HOFFMANN
LEICHTER
Ingenieurgesellschaft

Verkehrsplanung | StraBenentwurf | StraBenverkehrstechnik | Immissionsschutz | Projektsteuerung

Verkehrstechnische Untersuchung

fir die geplante Deponie in Holzhausen

A

Schonermark ﬂ

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Berlin | 20. Mai 2020






7:\2610_ZENTRAL-HOLZ\01 Bericht\Verkehr\01 Text\20200520_Verkehrstechnische_Untersuchung_Holzhausen.indd

Vorlage V01.2

IMPRESSUM

Titel.....\Vlerkehrstechnische Untersuchung
fiir die geplante Deponie in Holzhausen

Auftraggeber ... Vierte Garbe Immobilien GmbH
Wiesendamm 32
13597 Berlin

Bearbeitung ......HOFFMANN-LEICHTER Ingenieurgesellschaft mbH
Freiheit 6
13597 Berlin

QUALITATSSTANDARD www.hoffmann-leichter.de

PLANER
Y 1BAU Projektteam

= zertifiziert durch .
QualitatsManagement. IS RSRRRINGH Emel Yilmaz

fir Architektur- und R
i Certipedia-ID 0000021410 . .
Ingenieurbiros www certipedia.de Ort | Datum.....Berlin | 20. Mai 2020

........ Stephanie Scheffler (Projektmanagerin)




HL

Verkehrstechnische Untersuchung

fiir die geplante Deponie in Holzhausen

INHALTSVERZEICHNIS

1 Aufgabenstellung ... ————— 1
2 Analyse der bestehenden Verkehrssituation........cccvecmvserisnsnssnsssnssennne 2
2.1 Beschreibung des Plangebiets. . ettt s s ssessssssssssnens 2
2.2 Verkehrsaufkommen im motorisierten IndividualVerkehr ........ceveeeeeeeeereeseeseeeeeeeeseeeeeeenne 2
2.2.1 Ergebnis der Verkehrserhebung 2
222 Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen - Ist-Zustand 3
223 Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde 4
3 Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens......ccccocvvnsnrsnrcnscnnnnne 7
3.1 Zusatzlich erzeugtes Verkehrsauftkommen im Planfall ... 7
3.1.1 Deponiebetrieb 7
3.1.2 Kiesabbau 8
3.2 Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens.........oneenncencernreereeeneeeneennne 9
3.2.1 Tageszeitliche Verteilung 9
3.2.2 Raumliche Verteilung 10
3.3 StraBBenverkehrsprognose 2025 des Landes Brandenburg.......oooocveeneeneeseeseessensesesseeneens 10
3.4 Zukiinftiges GesamtverkehrsaufkOMMEN ... esssesseessessees "
3.4.1 Durchschnittliches werktdgliches Verkehrsaufkommen - Analyse-Planfall 12
4 Leistungsfahigkeitsuntersuchung......ocooveicrcncncssnrrrsssssess s 14
4.1 Vorgehensweise zur Ermittiung der Leistungsfahigkeit......oveevrereereereeneeseenseserseeseeseeseeneenns 14
4.2 Qualitdt des Verkenrsablaufs......o e s s ssssss s sssasssse s ssasssssenes 15
5 ZUSamMMENTASSUNG ..cerurrurrarrmrnsnsnssssmssn s s s s s n s m s 17
AN 1 o <] o 19

Inhaltsverzeichnis | |



m Verkehrstechnische Untersuchung
fiir die geplante Deponie in Holzhausen

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 2-1  Lage des Plangebiets

Abbildung 2-2 Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr | Ist-Zustand

Abbildung 2-3  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Vormittag | Ist-Zustand

o o N

Abbildung 2-4  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Nachmittag | Ist-Zustand

Abbildung 3-1  Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Abbildung 3-2  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde | Analyse-Planfall

Abbildung 3-3  Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr | Analyse-Planfall
Abbildung 4-1  HBS-Bewertung in der Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Planfall

Abbildung 4-2  HBS-Bewertung in der Spitzenstunde am Nachmittag | Analyse-Planfall

