Gemeinde Hennstedt

Leistungsfahigkeitsprifung /\SASS&KOLLEGEN

‘ . ] :
Knotenpunkt Fedderinger Straf3e ngenieurgemeinschaft

Erlduterungsbericht

1. Veranlassung

In der Gemeinde Hennstedt ist die ErschlieBung eines neuen Baugebietes nérdlich der
Fedderinger StraBe vorgesehen. ErschlieBungstrager der MaBnahme ist die Gemeinde
Hennstedt, die die Ingenieurgemeinschaft Sass & Kollegen mit der Bauleit- und Erschlie-
Bungsplanung beauftragt hat.

Nachfolgend wird die Priifung der LeistungsfGhigkeit des geplanten Knotenpunktes Fed-
deringer StraBe / PlanstraBe gemdR der geltenden Regelwerke und anhand aktueller Ver-
kehrszdhlungen sowie den Verkehrsprognosen vorgenommen.

1.1 Lage und ortliche Verhiiltnisse

Das Plangebiet des Bebauungsplanes Nr. 20 liegt im westlichen Teil des Siedlungskérpers
der Gemeinde Hennstedt, unmittelbar siidlich des Bebauungsplangebiets Nr. 10 "Wiesen-
grund” und nérdlich der “Fedderinger StraBe” (K 50). Die Ortsmitte von Hennstedt ist ca.
700 m Luftlinie entfernt.

Abbildung 1: Ubersichtskarte
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Das Plangebiet wird tiber eine Zufahrt an die Fedderinger StraBe angebunden, tber die
der Verkehr aus dem geplanten B.-Plan Nr. 20 dem iiberértlichen Verkehrsnetz zugefiihrt
wird. Die PlanstraBe bindet nahezu rechtwinklig an die Fedderinger Strae an und wird im
Einmiindungsbereich als Trompete ausgebildet.
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Abbildung 2: Knotenpunkt Fedderinger Stra8e / Planstra3e

Ein weiterer Anschluss an das gemeindliche StraBenverkehrsnetz des B.-Plans Nr. 20 ist
nérdlich zur StraRe Wiesengrund an den bereits bestehenden B.-Plan Nr. 10 vorgesehen.

1.2 Verkehrsaufkommen

Die Planstrae miindet von Norden in die Fedderinger StraBe (K50) ein. Die Einmiindung
befindet sich auBerhalb der geschlossenen Ortschaft, eine Geschwindigkeitsbegrenzung
liegt nicht vor, sodass die Hochstgeschwindigkeit am Knotenpunkt zurzeit 100 km/h be-
tragt.

Fur den vorliegenden Knotenpunkt gilt es zu priifen, ob die Qualitétsstufe beim auftre-
tenden Verkehrsaufkommen des neuen Knotenpunktes Fedderinger StraRe / PlanstraBe A
aus dem neuen B.-Plan Nr. 20 ausreichend ist. Hierzu werden fur das Verkehrsaufkommen
auf der Fedderinger StraBe die Daten aus der durch das Ingenieurbiiro Sass & Kollegen
durchgefiihrten Verkehrszdhlung von August 2018 zugrunde gelegt (siche Anlage 5). Da
es fir die Fedderinger StraBe noch keinen Leistungsfahigkeitsnachweis am Knotenpunkt
gibt und daher auch keine Daten hieraus zugrunde gelegt werden kénnen, wurde zu-
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ndchst das Verkehrsaufkommen aus dem geplanten B.-Plan Nr. 20 gemdaB der ,Hinweise
zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” (Ausgabe 2006) des FGSV
ermittelt.

Fur den geplanten B.-Plan ergeben sich bei 36 Grundstiicken mit maximal angesetzten 72
Wohneinheiten und angenommen 2,2 Einwohnern pro Wohneinheit rd. 158 Einwohner.
Fur die Berechnung wurden 200 Einwohner zugrunde gelegt. Fiir den Verkehr in der Spit-
zenstunde ergeben sich demnach, gemdRB der Berechnung in Anlage 1, fiir den Zielverkehr
32 Kfz/h und fir den Quellverkehr 32 Kfz/h. Der zusdtzliche Verkehr aus dem schon be-
stehenden noérdlich gelegenen Wohngebiet Wiesengrund, der nach dem Bau der Anbin-
dung an die Fedderinger Strafe diese auch nutzen wiirde, wird in dieser Berechnung ver-
nachlassigt. Es wird angenommen, dass die Verkehrsmenge des vorhandenen Wohnge-
biets, die die siidliche neue Zuwegung zusatzlich nutzen wiirde, nahezu identisch mit der
Verkehrsmenge ist, die aus dem neuen B.-Plan Nr. 20 die nérdliche Zuwegung nutzt.

1.3  Qualitatsstufe am Knotenpunkt

Fiir die Fedderinger StraBe (K50) wurden die aktuellen Zahlen von der Verkehrszahlung
aus Anlage 5 von 2018 zugrunde gelegt. Die heranzuziehende Zdhistelle liegt nahe des
Ortseingangs an der Einmiindung der StraBe Westerweide in den B.-Plan Nr. 12. Das
maBgebliche Verkehrsaufkommen der Spitzenstunde liegt im Bereich der Z&hlstelle bei 66
Kfz/h fiir den Fahrstreifen von Ost nach West und bei 74 Kfz/h fir den Fahrstreifen von
West nach Ost. Der Schwerverkehrsanteil liegt bei 0,74%.

Fiir den einbiegenden Kfz-Verkehr aus der Planstrae A des B.-Plans Nr. 20 und den Ab-
biegenden Kfz-Verkehr aus der Fedderinger StraBe in die Planstrae A, wurden die gemaB
Berechnung in Anlage 1 bestimmten Verkehrszahlen zugrunde gelegt. Dabei wurde an-
genommen, dass 80% des Verkehrs aus der PlanstraBe in Richtung Osten auf die Fed-
deringer StraBe einbiegt und 20% in Richtung Westen. Die gleiche prozentuale Verteilung
wurde auch fiir die von der Fedderinger Stral3e einbiegenden Fahrzeuge angenommen.
80% der einbiegenden Fahrzeuge kommen aus Richtung Osten und 20% aus Richtung
Westen. Diese Annahme wurde getroffen, da die 6rtlichen Nahversorgungszentren und
der Einzelhandel in Hennstedt vom Knotenpunkt aus Uber die Fedderinger StraBe in Rich-
tung Osten angefahren werden. Weiterhin liegt die Kreisstadt Heide des Kreises Dithmar-
schen als ndchstes Mittelzentrum rd. 12 km siidlich von der Gemeinde Hennstedt und ist
vom Knotenpunkt aus am schnelisten tiber die K 50 Richtung Osten zu erreichen.

Die Berechnung der Kapazitét und der Verkehrsqualitt am geplanten, neu herzustellen-
den vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Fedderinger Strae / PlanstraBe A wurde gemdaR
HBS unter Zuhilfenahme des Programms Knobel in der Version 7.1.7 der BPS GmbH aus
Ettlingen durchgefiihrt (siehe Anlage 2 und 3).
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Fur den Knotenpunkt ergibt sich insgesamt eine erreichbare Qualitétsstufe QSVFz,ges A mit
einer maximalen mittleren Wartezeit von 3,28 Sekunden. Eine Visualisierung der Ver-
kehrsstréme sowie die Berechnung und die daraus hervorgehenden Ergebnisse sind Anla-
ge 2 zu entnehmen. Legt man in einem zweiten Schritt noch die Prognosewerte fiir das
Jahr 2030 zugrunde, so steigt das Verkehrsaufkommen gegeniiber dem Aufkommen im
Jahr 2010 um 4,6%. Die Prognosewerte wurden dabei dem Schlussbericht der Verkehrs-
verflechtungsprognose 2030 vom 11. Juni 2014, die im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur erstellt wurde, entnommen (siehe Anlage 4). Die
erreichbare Qualitatsstufe QSVrzges bleibt bei A, die maximale mittlere Wartezeit erhéht
sich auf 3,33 Sekunden. Die Berechnung ist Anlage 3 zu entnehmen.

Ergebnis:

Es kommt zu einer insgesamt am Knotenpunkt erreichten Qualitatsstufe A, die nach HBS,
auch bei der bisher erlaubten Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h, zu nur sehr geringen
Wartezeiten filhrt. Es ist jedoch zu empfehlen, die derzeitige Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 100 km/h auf AuBerortsstraBen vor der geplanten Zufahrt zum B.-Plan Nr. 20
auf 70 km/h zu beschrénken, da somit die Sicherheit des Verkehrs im Ortseingangsbe-
reich gesteigert werden wiirde. Zugleich erhdht sich die Verkehrsqualitat bei einer gerin-
geren Geschwindigkeit am Knotenpunkt. Die Gemeinde Hennstedt steht einer Absenkung
der Héchstgeschwindigkeit auf 70 km/h positiv gegeniiber (Aussage Biirgermeisterin Frau
Riecke). Hinzu kommt, dass sich eine geringere Geschwindigkeit positiv auf die Larmimis-
sionen, nicht nur im geplanten B.-Plan, sondern auch auf die vorhandene Bebauung siid-
lich der Fedderinger StraBe, auswirken wirde. Zudem wiirde eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 70 km/h den Verkehrsfluss im Ortseingangsbereich sogar verbessern.

