitatsstufe B zu bewer-
ten. Die langste mittlere Wartezeit weist hier die Zufahrt aus dem Erfurter
Ring auf (11 Sekunden). In den Zufahrten der Suhler StraRe konnten mitt-
lere Wartezeiten von unter zehn Sekunden ermittelt werden, so dass diese
Verkehrsstrome mit der Verkehrsqualitdtsstufe A zu bewerten sind.

=
Qualitéts- °
0 84 43 Stufe (QSV) . | v
mittlere Wartezeit
83733
B =35s =20s
C =50s <30s
D <70s =45s !4_—21 Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
E >70s >45 s Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS
PR -~ Auslastung>1] 96 Maximale Riickstaulénge in m (S =100%)
~ . 42
—— 3847 —— [+
1 ——— 39|30 5
64 B =—
36 68 O 16

Abb. 22 Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr in der morgendlichen Spit-
zenstunde (Analysefall)
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0 79 36 | B ] V|
mittlere Wartezeit
8 3933

<20s <10s
J ” L B <355 <20s

In der nachmittaglichen Spitzenstunde konnten ahnliche Ergebnisse erzielt
werden (vgl. Abb. 23). Auch hier ist der Knotenpunkt Frankfurter Stra-
Re/Suhler StralRe/Dresdener Ring mit der Verkehrsqualitatsstufe C zu be-
werten. Die langsten mittleren Wartezeiten weisen hier der mittlere Fahr-
streifen aus dem Dresdener Ring und der Verkehrsstrom aus der Frankfur-
ter StraBe (Nord) in die Frankfurter Strale (Sid) auf (39 Sekunden). Die
Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt Erfurter Ring/Suhler StralRe ist im Ver-
gleich zur morgendlichen Spitzenstunde um eine Verkehrsqualitdtsstufe
besser (QSV A).

=

Cc <50s <30s
D =70s <45s @ Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
= >70s >45 s Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

Auslastung>1| 96 Maximale Riickstaulénge in m (S=100%)

—T-48

41.?

NI !

36 36 [l 10

64 57 O 27

Abb. 23 Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr in der nachmittéaglichen Spit-
zenstunde (Analysefall)

Rad- und FuBverkehr

Die Abb. 24 (links) zeigt, dass der Knotenpunkt Suhler Stral3e/ Erfurter
Ring auch fir den Rad- und FuBverkehr eine ausreichende Verkehrsqualitat
bietet (FuBverkehr QSV C, Radverkehr QSV B). Im FuRBverkehr wurde die
langste maximale Wartezeit bei der Querung der Suhler StralRe (West) in
Richtung Norden erreicht (25 Sekunden). Im Radverkehr ist dieselbe Que-
rungsstelle maRgebend (21 Sekunden). Das der FuRverkehr etwas
schlechter als der Radverkehr zu bewerten ist, liegt an den Verkehrsstar-
ken beider Verkehrsarten. Wahrend im FulRverkehr in der morgendlichen
Spitzenstunde insgesamt 128 Personen erfasst wurden, konnten im Rad-
verkehr lediglich 60 Personen gezahlt werden. Auf Grund einer Pulkbil-
dung im FuRverkehr kommt es zu einem verzogerten Querungsverhalten
und somit zu langeren maximalen Wartezeiten im Radverkehr.

In der nachmittédglichen Spitzenstunde ist die Verkehrsqualitat im Rad- und
FuBverkehr mit der Verkehrsqualitatsstufe B zu bewerten (vgl. Abb. 24
rechts). Die Verkehrsqualitdt im FuRverkehr ist somit um eine Stufe ge-
stiegen. Dies ist sicherlich durch die hohen Schiilerzahlen morgens zu er-
klaren. MaRRgebend ist auch nachmittags die Querung der Suhler StralRe
(West). Im Radverkehr wurde eine maximale Wartezeit von 19 Sekunden
und im FuBRverkehr von 20 Sekunden erfasst.
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Abb. 24 Verkehrsqualitdten im Rad- und FuRverkehr im Analysefall (li.:
vormittags, re.: nachmittags)

6.3.2 Prognosefall

Die Verkehrsqualitaten im Prognosefall nehmen in der morgendlichen Spit-
zenstunde nur minimal ab (vgl. Abb. 25). Am Knotenpunkt Frankfurter
StralRe/Suhler StralRe/Dresdener Ring wird ebenfalls die Verkehrsqualitats-
stufe C erreicht. MaRgebend sind dafir die mittleren Wartezeiten des Ge-
radeausstroms sowie des Linkseinbiegestroms aus dem Dresdener Ring
(41 Sekunden). Auch am Knotenpunkt Suhler StralRe/Erfurter Ring konnte
dieselbe Verkehrsqualitatsstufe wie im Analysefall ermittelt werden (QSV
B). Die mittlere Wartezeit hat sich hier lediglich in der Zufahrt aus dem
Erfurter Ring um finf Sekunden auf 15 Sekunden verlangert.