TABELLENVERZEICHNIS

Tabelle 3-1  Berechnung des Lkw-Aufkommens infolge der Deponieverfiillung

10

13
15
16

Tabelle 3-2  Berechnung des Lkw-Aufkommens infolge des Kiesabbaus

Abbildungsverzeichnis | Il



m Verkehrstechnische Untersuchung
fiir die geplante Deponie in Holzhausen

1 Aufgabenstellung

Die Vierte Garbe Immobilien GmbH beabsichtigt die Erweiterung des bestehenden Tagebaus in
Holzhausen um rund 15 ha. Geplant ist eine Rohstoffgewinnung mit einer Leistung von 300.000 t
pro Jahr tber 10 Jahre. AuBerdem ist die Verlagerung des Kiessandtagebaus in noch abbaufdhige
Bereiche auf dem Betriebsgrundstiick angedacht. Zudem soll eine Nachnutzung der urspriinglichen
Kiessandgrube als Deponie der Deponieklasse 1 erfolgen. Die ErschlieBung des Vorhabengebiets
erfolgt tiber die LandesstraBBe L14.

Im Zuge der Planungen ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzuflhren. Ziel ist es,
eine Aussage zur ErschlieBung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen des erzeugten
Verkehrsaufkommens auf das umliegende StraBennetz abzuschatzen.

Im Rahmen der Untersuchung wird zunéchst die vorhandene Verkehrssituation (Ist-Zustand)
im unmittelbar anliegenden StraBenraum des Plangebiets analysiert. Dazu wird u. a. eine
Querschnittserhebung an der L14 bei der geplanten Zufahrt zum Plangebiet sowie eine
Verkehrserhebung am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe [ Lohmer StraBe durchgefiinrt. Das Ziel der
Erhebung ist es, die bestehende Verkehrsbelastungen und die Verkehrsbeziehungen, insbesondere
in den Spitzenstunden, sowie die vorhandene Qualitat des Verkehrsablaufs zu erfassen.

Danach wird der zusatzlich zu erwartende Verkehr abgeschatzt, der durch das geplante Vorhaben
erzeugt wird. AnschlieBend wird die zeitliche und rdumliche Verteilung des zusatzlichen
Verkehrsaufkommens vorgenommen. Durch die Uberlagerung des zusitzlichen und des beste-
henden Verkehrs wird das zukiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen (Planfall) abgeschatzt.
Die Vorgehensweise zielt darauf ab, das zukiinftige Verkehrsaufkommen mdglichst umfassend
abzudecken, um qualitative Aussagen zum zukiinftigen Verkehrsablauf sicher ableiten zu kénnen.

Auf diesen Erkenntnissen aufbauend wird die zu erwartende Leistungsfahigkeit fiir die geplante
Ein- und Ausfahrt des Plangebiets berechnet. Hierbei wird die ermittelte Verkehrsqualitat fiir die zu-
kiinftige Verkehrssituation (Planfall) bewertet." Ziel ist es, zu priifen, ob unter Beriicksichtigung des
zusatzlich erzeugten Verkehrs ein stabiler Verkehrsablauf und eine leistungsfahige ErschlieBung des
Plangebiets gewahrleistet werden kann. Sollten die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung
Einschrankungen aufzeigen, werden dementsprechend Empfehlungen bzw. Losungsansatze zur
Verbesserung der Verkehrsabwicklung abgeleitet.

1 Da der Tagebau derzeit nicht in Betrieb ist, erlibrigt sich eine Betrachtung der Leistungsfahigkeit im Bestandsfall fiir die Zufahrt zum Plangebiet.

Aufgabenstellung | 1
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2  Analyse der bestehenden Verkehrssituation

Der folgende Abschnitt beschreibt die rdumliche Lage sowie die derzeitige ErschlieBung des
Plangebiets und stellt dariiber hinaus die aktuelle verkehrliche Situation (Ist-Zustand) dar.