Die Herstellung einer Linksabbiegespur im Bereich der KreisstraBe ist durch die geringe
Verkehrsmenge und die daraus resultierende Qualitétsstufe A nicht erforderlich. Hinzu
kommen die in diesem Bereich aufgrund der geraden StraBenfiihrung sehr guten Sicht-
verhdltnisse. Auch die unverhéltnisméBig groBe Versiegelung eines Linksabbiegestreifens
und die dadurch resultierenden Eingriffe in die Natur sprechen gegen eine Neuanlage
einer Linksabbiegespur.

Auch fur die zu erwartenden Verkehrsmengen bis zum Jahr 2030 erreicht der Knoten-
punkt in seiner geplanten Form die bestmégliche Qualitatsstufe.
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aufgestellt: Albersdorf, 15.08.2019

o/ g})/é

Dualer Sfudent Lasse Muth B. Eng. Arndt von Drathen

Ingenieurgemeinschaft Sass & Kollegen GmbH
Beratende Ingenieure VBI

Grossers Allee 24

25767 Albersdorf

Anhang zum Erlduterungsbericht

Die folgenden Grundiagen und Berechnungsergebnisse sind dem Anhang beigefiigt:
o Anlage 1: Berechnung Verkehrsaufkommen B.-Plan Nr. 20
» Anlage 2: Qualitétsstufenberechnung
¢ Anlage 3: Qualitatsstufenberechnung Prognose 2030

* Anlage 4: Verkehrsverflechtungsprognose 2030
e Anlage 5: Verkehrszdhlung Fedderinger StraBe
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Schatzung des Verkehrsaufkommens
BV: Knotenpunkt Fedderinger Str. B-Plan 20 (Planung)
Ort: Hennstedt

Grundlage: Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (Ausgabe 2006)

It. Abs. 3.1.5
Einwohnerzahl nach Anzahl Wohneinheiten
[Plangebiet | 36 Grd-Stck | 2 WE [ 2,2 Pers/WE | 158 Einw. [gewihlt | 200 Einw.
It. Abs. 3.2.2 4(Wege/Einw. pro Werktag
It. Abs. 3.2.3 0,1/110% Abminderung fiir Quell- und Zielverkehr
It. Abs. 3.2.4 0,05(5% Zulage fiir Besucherverkehr
It. Abs. 3.2.5 0,7|Anteil Wege mit PKW 70%
It. Abs. 3.2.6 Binnenverkehr kann vernachlassigt werden
It. Abs. 3.2.7 1,3|Besetzungsgrad PKW: 1,3 Pers./Pkw
It. Abs. 3.2.8 0,1|Zulage Wirtschaftsverkehr: 0,1 KFZ-Fahrten/Einw.
It. Abs. 3.2.9 0,15(Spitzenstunde 15%
0,5|Zielverkehr 50%
0,5|Quellverkehr 50%

Berechnung Plangebiet:

(Abs. 3.1.5) Einwohnerzahl gewahlt 200 Einw.
(Abs .3.2.2) Einw. * Wege/d 800 Wege
(Abs. 3.2.3) Abminderung Ziel-u.Quellverkehr 720 Wege
(Abs. 3.2.4) Zulage Besucherverkehr 760 Wege
(Abs. 3.2.5) Anteil Wege mit PKW 532 Wege
(Abs. 3.2.7) Besetzungsgrad PKW (Pers/Pkw) 409 Fahrten
(Abs. 3.2.8) Zulage Wirtschaftsverkehr 429 Fahrten
(Abs. 3.2.9) Verkehr in der Spitzenstunde 64 Kfz/Std
Zielverkehr 32 Kfz/Std
Quellverkehr 32 Kfz/std

Aufteilung des einbiegenden Verkehrs in die Fedderinger Str.:
20 % in Richtung Fedderingen
80 % in Richtung Hennstedt

Aufgestellt:
Albersdorf, den 13.08.2019

ISASSEKOLLEGEN

Ingenieurgemeinschaft



HBS 2015, Kapitel L5: LandstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt Hennstedt B-Plan 20
Knotenpunkt : Fedderinger StraRe - B-Plan20 T
Stunde : Spitzenstunde 17:00 - 18:00 —‘j (_v
Datei HENNSTEDT B-PLAN 20.kob :
_ _ B | i ‘
Strom | Strom g-vorh | tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSv
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] | strom ‘ [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E] | [Pkw-E]
2 |TT® | 1800 A
3 V| 2 | 1600 A
Misch-H 92 1739 2+3 2,2 1 1 1 A
4 |8 % |74 34| 160 @ 817 46 | 1 1 1 A
6 ['» 7 7,3 3,1 79 1024 3,5 1 1 1 A
Misch-N
8 < 75 1800
7 | ¥ 7 |59 |26 92 1231 2,9 1 1 1 A
;
Misch-H ‘ 82 1800 7+8 2,1 1 1 1
|

Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt

Lage des Knotenpunkte
Alle Einstellungen nach

Strassennamen :

Hauptstrasse :

Nebenstrasse :

Fedderinger Strafe Ost
Fedderinger Strafle West
Planstrale

: AuRerorts + auBerhalb eines Ballungsgebiets
: HBS 2015

HBS2015 LS

KNOBEL Version 7.1.7

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH




Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Hennstedt B-Plan 20
Knotenpunkt : Fedderinger Straf3e - B-Plan 20
Stunde : Spitzenstunde 17:00 - 18:00
Datei HENNSTEDT B-PLAN 20.kob
_ 100 Kraftfahrzeuge
2% Kfz/h
|
|
S =100 - g% 174
— - e N\ 17
_ __——E__H - e — -
s e S =81
RN e
® - ®
e |
Qg:66 N 7 N s=73
Q r : 26 —_— ___:Hh""‘“-a.\_\ L : \.‘. /,/.‘/_ — — /}E-_—://
S=92 s /(/( y 7
N kY v
R VAN 4
\‘\ .f’f.;? \ \-. -{’{f/
\ \\‘. II("I \. \\I //
\Eﬁ %Hﬁ
\I III II I| II | I II |'I
el
\/ @ AN
Ql:26
S=33 Qr:7
$=33 Summe = 206

Zufahrt 1: Fedderinger StraRe Ost
Zufahrt 2: PlanstralRe
Zufahrt 3: Fedderinger StraRe West

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH

KNOBEL Version 7.1.7



Formblatt L5-1a:

Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)

Knotenpunkt: A-C: Fedderinger Strale /B:Planstrafle
—
A ¢ | Verkehrsdaten: Datum
I— Uhrzeit M Planung [] Analyse
—@ Y Lage: [w aulerhalb von Ballungsréaumen
( [l innerhalb eines Ballungsraums
B 46 Verkehrsregelung: Zufahrt B: m v [ @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit w =45 s  Qualitdtsstufe D
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt  Verkehrs- Fahrstreifen
strom Anzahl Aufstelllange Dreiecksinsel (RA)
B (0/1/2) n [ Pkw-E ] (ja/nein)
1 2 - 3
2 1 | -
A | _
3 0 = nein
4 1
B
6 0 1 nein
- I
7 0 I 0
|
c i _
8 1 ‘
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- Lv Lkw+Bus LkwK Fz Pkw-E/Fz Pkw-E
strom (Sp. 4+ Sp.5 | (Gl (L5-2) oder (Gl. {L5-1))
+ 8p. 6) (Gl. (L5-3) oder (Sp. 7 * Sp. 8))
Gl. (L5-4))
Arv,i QLkw+Bus,i|  9LkwkK, i AFz, i fPE, ApE, i
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] _ [ [Pkw-E/h]
4 5 6 7 | 8 9
2 66 0 0 66 1,000 66
A —— =
3 26 0 0 26 1,000 26
4 26 0 0 26 1,000 26
B NE— —_— — .
6 7 0 0 7 1,000 7
7 7 0 0 7 1,000 7
C {
8 73 1 0 74 1,007 74,5

KNOBEL Version 7.1.7

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH




Formblatt L5-1b:

Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)

Knotenpunkt: A-C: Fedderinger StraBe /B:Planstraie
—
A C | Verkehrsdaten: Datum
2—> Uhrzeit ) Pla Anal
3— Jﬂ nung [] Analyse
—Q Y Lage: Zj aulerhalb von Ballungsraumen
1 [ innerhalb eines Ballungsraums
B4s Verkehrsregelung: Zufahrt B: M v 1| @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit w = 45 s Qualitétsstufe D
Kapazitat der Verkehrsstréme 2 und 8
Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Auslastungsgrad
strom | (Sp. 9) (Sp. 10/ Sp. 11))
dpg, j [Pkw-E/h] Cpg, i [Pkw-E/h] x; [
— 10 = B 1 12
2 66 1800 0,037
8 75 1800 0,041
Grundkapazitidt der Verkehrsstrome 3, 4, 6 und 7
Verkehrs- Verkehrsstarke Hauptstrome Grundkapazitat
strom (Sp. 9) (Tabelle L5-2) (Bild L5-2 bis Bild L5-4 mit Sp. 14)
apg, i [Pkw-E/h] qp, j [Fz/h] Gpg, i [Pkw-E/]
} - 13 14 - 15
3 o8 ohne RA mit RA ohne RA mit RA
0 1600
7 7 92 1231
6 7 79 1024
4 26 160 822
| Kapazitédt der Verkehrsstrome 3, 6 und 7
| Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
| strom (Gl. (L5-7) bzw. Sp. 15) (Sp. 13/ Sp. 16) (Gl. (L5-8) mit Sp. 2, 12 und 17))
Cpg, i [Pkw-E/h] x; [ Po,7 I
16 17 18
3 1600 0,016
7 1231 0,006 0,994
6 1024 0,007
Kapazitéit des Verkehrsstroms 4
Verkehrs- Kapazitét Auslastungsgrad
strom (Gl. (L5-9)) bzw. (Sp. 15 * Sp. 18) (Sp.- 13/Sp. 19)
Cpg, 4 [Pkw-E/n] Xy []
19 20 ~ .
4 817 0,032