-
Qualitéts- °
0 |78 63 swie@sv) | @ v
mittlere Wartezeit
. 3784 | is]
“ <20s <10s
B <=35s =20s
C <50s =30s
D <70s <45s @ Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
E >70s >45 s Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS
Auslastung>1| 96 Maximale Riickstaulédnge in m (S=100%)
—~ . 43
—— 37/48 —— v
7240 —=— 1 ——— 39 37
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Abb. 25 Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr in der morgendlichen Spit-
zenstunde (Prognosefall)

Der neue Knotenpunkt Suhler StraRe/PlanstraRe weist in der morgendli-
chen Spitzenstunde mittlere Wartezeiten von maximal zwei Sekunden auf
(vgl. Abb. 26). Damit ist der gesamte Knotenpunkt mit der Verkehrsquali-
tatsstufe A zu bewerten.
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Abb. 26 Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr in der morgendlichen Spit-
zenstunde (Prognosefall)

Auch in der nachmittaglichen Spitzenstunde gibt es keine gravierenden
EinbuRen in der Verkehrsqualitat (vgl. Abb. 27). Am Knotenpunkt Frank-
furter StralRe/Dresdener Ring/Suhler StraRe wird ebenfalls die Verkehrs-
qualitatsstufe C erreicht. Die langste mittlere Wartezeit weist hier der
Linkseinbiegestrom aus der Suhler StraRe auf (41 Sekunden). Der Knoten-
punkt Suhler StraRe/Erfurter Ring nimmt im Vergleich zum Analysefall da-
gegen um eine Verkehrsqualitatsstufe ab (QSV B). Malgebend ist dabei
die Zufahrt aus dem Erfurter Ring, die eine mittlere Wartezeit von 11 Se-
kunden aufweist.
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Abb. 27 Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr in der nachmittéaglichen Spit-
zenstunde (Prognosefall)

Die Abb. 28 zeigt, dass der Knotenpunkt Suhler StraRe/PlanstraRe auch in

der nachmittaglichen Spitzenstunde eine gute Verkehrsqualitdt bietet
(QSV A). Die langste mittlere Wartezeit wurde mit drei Sekunden erfasst.
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Abb. 28 Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr in der nachmittéaglichen Spit-
zenstunde (Prognosefall)

Rad- und FuBverkehr

Auch die Verkehrsqualitaten im Rad- und Fulverkehr weichen im Progno-
sefall nur geringfligig von den Verkehrsqualitdten im Analysefall ab. Im
FuRBverkehr wurde in der morgendlichen Spitzenstunde ebenfalls die Ver-
kehrsqualitatsstufe C erreicht (vgl. Abb. 29 links). Der Radverkehr ist da-
gegen mit der Verkehrsqualitatsstufe B zu bewerten.

In der nachmittdglichen Spitzenstunde konnte im Rad- und FuRverkehr
ahnliche Ergebnisse wie im Analysefall erzielt werden (vgl. Abb. 29
rechts). Beide Verkehrsarten sind mit der Verkehrsqualitatsstufe B zu be-
werten.
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Abb. 29 Verkehrsqualitdten im Rad- und FuRBverkehr im Prognosefall (li.:
vormittags, re.: nachmittags)
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7 Knotenpunktentwurf

Far die Ausfihrung des neuen Knotenpunktes wurden zwei Varianten er-
arbeitet. Die Einmindung der Planstral3e wird in beiden Varianten etwa
mittig zwischen dem Erfurter Ring und der Frankfurter StralRe angeordnet.