2.1 Beschreibung des Plangebiets

Die unmittelbare ErschlieBung des Grundstiicks durch den Kfz-Verkehr erfolgt liber die westlich
gelegene Ein- und Ausfahrt an der L14. Das Plangebiet befindet sich zwischen den Gemeinden
Holzhausen und Zernitz. Begrenzt wird das Gebiet von landwirtschaftlich genutzten Flachen.

Die nachfolgende Abbildung 2-1 stellt die Lage und das Umfeld des Plangebiets dar.

Helzhausen

Schonermark

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 2-1 Lage des Plangebiets

2.2 Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr

2.2.1  Ergebnis der Verkehrserhebung

Die Grundlage fiir die Ermittlung des aktuellen Verkehrsaufkommens bilden die Zahlergebnisse
einer Verkehrserhebung, die mithilfe von Videoerfassung im Bereich der Ein- und Ausfahrt zum

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 2
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Plangebiet sowie am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe / Lohmer StraBe durchgefiihrt wurde. Die
Verkehrserhebung fand am Dienstag, den 05.06.2018 zwischen 06:00 - 10:00 Uhr und zwischen
15:00 - 19:00 Uhr statt. AuBerdem wurden Querschnittserhebungen tiber 24 Stunden an der L14
im Bereich der geplanten Zufahrt zum Plangebiet, an der Lohmer Stra3e und an der Stiidenitzer
StraBe westlich und 6stlich des o. g. Knotenpunkts durchgefiihrt. Dabei wurden Pkw?, Lkw (> 3,5t)
und Busse erfasst.

Mit Hilfe der Erhebungsdaten wird zum einen der durchschnittliche werktagliche Verkehr
(DTVW) fur die umliegenden StraBen bestimmt. Zum anderen werden Riickschliisse auf die ta-
geszeitliche und raumliche Verteilung des Verkehrs im Ist-Zustand gezogen. Die Ergebnisse der
Zdhlungen sind in Anlage 1 bis Anlage 5 tabellarisch dargestellt. Nachfolgend werden die we-
sentlichen Ergebnisse der Verkehrserhebung erldutert, die u. a. als Grundlage fiir die spatere

Leistungsfahigkeitsuntersuchung dienen.

2.2.2  Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen - Ist-Zustand

Die Ableitung des durchschnittlichen werktdglichen Verkehrsaufkommens erfolgt mit Hilfe des
Hochrechnungsverfahrens vom Bundesministerium fir Verkehr Bau und Stadtentwicklung?.

Dabei wird auf Grundlage des gezahlten Verkehrsaufkommens der betreffenden StraBenabschnitte
(hier Querschnitt Giber 24 Stunden) mithilfe eines Saisonfaktors, der den Z&hlzeitraum im Jahr be-
riicksichtigt, das durchschnittliche werktégliche Verkehrsaufkommen (DTV, ) ermittelt.

Die hierbei beriicksichtigte Kfz-Wochenfaktor in der 23. Kalenderwoche (Zahlung der Querschnitte
am Dienstag, den 05.06.2018) zur Ermittlung des DTV, betrdgt 0,98 fiir den Kfz-Verkehr und 0,95
fiir den Schwerverkehr (SV).

In der nachfolgenden Abbildung 2-2 wird das Ergebnis der Hochrechnung auf den durchschnitt-
lichen werktaglichen Verkehr (DTVW) sowie der entsprechende Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil)
dargestellt.

2 Inder Gruppe Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw < 3,5 t) und Kraftrider (Krad) zusammengefasst.

3 Bundesministerium fur Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzihlungen auf HauptverkehrsstraBen in
GroBstadten | Heft 1007 | Bonn | 2008.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 3
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Abbildung 2-2 Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr | Ist-Zustand

Demnach ergibt sich auf der L14 ein DTVW von 2.100 Kfz/24h. Auf dem relevanten Abschnitt
der angrenzenden Stlidenitzer StraBe betrdgt der DTV, zwischen 1.700 Kfz/24h und 2.400
Kfz/24h. Entlang der Lohmer StraBe wird ein Verkehrsaufkommen von 800 Kfz/24h ermittelt. Die
Schwerverkehrsanteile liegen bei 7 % bis 8 %.