KNOBEL Version 7.1.7

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH




Formblatt L5-1c:

Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)

Knotenpunkt: A-C: Fedderinger Stralle /B:Planstrae
—
A C | Verkehrsdaten: Datum
— Uhrzeit %f]}fPlanung 0 Analyse
—@ Y Lage: lf aukerhalb von Ballungsraumen
r [ innerhalb eines Ballungsraums
B4s Verkehrsregelung: Zufahrt B: 'm v 1 @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw = 45 s Qualitatsstufe D
) _Ka_pa_zit_'a't der Mischstréme -
Zufahrt | Verkehrs-| Auslastungsgrad Aufstellplatze Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusam-
strom (Sp. 12,17, 20) | (Sp. 2) (Sp. 9) (Gl (L5-10) bzw. mensetzung
(L5-11)) (Gl. (L5-5) mit
Sp.7 und 8)
21 22 23 24 25
4 0,032
B — 1 33 1014 1,000
6 0,007
7 0,006 0
Cc —_ 82 1800 1,006
8 0,041 -
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitat Kapazitét Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-26)) | (Gl (L5-27)) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp.8und 25) | (Sp. 11,16, | Sp.27/Sp.26) | Sp.28 - Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
f pg bzw. Cpg ; bzw. C; bzw. R; bzw. ty,  bzw. Qsy,
fpE m[l Cpg mlPkw-E/h] Cp, [Fz/h] Ry, [Fz/h] t w, m [s]
26 27 28 29 30 31
2 1,000 1800 1800 1734 21 A
A =
3 1,000 1600 1600 1574 2,3 A
4 1,000 817 817 791 46 A
B —
6 1,000 1024 1024 1017 3,5 A
7 1,000 1231 1231 1224 2,9 A
o]
8 1,007 1800 1788 1714 21 A
B 4+6 1,000 1014 1014 981 3,7 A
Cc 7+8 1,006 1800 1789 1708 21 | A
erreichbare Qualititsstufe QSVges A

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH

KNOBEL Version 7.1.7




HBS 2015, Kapitel L5: Landstral8en: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt Hennstedt B-Plan 20
Knotenpunkt : Fedderinger StraRe - B-Pln20 T T
Stunde : Spitzenstunde 17:00 - 18:00 —]@ r—v
Datei HENNSTEDT B-PLAN 20 PROGNOSE 2030.kob ’
, |
Strom Strom | g-vorh @ tg tf | g-Haupt | g-max Misch- w N-90 N—QSJ N-99 | QSV
| |
-Nr. [PWE/h] | [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h] | strom [s] |{Pkw-E] [Pkw-E]|[Pkw-E]}
2 — 69 1800 A
|
|
3 i 28 1600 A
Misch-H 97 1737 2+3 2,2 1 1 1 A
T = 0l L T |
s | € 28 | 74 | 34 169 | 805 46 | 1 1 1 | A |
6 ™ 8 |73 31| 8 | 1017 36 | 1 1 1| A
|
Misch-N
8 % 79 1800 A
7 8 59 | 2,6 97 1223 3,0 1 1 1 A
Misch-H 87 1800 7+8 2,1 1 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : A
Lage des Knotenpunkte : AuBerorts + auBerhalb eines Ballungsgebiets
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :
Hauptstrasse : Fedderinger Stralle Ost
Fedderinger Stralle West
Nebenstrasse :  Planstrale
HBS 2015 LS
KNOBEL Version 7.1.7

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einm{indung

Projekt : Hennstedt B-Plan 20

Knotenpunkt : Fedderinger StralRe - B-Plan 20
Stunde : Spitzenstunde 17:00 - 18:00
Datei : HENNSTEDT B-PLAN 20 PROGNOSE 2030.kob
- 100 Kraftfahrzeuge
25 Kfz/h
/ -
S=106 ¢ / Qg:78
—_—— E— L Ql:8
@ T L -:‘ ‘\ . /_’f; - S =86
Qg:69 N 7 N S$=77
Qr:28 / — ——
S=97 < -\\ N\, ;y‘;.f\ ’;;?-_//-,.
\ f; \x /,
I'.l ll'” || }'I.
Ql:28
' =36 Qr:8
S=36 Summe = 219

Zufahrt 1: Fedderinger StraRe Ost
Zufahrt 2: PlanstraRe
Zufahrt 3: Fedderinger StraBe West

KNOBEL Version 7.1.7

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH



Formblatt L5-1a:

Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)

Knotenpunkt:
—
C | Verkehrsdaten: Datum
Uhrzeit
Lage:

Verkehrsregelung: Zufahrt B: m V

Zielvorgaben:

Mittlere Wartezeit w =

A-C: Fedderinger Stralle / B:Planstrale

MPlanung 1 Analyse

@ auBerhalb von Ballungsraumen
[ innerhalb eines Ballungsraums

N @&

45 s

Geometrische Randbedingungen

Qualitatsstufe D

Zufahrt Verkehrs- Fahrstreifen
strom Anzahl Aufstelllange Dreiecksinsel (RA)
(0/1/2) n [ Pkw-E ] (ja/nein)
| 1 | 2
2 1 —
A I —
3 0 — nein
4 1 -
B - -
6 0 1 nein
7 0 0
c |
8 1 .
Bemessungsverkehrsstirken und Verkehrszusammensetzung
Zufahrt | Verkehrs- LV Lkw+Bus LkwK Fz Pkw-E/Fz Pkw-E
strom (Sp. 4 +Sp.5 (Gl (L5-2) oder (Gl. (L5-1))
+ Sp. 6) (Gl. (L5-3) oder (Sp. 7 * Sp. 8))
Gl. (L5-4))
Ay, Ay kw+Bus, i ILKkwkK, i AFz, i fpE 4pE, i
[Pkw/h] [Lkw/h] [LkwK/h] [Fz/h] [ [Pkw-E/h]
4 5 6 7 | 8 9
2 69 0 0 69 1,000 69
A -
3 28 0 0 28 1,000 28
| 4 28 0 0 28 1,000 28
B | ]
‘ 6 8 0 0 8 1,000 8
‘ 7 8 0 0 8 1,000 8
c | —
8 77 1 0 78 1,006 78,5
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Formblatt L5-1b:

Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)

Knotenpunkt: A-C: Fedderinger Strale /B:Planstrale
p—
A ¢ | Verkehrsdaten: Datum
I— Uhrzeit E_'O"ﬂPlanung 0 Analyse
|
- Y | Lage: Qf auBerhalb von Ballungsraumen
‘| r ‘ 0 innerhalb eines Ballungsraums
B4s6 Verkehrsregelung: Zufahrt B: m v 1 @
| Zielvorgaben: Mittlere Wartezeitw = 45 s Qualitatsstufe D
| Kapazitdt der Verkehrsstrome 2 und 8 ‘
Verkehrs- Verkehrsstérke Kapazitat Auslastungsgrad
strom (Sp. 9) (Sp. 10/ Sp. 11))
- 10 11 12 =
69 1800 0,038
_ = ———— ! = -
79 1800 | 0,044 '
Grundkapazitidt der Verkehrsstrome 3, 4, 6 und 7
Verkehrs- Verkehrsstéarke Hauptstréme | Grundkapazitat
strom (Sp. 9) (Tabelle L5-2) | (Bild L5-2 bis Bild L5-4 mit Sp. 14)
dpg,i [Pkw-E/M] - qp j[Fzh] Gpg,; [Pkw-E/h]
13 14 15
28 ohne RA i mit RA ohne RA mit RA
0 1600
8 97 1223
8 83 1017 |
28 169 810 |
Kapazitéit der Verkehrsstrome 3,6 und 7
Verkehrs- Kapazitat Auslastungsgrad staufreier Zustand
strom (Gl. (L5-7) bzw. Sp. 15) (Sp. 13/Sp. 16) (Gl. (L5-8) mit Sp. 2, 12 und 17))
Cpg,; [Pkw-E/h] x; [ Po,7 [
16 17 18
1600 0,018 -
1223 0,007 0,993
1017 0,008 -

Kapazitit des Verkehrsstroms 4

Kapazitat |
(Gl. (L5-9)) bzw. (Sp. 15 * Sp. 18) |

Auslastungsgrad
(Sp. 13/ 8p. 19)
x4 [

Verkehrs-
strom
CPE’ 4 [Pkw-Efh]
19
805

20
0,035
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Formblatt L5-1¢:

Beurteilung einer Einmiindung nach HBS 2015 (L5)