In der ersten Variante wird flir die Fahrbahn eine Breite von 6,00 m vorge-
sehen (vgl. Abb. 30). Die Eckausrundungen sind so gewahlt, dass ein
dreiachsiges Miullfahrzeug ohne Mitbenutzung der Gegenfahrbahn ab-
bzw. einbiegen kann. Muss im Ausnahmefall ein Lastwagen die Planstral3e
befahren, ist die Mitbenutzung der Gegenfahrbahn erforderlich. Aufgrund
des geringen zu erwartenden Verkehrsaufkommen wird dies aus gut-
achterlicher Sicht als unproblematisch bewertet. Um das Schulzentrum
von der Suhler StraRe auch fir den FuRverkehr zu erschlieRen, wird zwi-
schen dem Erfurter Ring und der PlanstraRe im ndérdlichen Seitenraum der
Suhler StralBe ein Gehweg mit einer Breite von 3,00 m vorgesehen. Die
gewadhlte Breite setzt sich aus der nutzbaren Breite von 2,50 m zzgl. eines
Sicherheitstrennstreifens mit einer Breite von 0,50 m zur Fahrbahn zu-
sammen. Der Radverkehr wird weiter auf der Fahrbahn geflihrt.

SN -8 =

b. 30 Lageplan mit Entwurf des Knotenp(mkfes Varlate )
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In der zweiten Variante wird flr die Fahrbahn eine Breite von 7,00 m vor-
gesehen (vgl. Abb. 31). Der Querschnitt wurde so gewahlt, dass die Plan-
stralle ggf. auch vom Busverkehr genutzt werden kénnte. Des Weiteren
dient eine Verkehrsinsel mittig der PlanstralRe mit einer Breite von 2,50 m
fir eine Querungsmaoglichkeit. Demnach wird in der zweiten Variante auch
westlich der PlanstraRe ein Gehweg mit einer Breite von 3,00 m benétigt.
Die gewahlte Breite setzt sich auch hier aus der nutzbaren Breite von 2,50
m zzgl. eines Sicherheitstrennstreifens mit einer Breite von 0,50 m zur
Fahrbahn zusammen. Der Radverkehr wird weiterhin auf der Fahrbahn
gefihrt.

Abb. 31 Lageplan mit Entwurf des Knotenpunktes (Variante 2)

SHP Ingenieure Stadt Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Westhagen 26



SHP Ingenieure

8 Stellplatzbedarf

8.1 Ermittlung des Stellplatzbedarfs

Far die Ermittlung des Stellplatzbedarfs wurde die zeitliche Verkehrsvertei-
lung der neu erzeugten Quell- und Zielverkehre naher analysiert. Werden
alle zuvor genannten zusatzlichen Verkehre beriicksichtigt, so ergibt sich
eine erforderliche Stellplatzanzahl von 226 Stellplatzen (vgl. Abb. 32).
Dem zeitlichen Verlauf ist zu entnehmen, dass die héchste Stellplatznut-
zung zwischen 10:00 und 11:00 Uhr liegt. Beriicksichtigt werden sollte
dabei jedoch, dass die Auslastung nicht bei 100 % liegen sollte. Um eini-
ge Reserven aufzuweisen und somit das Falschparken zu minimieren, soll-
ten mindestens 240 Stellplatze kalkuliert werden. Dabei sollte jedoch er-
wahnt werden, dass es sich hier um eine Worst-Case-Betrachtung han-
delt. Wie im Kapitel 4.3 beschrieben wurde die Annahme getroffen, dass
sich alle Schiler gleichzeitig auf dem Schulgeldnde aufhalten. Dies wird
jedoch auf Grund von krankheitsbedingtem Ausfall und unterschiedlichen
Stundenplédnen eher die Ausnahme sein. Daher kann davon ausgegangen
werden, dass im Regelfall weniger Schiler anwesend sein werden und
somit auch eine geringere Anzahl an Stellplatzen bendtigt wird.

Stellplatzbedarf
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B Wohnen OKiTa @ Schule
Abb. 32 Stellplatzbedarf
Stadt Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Westhagen 27



SHP Ingenieure

8.2 Optimierung des Stellplatzangebots

Derzeit verfligen die beiden Schulparkplatze (Parkplatz 1 und 2) Gber ins-
gesamt 84 Stellplatze. Werden die StraRenrdume mit berlcksichtigt, so
befinden sich dort weitere 137 Stellplatze. Die Stellplatze auf den Park-
platzen 2 und 3 sind nicht far die Nutzung von Schulangehérigen vorge-
sehen. Somit stehen derzeit auf dem Schulgelande etwa 221 Stellplatze
zur Verfligung.