AnschlieBend erfolgt die Umrechnung des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommens
(DTV,,) auf das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) anhand von bereitgestellten
Umrechnungsfaktoren, welche tiber den Abgleich von Langzeitzdhlungen ermittelt wurden.

Die detaillierten Hochrechnungen des DTV, sowie des DTV fiir die maBgebenden Querschnitte sind
der Anlage 6 bis Anlage 9 zu entnehmen.

2.2.3 Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde

Im Hinblick auf die spatere Leistungsfahigkeitsbetrachtung ist die Ermittlung des
Verkehrsaufkommens fiir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (Spitzenstunde) erfor-
derlich. Die Auswertung der Verkehrserhebungen kommt zu dem Ergebnis, dass die Spitzenstunde
am Vormittag (»Friihspitze«) zwischen 08:00 und 09:00 Uhr liegt. Fiir den Nachmittag ergab die
Verkehrserhebung, dass die Spitzenstunde am Nachmittag (»Spatspitze«) zwischen 16:00 und
17:00 Uhr liegt.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 4
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Spitzenstunde am Vormittag

Zur Spitzenstunde am Vormittag sind am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe / Lohmer StraBe ins-
gesamt 173 Kfz/h und am Querschnitt L14 der geplanten Zufahrt zum Plangebiet rund 160 Kfz/h
erfasst worden. Die folgende Abbildung 2-3 stellt die ermittelte Verkehrsbelastung am untersuch-
ten Querschnitt sowie Knotenpunkt fiir die Spitzenstunde am Vormittag dar.

N -,

\

(ohne Mafstab)
Ist-Zustand | Spitzenstunde am Vormittag

/7 bestehender Verkehr [Kfz/h]

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 2-3  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Vormittag | Ist-Zustand

Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Nachmittag

In der Spitzenstunde am Nachmittag wurden am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe [ Lohmer StraBBe
insgesamt 218 Kfz/h sowie am Querschnitt L14 im Bereich der geplanten Zufahrt zum Plangebiet
insgesamt 200 Kfz/h erfasst. Die Abbildung 2-4 stellt die Verkehrsbelastung zur Spitzenstunde am
Nachmittag dar.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 5
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Abbildung 2-4  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Nachmittag | Ist-Zustand

Zwischenfazit zum bestehenden Kfz-Verkehr

Bei Gegenlberstellung des ermittelten Verkehrsaufkommens in den Spitzenstunden zeigt sich,
dass das Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Nachmittag leicht liberwiegt. Die Lastrichtung
entlang der L14 verlduft am Vormittag von Siidwest nach Nordost und am Nachmittag jeweils in
entgegengesetzter Richtung. Die Verkehrserhebung am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe [ Lohmer
StraBe zeigt, dass der Stuid-West Verkehr bzw. Geradeausverkehr auf der Stiidenitzer StraBBe die
mafBgebende Verkehrsbeziehung darstellt.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 6
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3  Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) erlautert.
Die Grundlagen dazu bilden die vom Auftraggeber zu lbergebenden aktuellen Planunterlagen
und Nutzungsangaben*. Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter wird das Aufkommen fiir den
zusatzlichen Verkehr ermittelt und mit dem bestehenden Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen
StralBenraum fiir den Planfall Gberlagert. Die in der Abschatzung ermittelten Verkehrsaufkommen
ergeben sich rein rechnerisch und sind als durchschnittliche Werte zu verstehen. Dies gilt ins-
besondere unter Berlicksichtigung der allgemein (iblichen Schwankungen im Tages- und

Wochengeschehen.