Knotenpunkt: A-C: Fedderinger Strale /B:Planstrale
—
A C | Verkehrsdaten: Datum
2—» Uhrzeit {/Planung [ Analyse
- Y Lage: yf auBerhalb von Ballungsrdumen
F [ innerhalb eines Ballungsraums
Ba4s Verkehrsregelung: Zufahrt B: Q/] v [ @
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit w= 45 s  Qualitatsstufe D
| Kapazitit der Mischstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Auslastungsgrad Aufsteliplatze Verkehrsstarke Kapazitat Verkehrszusam-
strom (Sp. 12, 17, 20) (Sp. 2) (Sp. 9) (Gl. (L5-10) bzw. mensetzung
(L5-11)) (Gl. (L5-5) mit
Sp.7 und 8)
x; [ | n [Pkw-E] ' apg, i [Pkw-E/] . Cpg, m [Pkw-E/h] fpE m [
| 21 | 22 23 24 | 25
4 0,035 | |
B 1 36 1009 1,000
6 0,008
7 0,007 0
C ! 87 ' 1800 1,006
8 0,044
Beurteilung der Qualitit des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
Zufahrt | Verkehrs-| Verkehrs- Kapazitat | Kapazitat Kapazitats- mittlere Qualitatsstufe
strom zusammen- in Pkw-E/h in Fz/h reserve Wartezeit
setzung (Gl. (L5-28)) | (GI. (L5-27)) (Bild L5-22) | Tabelle L5-1
(Sp.8und 25) (Sp. 11,16, |Sp.27/Sp.26) Sp.28 - Sp.7) mit Sp. 30)
19 und 24)
fpE m [l ICPE'm[Pkw-E/h]‘ Cp, [F2/n] . Ry [Fz/h] t w, mls] |
26 27 28 29 30 | 31
2 1,000 1800 1800 1731 21 ! A
A |
3 1,000 1600 1600 1572 23 A
4 1,000 805 805 777 46 A
B { {
6 1,000 1017 1017 1009 3,6 A
7 1,000 1223 1223 1215 3,0 A
C { —
8 1,006 1800 1789 1711 21 A
B 4+6 1,000 ' 1009 1009 973 3,7 A
o 7+8 1,006 ' 1800 1790 1704 21 A
erreichbare Qualititsstufe QSVges A

Ingenieurgemeinschaft Sass + Kollegen GmbH

KNOBEL Version 7.1.7




ifii

Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Zusammenfassung der Ergebnisse

11. Juni 2014

BVU Beratergruppe
Verkehr + Umwelt GmbH
Wentzingerstr. 19

79106 Freiburg

Tel: +49 (0) 761 47930-0
Email: post@bvu.de

Intraplan

Consult GmbH
Orleansplatz 5a

81667 Miinchen

Tel: + 49 (0) 89 45911-0
Email: info@intraplan.de

Ingenieurgruppe

IVV GmbH & Co. KG
Oppenhoffallee 171

52066 Aachen

Tel: + 49 (0) 241 946910
Email: office@IVV-Aachen.de

Planco

Consulting GmbH

Am Waldthausenpark 11
45127 Essen

Tel: + 49 (0) 201 437710
Email: planco@planco.de



Auftraggeber:

Forschungsbericht FE-Nr.:

Thema:

Federfiihrend verantwortlich:

Bundesministerium flr Verkehr und digitale
Infrastruktur

96.0981/2011

Verkehrsverflechtungsprognose 2030

Los 3: Erstellung der Prognose der
deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
unter Berlcksichtigung des Luftverkehrs

Dr.-Ing. Markus Schubert
Intraplan Consult GmbH

Bearbeitung: Intraplan Consult GmbH:
Dr.-Ing. Markus Schubert
Dipl.-Math. oec. Tobias Kluth
Dipl.-Geogr. Gregor Nebauer
Dipl.-Kfm. Ralf Ratzenberger
BVU Beratergruppe Verkehr+Umwelt
GmbH:
Dipl.-Vw. Stefanos Kotzagiorgis
Dipl.-Math. Bernd Butz
Dipl.-Math. Walter Schneider
Technischer Dipl.-Vw. Markus Leible
Datum: 11. Juni 2014
BVU Beratergruppe Ingenieurgruppe Planco
Verkehr + Umwelt GmbH Consult GmbH IVV GmbH & Co. KG Consulting GmbH
Wentzingerstr. 19 Orleansplatz 5a Oppenhoffallee 171 Am Waldthausenpark 11
79106 Freiburg 81667 Miinchen 52066 Aachen 45127 Essen
Tel: +49 (0) 761 47930-0 Tel: + 49 (0) 89 45911-0 Tel: + 49 (0) 241 946910 Tel: + 49 (0) 201 437710
Email: post@bvu.de Email: info@intraplan.de Email: office@IVV-Aachen.de Email: planco@planco.de



ZUSAMMENFASSUNG

Aufgabenstellung

Far den geplanten Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2015 ist eine aktuelle und belastbare
langfristige Prognose des Personen- und des Giiterverkehrs ersteilt worden, die die Verkehrs-
verflechtungen innerhalb Deutschlands auf Kreisebene sowie mit dem Ausland fir alle Ver-
kehrstriger zum Gegenstand hat. Darauf aufbauend wurden auch die durch den Verkehr er-
zeugten Treibhausgasemissionen, inshesondere die CO,-Emissionen, prognostiziert.

Zweck der Prognose mit dem Basisjahr 2010 und dem Prognosejahr 2030 ist es,

¢ einen allgemeinen Orientierungsrahmen fur die langfristige Verkehrspolitik in Deutschland
zu geben,

o die Ausgangsbasis fir die volkswirtschaftliche und raumordnerische Bewertung von
Einzelprojekten im Rahmen des BVWP zu erstellen sowie

¢ die Entwicklung des Endenergieverbrauchs und der CO.-Emissionen im Verkehrssektor
darzustellen.

Einbezogen wurden alle Verkehrsarten mit Ausnahme der Rohrfernieitungen, namlich

e der Stralenverkehr (Personen- und Guterverkehr), im Personenverkehr weiter unter-
schieden in Offentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV) und in Individualverkehr,

¢ der Eisenbahnverkehr (Personen- und Guterverkehr),

¢ die Binnenschifffahrt (nur Giiterverkehr) und

o der Luftverkehr (Personen- und Guterverkehr).

Die raumliche Differenzierung erfolgte innerhalb Deutschlands nach den 412 Kreisen (Stadt-
und Landkreisen, NUTS 3, Stand 31.12.2010). Auerhalb Deutschlands wurde im Grenzgebiet
zu Deutschland ebenfalls nach NUTS 3-Regionen differenziert, mit zunehmender Entfernung
wird héher aggregiert (NUTS 2-, NUTS 1- bzw. NUTS 0-Regionen). Singuldre Aufkommens-
schwerpunkte, insbesondere Seehéafen und Flugh&fen, wurden dabei als "eigene Zellen" be-
rucksichtigt.

Rahmenbedingungen

Die demographischen Leitdaten der Prognose wurden vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) prognostiziert. Demnach wird die gesamte Einwohnerzahl Deutsch-
lands von 80,2 Mio. (2010) bis 2030 auf 78,2 Mio., d.h. um gut 2 %, abnehmen (vgl. Tab. 1).
Darunter wird die Anzahi der Kinder im Alter von unter 10 Jahren nur mehr relativ schwach sin-
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ken (-4 %), die derjenigen im Alter von 10 bis unter 18 Jahren dagegen noch kréftig (-14 %). Die
Anzahl der Einwohner im Alter von Gber 18 Jahren, die sog. "fahrfahige"” Bevélkerung, wird ins-
gesamt nur relativ schwach (-1 %) zurlickgehen. Innerhalb der Erwachsenen wird die Anzahl der
Einwohner im Erwerbsalter (18 bis 64 Jahren) um 12 % ab-, die der &lteren Personen (65 und
mehr) dagegen weit iiberdurchschnittlich zunehmen (+31 %). Die Anzahl der Schiiler, die vor
allem fur den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) eine hohe Bedeutung besitzt, wird auf
Grund der Entwicklung der entsprechenden Jahrgange um 14 % sinken. Der Rickgang der An-
zahl der Einwohner im erwerbsféhigen Alter wird erstens durch steigende Erwerbsquoten vor
allem in den héheren Altersgruppen und zweitens durch die Erhdhung des Renteneintrittsalters
spurbar abgeschwécht, so dass die Zahl der Erwerbspersonen mit gut 4 % wesentlich schwa-
cher abnimmt.

Tab. 1: Zentrale Leitdaten der Verkehrsprognose
Absolute Werte 2030/10 (%)
2010 2030 Insg. p.a.
Einwohner (Mio. Personen)” 80,210 78,249 24 -0,1
darunter im Alter von
-0-9 6,898 6,637 -3,8 -0,2
-10-17 6,324 5419 -14,3 -0,8
-18-44 27,292 23,570 -13,6 -0,7
-45-64 23,199 20,973 -9,6 -0,5
-65+ 16,496 21,651 31,2 14
Schiiler (Mio. Personen)? 11,078 9,496 -14,3 -0,8
Erwerbspersonen (Mio. Personen)® 41549 39,734 4.4 -0,2
BIP (Mrd. Euro)® 2178 2732 254 1,1
Exporte (Mrd. Euro)® 658 1342 | 103,9 36
Importe (Mrd. Euro)® 548 1198 118,7 4,0
Erwerbstatige (Mio. Personen) 39,8 39,0 -2,0 -0,1
Pkw-Bestand (Mio.)* 42,302 45,909 8,5 0,4
Pkw-Dichte (Pkw pro 1000 Einw. 18+) 631 694 9,8 0,5
1) Auf Basis des Zensus 2011
2) An allgemeinbildenden Schulen geméfR BBSR, an berufsbildenden gemé&R KMK (2011)
3) 2030 unter Bertcksichtigung der Anhebung des Renteneintrittsalters
4) Reale Werte, in Preisen von 2000
5) Zum 1.Januar des Folgejahrs, ohne voribergehend stillgelegte Fahrzeuge
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Die gesamtwirtschaftlichen Strukturdaten wurden vom ifo Institut, Niederlassung Dresden, in
Kooperation mit der Helmut-Schmidt-Universitat (Hamburg) prognostiziert. Fir das BIP Deutsch-
lands wird demnach ein Wachstum um 1,14 % p.a. erwartet (vgl. Tab. 1). Der moderate Anstieg
ist auf den Ruckgang der Zahl der Erwerbspersonen zuriickzufithren, weshalb auch die Zahl der
Erwerbstitigen (-0,1 % p.a.) begrenzt wird. Fur den Aufenhandel Deutschlands wurden Zu-

wachse in Hohe von 3,6 % bzw. 4,0 % p.a. prognostiziert.