Die Stellplatzermittlung hat ergeben, dass nach dem Neubau etwa 240
Stellplatze bendtigt werden. DarGber hinaus hat die Parkraumerhebung
aufgezeigt, dass die heute zur Verfligung stehenden Stellplatze bereits gut
ausgelastet sind. Es ist daher davon auszugehen, dass das derzeitige
Stellplatzangebot nach Inbetriebnahme der Einrichtungen nicht ausreichen
wird und somit ein weiteres Angebot geschaffen werden muss.

Eine mogliche Variante ware die Nutzung des umliegenden StralRenraums.
Hier stehen derzeit groRtenteils Stellplatze in Langsrichtung am Fahrbahn-
rand zur Verfigung. Diese kdonnten in Parkbuchten in Senkrechtstellung
umfunktioniert werden, so dass hier eine gréRere Anzahl an Stellplatzen
zur Verfiigung stehen wirde. Da jedoch die Querschnittsbreiten des Stra-
Renraums sowohl in der Suhler StraRe als auch im Erfurter Ring kaum Ka-
pazitdten aufweisen, ware dies lediglich zu Lasten des Seitenraums mdg-
lich und somit keine weiterzuverfolgende Variante.

Eine zweite, wesentlich geeignetere Mdglichkeit ware die Schaffung wei-
terer Parkmoglichkeiten norddstlich des Knotenpunktes Frankfurter Stra-
Be/Suhler StraRe/Dresdener Ring (vgl. Abb. 33). Moglich ware hier eine
Hochgarage mit bis zu 180 Stellplatzen. Die Hochgarage kdnnte direkt von
der Suhler StralRe aus erschlossen werden. Die Schaffung neuer Parkfla-
chen abseits der Stral3e hatte den groRen Vorteil, dass sich der ruhende
Verkehr nicht unmittelbar im 6ffentlichen StralRenraum befindet. So ware
das Konfliktpotential mit dem flieBenden Kfz-Verkehr und dem nichtmoto-
risierten Verkehr beim Ein —und Ausparken sehr gering. Bei der Schaffung
eines neuen Stellplatzangebotes sollten die verschiedenen Nutzergruppen
berlicksichtigt werden. So sollte vor allem fiir die Beschéaftigten eine aus-
reichende Anzahl an Stellplatze in der Hochgarage vorgesehen werden.
Fir die Eltern der Kita-Nutzer sollten separat davon Parkmd&glichkeiten zur
Verfigung stehen. Die KiTa-Verkehre sind durch einen starken Hol- und
Bringverkehr gekennzeichnet, so dass nicht zu erwarten ist, dass sich die-
se Verkehre fir eine langere Zeit aufhalten. Hier kdnnte zwischen der
Hochgarage und der Suhler Stral3e eine kleinere Parkflache entstehen. Die
zeitliche Verkehrsverteilung der Neuverkehre hat aufgezeigt, dass flr die
Eltern der Kinder mindestens 11 Stellplatze vorgesehen werden sollten.
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Heinrich-Nordhoff-Gesamtschule
KiTa und Schulerweiterung
Parkplatz HNG

Parkplatz KiTa

Hochgarage

Abb. 33 Neues Stellplatzangebot

Stadt Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Bebauungsplan Westhagen

29



SHP Ingenieure

9 Fazit

Im Bereich der Heinrich-Nordhoff-Gesamtschule ist der Neubau einer
Fachschule und Kindertagesstatte sowie einer Unterkunft fir eine jugend-
liche Wohngruppe geplant. Zur Erreichbarkeit der Einrichtungen soll an der
Suhler StraRe, zwischen zwei bestehenden Knotenpunkten, ein neuer
Knotenpunkt entstehen. Damit eine gute aulere ErschlieBung nach Inbe-
triebnahme sichergestellt werden kann, wurden die umliegenden Knoten-
punkte hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit untersucht.

Um die derzeitige Verkehrssituation im Untersuchungsgebiet einschatzen
zu kénnen, wurden zunachst Verkehrszahlungen und Parkraumerhebungen
durchgefiihrt. Im Anschluss konnten in einer Verkehrserzeugung die Quell-
und Zielverkehre abgeschatzt werden, die sich durch die Neunutzungen
voraussichtlich ergeben werden. Durch die zeitliche und rdumliche Vertei-
lung dieser Neuverkehre wurden fir die jeweiligen Spitzenstunden die zu-
satzlich zu erwartenden Verkehre abgeleitet. Des Weiteren wurde dem
zukinftigen Verkehrsaufkommen eine allgemeine Verkehrsentwicklung
(+10% bis 2030) unterstellt.