Ausgangspunkt fur die Annahmen zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur Deutschlands
des Jahres 2030 ist der giiltige Bundesverkehrswegeplan 2003. Zwar ist es nach der derzeiti-
gen Finanzierungslage eher wahrscheinlich, dass nur ein Teil der dort geplanten Malhahmen
tatsachlich fertiggestellt werden kann. Da aber nicht abgeschétzt werden kann, fur welche MaR-
nahmen dies zutrifft und zudem dies teilweise quasi dem nun anstehenden Bundesverkehrs-
wegeplan 2015 vorgreifen wirde, wurde die Realisierung aller im "Vordringlichen Bedarf" fest-
gelegten MaBnahmen unterstellt, und zwar fur alle Verkehrszweige. Im Ergebnis wurden vor
allem fur das Angebot im Schienenverkehr splrbare Verbesserungen zu Grunde gelegt. Fur
die neuerliche Bewertung der noch nicht realisierten Projekte des BVWP 2003 ist es daher er-

forderlich, eine separate Bezugsfallprognose zu bilden.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzerkosten wurde im Personenverkehr fur alle Verkehrsar-
ten mit Ausnahme des Luftverkehrs, fiir den eine Konstanz unterstellt wird, ein realer Anstieg um
0,5 % (Individual- und Eisenbahnverkehr) bzw. 1 % (OSPV) pro Jahr angenommen. Im Giiter-
verkehr wurde fur den Lkw-Verkehr und fur den Einzelwagen- und den Ganzzugverkehr der
Eisenbahnen von einer Preisstabilitét sowie fur den Kombinierten Verkehr (-0,5 % p.a.) und far
die Binnenschifffahrt (-0,6 % p.a.) von einem Rickgang der realen Transportkosten ausgegan-

gen.

Der Pkw-Bestand stellt eine zentrale Einflussgrole des Individual- und damit auch des ge-
samten Personenverkehrs dar. Die auf die fahrfahige Bevélkerung bezogene Pkw-Dichte erhéht
sich im Prognosezeitraum von 631 auf 694 Pkw pro 1000 Einwohner, d.h. um rund 10 % (vgl.
Tab. 1). Infolge der leicht sinkenden Zahl der Erwachsenen wéchst der Pkw-Bestand etwas
schwacher, namlich von 42,3 Mio. auf 45,9 Mio. oder um 8,5 %. Inhaltlich ist die Bestandsaus-
weitung zum einen auf die Personengruppen zuriickzufithren, deren Motorisierungsgrad derzeit
noch unterdurchschnittlich ausgeprégt ist, d.h. die alteren Personen, die Frauen und die Zuwan-
derer. Zum anderen gehen von der zunehmenden Zweitwagenausstattung bestandserweiternde
Effekte aus.
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Personenverkehr
Gesamtergebnis nach Verkehrsarten

Im gesamten Personenverkehr (einschlieRlich der nichtmotorisierten Fahrten) wachst das Ver-
kehrsaufkommen zwischen 2010 und 2030 von 101,8 Mrd. auf 103,0 Mrd. Fahrten oder um
1,2 % (vgl. Tab. 2). Der motorisierte Verkehr nimmt dabei um 3,8 % zu. Die Verkehrsleistung,
die wichtigste KenngréBe zur Bestimmung der Verkehrsentwicklung, erhdht sich aufgrund des
Uberproportional wachsenden Fernverkehrs und steigender Fahrtweiten deutlich stérker, ndmlich
insgesamt von 1.184 Mrd. Pkm in 2010 auf 1.329 Mrd. oder um 12,2 %. Bei Betrachtung allein
des motorisierten Verkehrs liegt der Zuwachs bei 12,9 %, was einem durchschnittlich jahrlichen

Wachstum von 0,6 % p.a. entspricht.

Die Hauptgriinde fur die Zunahme der Mobilitét liegen auch kiinftig im Wirtschaftswachstum
und in der Individualmotorisierung. Bei ersterem ist mit jahresdurchschnittlich 1,14 % im Progno-
sezeitraum ein moderateres Wachstum unterstellt worden als bei der vergangenen Bundesprog-
nose (1,7 % zwischen 2004 und 2025). Die Veranderung der Altersstruktur wirkt zwar damp-
fend auf das Verkehrswachstum, wird aber deutlich iberkompensiert durch das Mobilitdtswachs-
tum innerhalb der Alters- bzw. Lebenszyklusgruppen, das wiederum von der Einkommensent-

wicklung abhéngt.

Im motorisierten Individualverkehr wéchst die Fahrtenzah! von 56,5 auf 59,1 Mrd., d.h. um
4,6 %. Dessen Dominanz wird sich damit nochmals geringflgig erhéhen, indem sein Anteil am
motorisierten Verkehr von 82,7 % auf 83,3 % wachst. Verantwortlich fiir die anhaltende Expansi-
on ist neben der Erweiterung des Pkw-Bestands die zunehmende Freizeitmobilitét, wobei der
Pkw-Verkehr eine Gberragende Rolle einnimmt. Die Verkehrsleistung steigt aufgrund des {iber-
proportionalen Wachstums der langeren Fahrten mit rund 10 % stérker als das Aufkommen, und
zwar von 902 Mrd. (2010) auf 992 Mrd. Pkm. Da der expandierende Luftverkehr und der eben-
falls zunehmende Bahnverkehr an der Leistung einen weit gréRReren Anteil besitzen als am Auf-
kommen, nimmt der Anteil des Individualverkehrs hier — im Gegensatz zur Fahrienzahl — etwas

ab, ndmlich von 80,8 % auf 78,6%.

Im Eisenbahnverkehr ist fir das Verkehrsaufkommen mit einer Steigerung um 6,9 % auf das
Niveau von ca. 2,6 Mrd. Fahrten zu rechnen. Damit steigt dessen Marktanteil am gesamten mo-
torisierten Personenverkehr von 3,6 auf 3,7 %. Bezogen auf die Verkehrsleistung steigt der
Bahnverkehr um 19,2 % und damit deutlich starker als die anderen landgebundenen Verkehrs-

zweige. Dies ist insbesondere auf die erheblichen Angebotsverbesserungen aufgrund des
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hier unterstellten Ausbaus des Schienennetzes vor allem im Fernverkehr, aber auch aufgrund
des deutlich erhéhten Angebots im Nahverkehr zuriickzufihren. Wenn diese MafRnahmen reali-
siert werden, kann die Eisenbahn ihren Marktanteil an der motorisierten Verkehrsleistung von

7,5 % auf 7,9 % ausweiten.

Tab. 2: Entwicklung des gesamten Personenverkehrs nach Verkehrszweigen
: Veranderung
Absolute Werte Modal-Split (%) 2030 : 2010
2010 2030 2010 2030 i“s?nef/f’"t in % p.a.

Verkehrsaufkommen (Mio. Personen)

des motorisierten Verkehrs
Motor. Individualverkehr 56.503 59.080 82,7 83,3 4,6 0,2
Eisenbahnverkehr 2.435 2.603 36 3,7 6,9 0,3
OSPV 9.280 9.068 13,6 12,8 -2,3 -0,1
Luftverkehr 132 209 0,2 0.3 58,3 2,3
Summe Motoris. Verkehr 68.350 70.960 100 100,0 3.8 0,2

des gesamten Verkehrs

Summe Motoris. Verkehr 68.350 70.960 67,1 68,9 3,8 0,2
Fahrradverkehr 9.479 9.913 9,3 9,6 4,6 0,2
FuBwegverkehr 24.011 22.140 23,6 21,5 -7,8 -0,4
Insgesamt 101.840 103.013 100 100,0 1,2 0,1

Verkehrsleistung (Mrd. Pkm)

des motorisierten Verkehrs

Motor. Individualverkehr 902,4 991,8 80,8 78,6 9,9 0,5
Eisenbahnverkehr 84,0 100,1 7,5 79 19,2 0,8
OSPV 78,1 82,8 7,0 6,6 6,0 0,3
Luftverkehr 52,8 87,0 47 6.9 64,8 2,5
Summe Motoris. Verkehr 1.117,3 1.261,7 100,0 100,0 12,9 0,6
des gesamten Verkehrs
Summe Motoris. Verkehr 1.117,3 1.261,7 94,3 95,0 12,9 0,6
Fahrradverkehr 32,4 35,0 2,7 2,6 8,0 0.4
Fulwegverkehr 34,6 32,0 2,9 2,4 -7,5 -0,4
Insgesamt 1.184,3 1.328,7 100,0 100,0 12,2 0,5
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Der Anstieg wére noch stérker, wirde nicht der Fernlinienbus einen Teil des Fernverkehrsmark-
tes erobern, wie das ja schon derzeit sichtbar ist. Ohne dessen Expansion wiirde der Offentli-
che StraBenpersonenverkehr (OSPV) nicht nur beim Verkehrsaufkommen (- 2,3 %) von 9,28
auf 9,07 Mrd. Personenfahrten, sondern auch bei der Verkehrsleistung abnehmen. So aber
steigt die Verkehrsleistung des OSPV insgesamt um 6 % von 78,1 auf 82,8 Mrd. Pkm an. Davon
entfallen auf den Fernlinienbusverkehr 8,8 Mrd. Pkm bei 25 Mio. Personenfahrten (in 2010: 1,2
Mrd. Pkm bei ca. 3 Mio. Personenfahrten, hauptsachlich im Berlin-Verkehr und auf einigen 2010
schon bestehenden internationalen Linien). Dabei gewinnt der Fernlinienbus nicht nur Marktan-
teile auf Kosten der Eisenbahn, sondern auch vom Motorisierten Individualverkehr (MIV), und

zudem ist ,Neuverkehr” aufgrund der giinstigen Angebote festzustellen.

Im Luftverkehr findet das mit Abstand starkste Wachstum statt. Er profitiert neben dem an-
haltenden Trend zu Fernreisen im Urlaubsverkehr und der international zunehmenden Verflech-
tung der Wirtschaft vor allem auch vom Wachstum des sonstigen Privatverkehrs (Kurzreisen,
Verwandten-/Bekanntenbesuche, vor allem auch von Personen mit Migrationshintergrund, sowie
vom zunehmenden Reiseverkehr zwischen Freizeit- und Heimatwohnsitz). Das Wachstum ist mit
durchschnittlich 2,3 % p.a. beim Aufkommen und 2,5 % bei der Leistung deutlich geringer als in
der Vergangenheit (zwischen 1995 und 2013 Wachstum von durchschnittlich 3,6 % p.a.). Dies
liegt an dem schwacher angenommenen Wirtschaftswachstum, das auf den Luftverkehr einen

besonders starken Einfluss hat.

Beim nichtmotorisierten Verkehr nehmen die FuBwege deutlich ab (- 7,8 %), was zum Teil auf
die zurlickgehenden Schilerzahlen zuriickzuflhren ist, aber auch auf siedlungsstrukturelle Fak-
toren (z.B. Konzentration des Einzelhandels). Dagegen wéchst der Fahrradverkehr um 4,6 %
beim Aufkommen und um 8 % bei der Leistung, weil dieses Verkehrsmittel im innerstédtischen
Verkehr gegeniiber dem MIV (Parkraum, Parkkosten, niedrige Geschwindigkeiten), z.T. auch
gegeniiber dem Busverkehr Vorteile hat und gegeniiber dem FuRgénger eine héhere Mobilitét

gewahrleisten kann. Hinzu kommt die hohe Attraktivitét als Freizeit-Verkehrsmittel.

Entwicklung nach Fahrtzwecken

Differenziert nach Fahrtzwecken weist innerhalb des gesamten, d.h. liber die Verkehrszweige
aggregierten, Personenverkehrs der Privatverkehr mit 39,3 % am Aufkommen und sogar
40,6 % an der Leistung im Jahr 2010 den gréfiten Anteil aller Fahrtzwecke auf. In diesem Fahrt-
zweck ist auch der absolute Anstieg der Nachfrage am stérksten. So entfallen von der Gesamt-
zunahme (Uber alle Fahrtzwecke) der Verkehrsleistung in Héhe von 144 Mrd. Pkm allein

82,5 Mrd. oder 52,7 % auf den Privatverkehr. Somit erh6ht sich dessen Anteil am Gesamtver-
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kehr weiter, auf 42,4 %. Der Fahrtzweck mit der zweitstérksten absoluten Zunahme der Ver-
kehrsleistung ist der Geschaftsverkehr mit einem Plus von 32 Mrd. Pkm. Die Urlaubsreisen
fallen bei der Fahrtenzahl angesichts des Anteils von 0,2 % nicht ins Gewicht, bei der Leistung
dagegen schon (+10 Mrd. Pkm). In allen anderen Fahrtzwecken wéchst die Nachfrage schwé-
cher bzw. geht sogar zuriick, namlich im Ausbildungsverkehr und aufkommensbezogen auch im

Berufsverkehr.

Regionale Struktur der Verkehrsentwicklung

Die regional unterschiedlichen Verkehrsentwicklungen hangen vor allem mit den jeweiligen
Strukturdaten (Demographie, Wirtschaft), daneben auch mit den rdumlichen Verflechtungen und
dem Verkehrsangebot zusammen. Im Ergebnis ist in gro3en Teilen Sud- und Stdwestdeutsch-
fands, etwa entlang des Rheins von Koéin bis Basel und in der Linie Frankfurt/Main - Stuttgart -
Munchen, sowie in Norddeutschland, etwa in der Linie Minster - Hamburg, mit einem Wachstum
des Verkehrsaufkommens zu rechnen ist. Dagegen geht der Verkehr in den éstlichen Bundes-
l&ndern und den daran angrenzenden Gebieten zurlick, mit einer deuilichen Ausnahme: dem
Raum Berlin. Dort ist sogar von einem betrachtlichen Wachstum auszugehen, das in der Héhe

nur von demjenigen Wachstum im Raum Miinchen/Oberbayern Ubertroffen wird.

Diese Aussagen beziehen sich auf die Fahrtenzahl im Quell-/Ziel- und Binnenverkehr der Ver-
kehrszellen. Ruckschlusse auf den gesamten Verkehr, d.h. die Belastung der Verkehrsinfra-
struktur, in den einzeinen Regionen kénnen daraus nicht unmittelbar gezogen werden. Denn
zum einen fehlt der jeweilige Durchgangsverkehr, der in vielen Gebieten sehr bedeutend ist
und von Region zu Region lage- und netzbedingt stark schwankt. Auerdem kénnen auch die
durchschnittlichen Fahrtweiten zunehmen, so dass auch bei einer Stagnation des Verkehrsauf-
kommens haufig Steigerungen der Verkehrsleistungen und damit der Auslastung der Infrastruk-
tur méglich sind. Uber derartige, aus der Prognose resultierende Belastungen geben die ver-
kehrstragerspezifischen Umlegungen Auskunft, die im weiteren Fortgang des Prognoseprozes-

ses erstellt werden.
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Giiterverkehr
Gesamtergebnis nach Verkehrstragern

Insgesamt, d.h. in der Summe der Verkehrstrager, steigt das Transportaufkommen um 18 %
und die Transportleistung auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland um 38 %. Sowohl im
Schienen- als auch im Strallenglterverkehr wachsen die Transportleistungen deutlich starker
als das Transportaufkommen, da sich die Tendenz zu langer laufenden Transporten weiter fort-
setzen wird. Im gesamten Guterverkehr wachsen die mittleren Transportweiten um 17 % von
164 Kilometer im Jahr 2010 auf 192 Kilometer im Jahr 2030.

Tab. 3: Entwicklung des Giiterverkehrs nach Verkehrstriagern
2010 2030 Verznderung 2010-2030
Mio.t | Anteilin % Mio. t Anteil in % in %
Transportaufkommen
Schiene 3589 9.7% 443,7 10,2% 23,6%
Stralle 3.116.1 84,1% 3.639,1 83,5% 16,8%
Binnenschiff 229,6 6,2% 275,6 6,3% 20,0%
Summe 3.704,7 100,0% 4.358,4 100,0% 17,6%
2010 2030 Transportweite in km
Veranderung Verand.
lrll(r:‘. Ant:/e:l in ln(rr: Ant;:l in | 2010 3:30 L N 22%;%-
in %
Transportleistung
Schiene 107,6 17,7% 153,7 18,4% 42,9% 300 347| 15,6%
Strale 437,3 720%| 6074 72,5% 38,9% 140 167| 18,9%
Binnen-
schiff 62,3 10,3% 76,5 9,1% 22 8% 271 277 2,3%
Summe 607,1 100,0%| 837,6| 100,0% 38,0% 164 192 17,3%

Die Transportintensitit, d.h. die auf das BIP bezogenen Transportleistung ausgedriickt in tkm
pro Euro, steigt zwischen 2010 und 2030 um 13 % an. Die gleichzeitig sinkende Transportelasti-
zitat signalisiert andererseits, dass sich diese Entwicklung einer Sattigungsgrenze nahert, da

sich die Wachstumsraten von tkm und BIP ann&hern.

Der StraBengiiterverkehr wachst beim Transportaufkommen von 3,1 Mrd. t im Jahr 2010 auf
3,6 Mrd. t im Jahr 2030, d.h. um 17 %. Die Verkehrsleistung steigt um 39 % von 437 Mrd. tkm
auf 607 Mrd. tkm. Von dem gesamten absoluten Wachstum des Guterverkehrs aller Verkehrs-
trager um 654 Mio. t bzw. 230 Mrd. tkm entfallen damit 80 % (523 Mio. t) bzw. 74 % (170 Mrd.
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tkm) auf den StraBengiterverkehr. Allerdings realisieren sowohl die Schiene als auch das Bin-
nenschiff zuktnftig ein deutlich starkeres Aufkommenswachstum als der StralBenverkehr, so
dass der Marktanteil der StraRe beim Aufkommen im Prognosezeitraum von 84,1% auf 83,5%
sinkt. Bei der Verkehrsleistung ist zwar ein deutlich stérkeres Wachstum gegentber der Binnen-
schifffahrt zu erkennen, dafur jedoch ein leicht niedrigeres als im Schienenglterverkehr, so dass
der Marktanteil an der Verkehrsleistung leicht von 72,0 % auf 72,5 % ansteigt.