Durch die Uberlagerung der Bestandsverkehre mit den Neuverkehren und
der allgemeinen Verkehrsentwicklung konnten Prognoseverkehrsstarken
abgeleitet werden. Darauf aufbauend wurden mittels einer Verkehrssimu-
lation (VISSIM) zunachst fir den Analysefall und anschlieRend fir den
Prognosefall die Verkehrsqualitdten an den umliegenden Knotenpunkten
ermittelt. Die Ergebnisse zeigen, dass alle untersuchten Knotenpunkte so-
wohl im Analysefall als auch im Prognosefall gut leistungsféhig sind. Die
Abnahme der Verkehrsqualitdten im Prognosefall ist trotz zuséatzlichem
Verkehrsaufkommen an allen Knotenpunkten verhaltnismaRig gering. Da-
her ist davon auszugehend, dass die zuklinftig zu erwartenden Verkehrs-
belastungen problemlos (ber das umliegende StraRennetz abgewickelt
werden kdnnen.

Neben der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurde in einem zweiten Ar-
beitsschritt der Parkraumbedarf naher analysiert. Die Untersuchung der
Radabstellmodglichkeiten hat gezeigt, dass groRe Kapazitaten vorhanden
sind. Hier empfiehlt sich jedoch ein Austausch der Abstellbligel, da sich
diese in keinem guten qualitativen Zustand befinden. Die Parkraumauslas-
tung im Kfz-Verkehr ist dagegen deutlich kritischer zu bewerten. Die Park-
raumerhebung hat aufgezeigt, dass das Angebot bereits heute schon na-
hezu vollstandig ausgeschopft ist. Da die Ermittlung des Stellplatzbedarfs
gezeigt hat, dass durch die Neunutzungen zukiinftig bis zu 226 zusatzli-
che Stellplatze bendtigt werden, besteht hier Handlungsbedarf. Eine denk-
bare Losung ware hier eine Hochgarage ndérdlich der Suhler StralRe. Diese
hatte gegenliber einer StraBenraumnutzung den Vorteil, dass er nicht un-
mittelbar im oOffentlichen StraRenraum liegt und direkt Uber die Suhler
Stral3e erschlossen werden kdnnte.

Auch wenn die Optimierung des Stellplatzangebots von Bedeutung ist,

sollte an dieser Stelle auch auf die Férderung des Umweltverbunds auf-
merksam gemacht werden. Ziel sollte es sein, den Autoverkehr durch eine
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entsprechende Angebotsschaffung zu minimieren und somit auch die be-
notigte Stellplatzanzahl zu reduzieren. Dies kann durch verschiedene An-
satze erfolgen. Zum einen kénnte im Untersuchungsgebiet eine Parkraum-
bewirtschaftung erfolgen, so dass das Anreisen mit dem Pkw unattrakti-
ver gemacht wird. Zum anderen sollte in Zukunft jedoch auch ein wesent-
licher Schwerpunkt auf der Angebotsschaffung fir den OPNV und den
Radverkehr gelegt werden. Bei der Optimierung des OPNV sollte eine neue
Bushaltestelle im Untersuchungsgebiet in Erwdgung gezogen werden. Da
hier verschiedene Nutzungsanspriche (Wohnen, Schule, Dienstleistung)
aufeinander treffen, kénnte ein neues Angebot auf Zustimmung stofRen.
Im Zuge einer Haltestellenausweitung muss ebenfalls der derzeitige Bedie-
nungstakt der Buslinien analysiert und ggf. ausgeweitet werden. Bei der
Forderung des Radverkehrs ist an dieser Stelle auf das Leitbild Radver-
kehr® hinzuweisen. In dem Leitbild sind 24 Ziele unter dem Motto ,siche-
rer — schneller — komfortabler” formuliert, die bis 2025 erreicht werden
sollen.

3 Leitbild Radverkehr
Stadt Wolfsburg, 2017
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10 Anhang

24-Stunden-Erhebung — Knotenpunkt Frankfurter StraBe/ Suhler Strale/
Dresdener Ring (Kfz)
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24-Stunden-Erhebung - Knotenpunkt Frankfurter StraRe/ Suhler StraRe/
Dresdener Ring (Schwerverkehr)
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24-Stunden-Erhebung — Knotenpunkt Erfurter Ring/ Suhler StraRe (Kfz)
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