Das Transportaufkommen der Schiene wachst bis 2030 gegenliber 2010 mit 24 % deutlich we-
niger als die Transportleistung, fur die aufgrund der wachsenden Transportentfernungen eine
erhebliche Steigerung um insgesamt 43 % prognostiziert wird. Der Marktanteil der Eisenbahn
steigt beim Aufkommen aufgrund dieses dynamischen Wachstums von 9,7 % im Jahr 2010 auf
10,2 % im Jahr 2030 und bei den Leistungen von knapp 17,7 % auf 18,4 %.

Die gegenuber der Stralle leicht gunstigere Entwicklung bei der Eisenbahn (aber auch beim
Binnenschiff) ist auf die Entwicklung des kombinierten Verkehrs zurickzufiihren. Der gesamte
kombinierte Verkehr (KV) per Bahn und Binnenschiff wird um rd. 79 % auf Aufkommensbasis
und 73 % auf Verkehrsleistungsbasis ansteigen und damit deutlich starker entwickeln als die
nicht im KV abgewickelten Transportgiiter (+8 %). Insbesondere der mit dem Seehafenhinter-
landverkehr in Verbindung stehende KV wird mit 86 % (Aufkommen) deutlich stérker ansteigen
als der restliche KV. Innerhalb des kombinierten Verkehrs wird sich die Schiene mit einem Auf-
kommenswachstum von 82 % deutlich ginstiger entwickeln als das Binnenschiff (72 %). Damit
erhoht sich der Anteil des KV beim Aufkommen von 21 % auf 31 % und bei der Leistung von 35
% auf 43 %, so dass im Jahre 2030 ein Drittel des Transportaufkommens und fast die Halfte der

Transportleistung der Bahn im kombinierten Verkehr erbracht werden.

Das Aufkommen der Binnenschifffahrt steigt von 230 Mio. t auf 276 Mio. t, d.h. um 20 % und
somit starker als der StralRenverkehr und Oberproportional zum relevanten Gesamtmarkt. Zum
einen ist dies auf Ruckholeffekte durch eingetretene singulére Ereignisse in der Vergangenheit
(Rheinsperrung durch Verkehrsunfélle bzw. Niedrigwasser) zurlickzufilhren, aber insbesondere
durch das Wachstum im Containerverkehr, welches durch den uberdurchschnittlichen Seeha-
fenhinterlandverkehr getrieben wird. Wahrend im Containerverkehr per Binnenschiff (kombinier-
ter Verkehr) ein Zuwachs von 72 % erwartet wird, liegt das Wachstum der konventionellen Giiter
bei der Binnenschifffahrt bei 15 %. Dadurch steigt der Anteil des Containerverkehrs am Binnen-
schifffahrtsaufkommen von 9,5 % auf 13,6 % bzw. von 9,8 % auf 13,1 % an der Verkehrsleis-

tung. Die Verkehrsleistung per Binnenschiff steigt leicht starker als das Aufkommen (+23 %;
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bzw. von 62,3 Mrd. tkm auf 76,5 Mrd. tkm), aber deutlich niedriger als der Gesamtmarkt, so dass

die durchschnittliche Transportweite nur leicht zunimmt und der Marktanteil zurlickgeht.

Entwicklung nach Hauptverkehrsbeziehungen

Das Aufkommen des Binnenverkehrs wachst im Vergleich zu den anderen Verkehrsbeziehun-
gen deutlich unterproportional um 11 % von 2,9 Mrd. t im Jahr 2010 auf 3,2 Mrd. t im Jahr 2030
und die Leistung um 31 % von 324 auf 425 Mrd. tkm. Wie schon in den letzten Jahren wird das
Verkehrswachstum weiterhin Giberwiegend im grenziiberschreitenden Verkehr stattfinden, der
mit 4 % beim Aufkommen (von 0,8 auf 1,1 Mrd. t) und 46 % bei der Leistung (von 283 auf 412
Mrd. tkm) deutlich starker zunimmt. Damit entfallen knapp 53 % des gesamten Aufkommens-
und 56 % des gesamten Leistungszuwachses im Guterverkehr auf dieses Verkehrssegment.
Der Anteil des grenziberschreitenden Verkehrs am Transportaufkommen wird sich bis zum Jahr
2030 von 21 % auf 26 % erhohen, der Anteil an der Transportleistung von 47 % auf 49 %. In-
nerhalb des grenzuberschreitenden Verkehrs wéchst der Transitverkehr am starksten, und
zwar sowohl Aufkommen (+53 %) als auch Leistung (+52 %). Dessen Anteil am gesamten G-
terverkehr steigt somit von 4 % auf 6 % bezogen auf das Aufkommen und von 16 % auf 18 %
bezogen auf die Leistung. Beide Gréfen nehmen im grenziiberschreitenden Versand (43 %

bzw. 44 %) etwas starker zu als im grenziiberschreitenden Empfang (40,5 % bzw. 41 %).

Regionale Struktur der Verkehrsentwicklung

Von allen Bundeslédndern wachst der Guterverkehr bedingt durch den Seehafenumschlag am
starksten in den Hafenstadten Hamburg und Bremen. Aufgrund der im Ausgangszustand grofien
Bedeutung von Massengitern, die sich nur unterproportional entwickeln bzw. sogar regional
teilweise zuriickgehen kénnen, sinken die Giterverkehre der Lander Sachsen-Anhalts und des
Saarlandes. Auch nimmt bedingt durch die schwéchere Wirtschaftsentwicklung der Guterverkehr
in den ostdeutschen Bundeslandern (mit Ausnahme von Berlin) nur verhalten zu, in Thuringen

gar nicht.

Der Wachstumsvorsprung der Hafenstadte zeigt sich bei Bahn und Stralle noch ausgepragter
als im Gesamtdurchschnitt. Die grolRe Bedeutung Nordrhein-Westfalens fiir Bahn und Binnen-
schiff wird deutlich. Die Bahn wickelt ein gutes Viertel ihres Aufkommens in Deutschland in
Nordrhein-Westfalen ab, das Binnenschiff sogar knapp die Hélite, bei der Stralle kommt etwa
ein Funftel des Autfkommens aus Nordrhein-Westfalen. Das Bahnaufkommen in den von Mine-
ralél- und MontangUtern gepragten Landern Saarland, Nordrhein-Westfalen und Sachsen-Anhalt

stagniert bzw. geht zuriick.
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CO,-Emissionen

Die Entwicklung der CO,-Emissionen des Verkehrs wurde zum einen in der fur das Kyoto-
Monitoring maf3geblichen Definition prognostiziert. Danach sind erstens nur die direkten Emis-
sionen ohne Vorkette enthalten und somit nicht die der Stromerzeugung. Zweitens ist auch der
Biokraftstoffverbrauch nicht enthalten. Drittens geht der Luftverkehr nur mit dem innerdeutschen
Anteil ein. Zum anderen wurden die CO,-Emissionen gemaR der TREMOD-Definition, d.h. der
gesamte Ausstof’ einschliellich der Emissionen aus der Vorkefte, sowie einschlieRlich der Bio-

kraftstoffe und des gesamten Luftverkehrs vorausgeschatzt.

Die CO,-Emissionen des StraBenverkehrs, auf den in allen Definitionen der weitaus gréidte Teil
des GesamtausstolRes aller Verkehrstrager entfallt, nehmen in der Kyoto-Definition zwischen
2010 und 2030 um 23 % ab (vgl. Tab. 4). Der Aussto3 des (dominierenden) Pkw-Verkehrs geht
zwar starker zurtick. Dies wird jedoch von dem Anstieg der Emissionen der Guterverkehrsfahr-
zeuge gedampft. Verantwortlich fiir den Gesamtriickgang sind sowohl Reduktionen der spezifi-
schen Verbrauche als auch Verlagerungen zu energieeffizienteren Antriebsarten. Die gesamten
Emissionen einschliefllich der (steigenden) aus der Stromerzeugung und aus Biokraftstoffen

gehen mit 21 % etwas schwéacher zuriick.

Der direkte CO,-Aussto des Schienenverkehrs, der nur die Emissionen von dieselbetriebe-
nen Fahrzeugen umfasst, sinkt vor allem auf Grund des riicklaufigen Anteils dieser Traktionsart
stark (17 %). Die gesamten Emissionen verzeichnen ebenfalls ein starkes Minus um 23 %. Bei
den hier dominierenden Emissionen aus der Stromerzeugung (Anteil 2010: 89 %) schlagt der
Ruckgang des Emissionsfaktors in Hohe von 29 % zu Buche, der durch die geénderte Struktur

der Stromproduktion in Richtung CO,-freier Energietrager zustande kommt.

Die CO,-Emissionen des Luftverkehrs werden sich in allen Definitionen erheblich schwécher
entwickeln als die — nach wie vor kréftig steigende — Verkehrsleistung, weil der spezifische Ver-
brauch, wie seit geraumer Zeit, spiirbar sinkt. Hier geht sowohl von Steigerungen der Auslas-
tung als auch von technologischen Effizienzverbesserungen ein splrbarer Effekt aus. GemaR
der fur das Kyoto-Monitoring verwendeten Definition, nach der nur der innerdeutsche Luftver-
kehr betrachtet wird, werden die Emissionen sogar um 15 % sinken. Bei den Emissionen des
gesamten Verkehrs, die um den Faktor 13 hdher sind, Uberwiegt dagegen das Nachfrage-
wachstum den Rickgang des spezifischen Verbrauchs immer noch deutlich, so dass diese Gro-

3en um 19 % zunehmen.
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Tab. 4: Entwicklung der CO,-Emissionen aller Verkehrstriager
Verkehrstriger Mio. t 2030/10 (%) 33,29}"
1990 2010 2030 Insg. p-a. Insg.

Direkte Emissionen, Kyoto-Mon."

StraBenverkehr” 150,4 1455 112,3 -22.8 1,3 -25,3
Schienenverkehr 2,9 1.1 0,9 -17.,4 -1,0 -69,0
Luftverkehr® 2,3 2,1 1,8 -15,0 -0,8 -23,6
Binnenschifffahrt® 2,1 0,8 0,8 1,2 -0,1 -60,3
Ubriger Verkehr 48 4.0 40 0,0 0,0 -15,2
Insgesamt 162,4 153,5 119,8 -22,0 -1,2 -26,2

Gesamte Emissionen, TREMOD?

StraRenverkehr” 182,8 1440 21,2 1.2
Schienenverkehr 10,4 8.0 -22,5 -1,3
Luftverkehr® 30,3 36,1 19,3 0.9
Binnenschifffahrt® 2,1 2,1 1,8 0.1
Insgesamt 2255 190,2 -15,6 -0,8
1) Ohne Biokraftstoffe

2) Basis Kraftstoffabsatz

3) Nur innerdeutscher Verkehr

4) Einschl. Vorkette und Biokraftstoffe
5) Basis effektiver Verbrauch

6) Standortprinzip

Bei der Binnenschifffahrt gleicht bereits der Rickgang des spezifischen Kraftstoffverbrauchs
das Wachstum der Transportleistung nahezu aus. Hinzu kommt der steigende Anteil der Bio-
kraftstoffe. In der Kyoto-Definition werden die Emissionen sogar leicht sinken (-1 %) und ins-

gesamt leicht steigen (2 %).

Insgesamt, d.h. fur die Emissionen aller Verkehrstrager, wird in der Kyoto-Definition ein Ruck-
gang um 22 % prognostiziert. Dies gleicht der Entwicklung des — mit Abstand dominierenden —
StraRenverkehrs (23 %) und ist auf die oben genannten Griinde zuriickzufiihren. Gegeniber
dem Jahr 1990, dem Bezugsjahr der Minderungsverpflichtungen nach dem Kyoto-Protokoll be-
lauft sich die Abnahme auf 26 %. Die gesamten Emissionen einschlieRlich der Vorketten unter-
scheiden sich davon vor allem durch den Einbezug des Stromverbrauchs im Schienenverkehr
sowie des AusstoRes des gesamten Luftverkehrs. Da diese beiden Gréen splrbar wachsen, ist

der Ruckgang der gesamten Emissionen mit 16 % schwacher als nach der Kyoto-Definition.
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Verkehrserhebung in der Gemeinde Hennstedt

(Verkehrsgutachten zur ErschlieBung eines Bebauungsplans) (Verkehrsgutachten zur ErschlieBung eines Bebauungsplans)
Verkehrsmengenzahlung (Querschnittszahlung) - ohne Kennzeichenerfassung Verkehrsmengenzahlung (Querschnittszahlung) - ohne Kennzeichenerfassung
K50 K50
Richtung - Sarom 4 Richtung - Strom 1

Fedderingen Fedderingen

Strom 2 - Hen>n.s';|:d: Eyom 3 - Hennsﬁédt
Lage der Zahlstelle: K50 Zahlstelle: Nr. 1 Strom 1 Lage der Zahlstelle: K50 Zahlstelle: Nr. 1 Strom 2
Name des Zahlers: Muth Datum: 22.08.2018 Blatt Nr.: 1 (06:00-10:00) Name des Zahlers: Norgel Datum: 22.08.2018 Blatt Nr.: 1 (06:00-10:00)
von Hennstedt T=Trecker von Fedderingen T=Trecker
Strom 1 nach Fedderingen B=Bus Strom 2 nach Hennstedt B=Bus
Uhrzeit Rad Krad PKW LKW LZ sonstige Uhrzeit Rad Krad PKW LKW LZ sonstige
06:00-06:15 - - 7 - - - 06:00-06:15 - - 6 - - -
06:15-06:30 - - 11 - - - 06:15-06:30 - - 5 - - -
06:30-06:45 - - 18 - - - 06:30-06:45 1 - 7 - - -
06:45-07:00 - - 6 1 - 1B 06:45-07:00 - - 7 - - -
Summe 0 0 42 1 0 1 Summe 1 0 25 0 0 0
07:00-07:15 2 1 24 - - - 07:00-07:15 1 - 9 - - -
07:15-07:30 1 - 11 - - - 07:15-07:30 7 - 15 - - 1B
07:30-07:45 - - 14 - - - 07:30-07:45 8 1 18 - - -
07:45-08:00 - - 6 - - - 07:45-08:00 1 - 12 2 - -
Summe 3 1 55 0 0 0 Summe 17 1 54 2 0 1
08:00-08:15 - - 10 - - 1B 08:00-08:15 2 - 11 - - -
08:15-08:30 1 - 13 - - - 08:15-08:30 - - 14 - - 1B
08:30-08:45 - - 10 1 - 1B 08:30-08:45 1 - 11 - - -
08:45-09:00 - - 8 - - - 08:45-09:00 - - 13 - - -
Summe 1 0 41 1 0 2 Summe 3 0 49 0 0 1
09:00-09:15 - - 7 - - - 09:00-09:15 - 1 6 - - -
09:15-09:30 - - 4 1 - - 09:15-09:30 - - 5 - - -
09:30-09:45 - - 7 1 - - 09:30-09:45 1 - 12 1 - -
09:45-10:00 1 - 17 2 - - 09:45-10:00 1 - 15 1 - -
Summe 1 0 35 4 0 0 Summe 2 1 38 2 0 0
| 06.00-10:00 | 5 | 1 [ 173 [ 6 | 0 [ 3 | | o0600-1000 | 23 | 2 | 166 | 4 | 0 | 2 |
gesamt Krad Pkw Lkw Lz Bus

J\SASSGKOLLEGEN

Ingenieurgemeinschaft



Verkehrserhebung in der Gemeinde Hennstedt

(Verkehrsgutachten zur ErschlieBung eines Bebauungsplans)
Verkehrsmengenzahlung (Querschnittszahlung) - ohne Kennzeichenerfassung

K 50

Riichtung - Strom 1
Fedderingen
£ .

Hennstedt

Lage der Zahlstelle: K50 Zahlstelle: Nr. 1 Strom 1

(Verkehrsgutachten zur ErschlieBung eines Bebauungsplans)
Verkehrsmengenzahlung (Querschnittszahlung) - ohne Kennzeichenerfassung

K50

Riichtung - Strom 1
Fedderingesn i

Hennstedt

Lage der Zahlstelle: K50 Zahlstelle: Nr. 1 Strom 2
Name des Zahlers: Norgel Datum: 22.08.2018 Blatt Nr.: 2 (15:00-19:00)
von Fedderingen T=Trecker
Strom 2 nach Hennstedt B=Bus
Uhrzeit  Rad | Krad PKW LKW LZ sonstige
15:00-15:15 2 1 14 1 - 1B1T
15:15-15:30 3 1 16 - - -
15:30-15:45 1 - 11 - - 1T
15:45-16:00 1 1 19 - - -
Summe 7 3 60 1 0 3
16:00-16:15 - 1 21 - - -
16:15-16:30 - - 17 - 1 1B
16:30-16:45 1 - 15 - - -
16:45-17:00 2 - 19 - - -
Summe 3 1 72 0 1 1
17:00-17:15 1 - 26 - 1 -
17:15-17:30 2 1 14 - - -
17:30-17:45 - - 17 - - -
17:45-18:00 - 2 16 - - -
Summe 3 73 0 1 0
18:00-18:15 - - 22 - - -
18:15-18:30 3 1 18 - - -
18:30-18:45 3 1 16 - - 1B
18:45-19:00 1 - 9 - - -
Summe 7 2 65 0 0 1
15:00-19:00 | 20 | 9 | 270 [ 1 [ 2 5

Name des Zahlers: Muth Datum: 22.08.2018 Blatt Nr.: 2 (15:00-19:00)
von Hennstedt T=Trecker
Strom 1 nach Fedderingen B=Bus
Uhrzeit Rad Krad PKW LKW LZ sonstige

15:00-15:15 - 1 7 - - 17T

15:15-15:30 1 1 12 - - 17T

15:30-15:45 4 1 9 - - 17T

15:45-16:00 1 1 11 - - 17
Summe 6 4 39 0 0 4
16:00-16:15 1 - 16 - - -
16:15-16:30 2 - 12 - - -
16:30-16:45 2 1 10 - - -
16:45-17:00 2 - 17 - - -
Summe 7 L 55 0 0 0
17:00-17:15 - 1 14 - - -
17:15-17:30 2 - 18 - - -
17:30-17:45 - 3 13 - - -
17:45-18:00 2 - 21 - - -
Summe 4 4 66 0 0 0
18:00-18:15 - 2 15 - - -
18:15-18:30 - 1 12 - - -
18:30-18:45 1 - 10 - - -
18:45-19:00 1 - 8 - - -
Summe 2 3 45 0 0 0
| 15:00-19:00 | 19 | 12 [ 205 [ 0 | 0 [ 4

gesamt Krad Pkw Lkw Lz Bus
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