3.1 Zusiatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen im Planfall

Die Vierte Garbe Immobilien GmbH beabsichtigt die Erweiterung des bestehenden Tagebaus in
Holzhausen um rund 15 ha. AuBerdem ist die Verlagerung des Kiessandtagebaus in noch ab-
baufdhige Bereiche auf dem Betriebsgrundstiick angedacht. Zudem soll eine Nachnutzung der
urspriinglichen Kiessandgrube als Deponie der Deponieklasse 1 erfolgen. Zur Ermittlung des vor-
habenbezogenen Verkehrsaufkommens sind die Fahrzeugbewegungen folgender Betriebszustande

zu ermitteln:

= Deponiebetrieb

= Kiesabbau

Fiir die unterschiedlichen Nutzungen werden, ausgehend von den umzuschlagenden Jahresmengen,
die werktaglichen Lkw-Bewegungen berechnet. Aufgrund des geringen Pkw-Aufkommens im Zuge
des Betriebs (lediglich 3 Mitarbeiter) ist das Pkw-Aufkommen vernachlissigbar. Somit beschrénkt
sich die Verkehrszunahme auf das zusatzliche Lkw-Aufkommen.

3.1.1  Deponiebetrieb

= Fir die Verfiillung der Deponie wird jahrlich rund 350.000 m3 Material ange-
fahren. Bei einem durchschnittlichen Transportvolumen von 17 m3/Lkw und
230 Arbeitstagen pro Jahr ergeben sich hieraus 90 Lkw pro Tag und somit 180
Lkw-Fahrten pro Tag (Summe des Quell- und Zielverkehrs).

4 E-Mail von Herrn Bshme (Geologische Landesuntersuchung GmbH Freiberg) am 20. August 2019 sowie E-Mail von Herrn Miiller (HORN & MULLER
Ingenieurgesellschaft mbH) am 23. April 2020

Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens | 7
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Tabelle 3-1
Verfillung 350.000
Transportvolumen 17
Arbeitstage 230
Arbeitsstunden 12
Anzahl Lkw pro Stunde 7-8
Anzahl Lkw pro Tag 90
Lkw-Fahrten 180

3.1.2 Kiesabbau

Berechnung des Lkw-Aufkommens infolge der Deponieverfiillung

m3/Jahr

m3/Lkw

h/Tag

Lkw/h

Lkw/Tag
Lkw-Fahrten/Tag

= Durchschnittlich soll im Quarz- und Quarzittagebau eine Gesamtférdermenge
von ca. 300.000 t pro Jahr gewonnen werden. Daraus folgt, dass ein Lkw-
Verkehrsaufkommen von 48 Lkw pro Tag und somit 96 Lkw-Fahrten pro Tag
als Summe des Quell- und Zielverkehrs auftritt.

Tabelle 3-2 Berechnung des Lkw-Aufkommens infolge des Kiesabbaus
Kiesabbau 300.000 t/Jahr
Lkw-Beladung 30 t/Lkw
Arbeitstage 220 - 230
Arbeitsstunden 12 h/Tag
Anzahl Lkw pro Stunde ~ 4 Lkw/h
Anzahl Lkw pro Tag 48 Lkw/Tag
Lkw-Fahrten 96 Lkw-Fahrten/Tag

Zusitzliches Gesamtverkehrsaufkommen

Insgesamt ergibt sich ein zusitzliches Verkehrsaufkommen von 276 Lkw-Fahrten/24h. Zur

Optimierung der Betriebsablaufe und zurVermeidung von Leerfahrtenist eine Nutzungsverkniipfung

geplant, wobei Lkw, welche Material zur Deponie bringen, auf der Riickfahrt mit Kies beladen das

Betriebsgeldande verlassen. Unter der Annahme eines solchen Synergieeffektes von 25 % werden

69 Lkw-Fahrten/Tag eingespart. Fiir einen Parallelbetrieb aus Kiesabbau und Deponie ergeben sich

somit rund 208 Lkw-Fahrten/Tag.

Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens | 8
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3.2  Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

Die tageszeitliche und auch die raumliche Verteilung fiir den Planfall wird anhand der Ergebnisse
der Verkehrserhebung - d. h. anhand der bestehenden Verkehrsverteilung - und anhand des ge-
planten ErschlieBungskonzepts abgeleitet. Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass sich
das ermittelte Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert zu
verstehen ist.

3.2.1 Tageszeitliche Verteilung

Mit Blick auf eine sichere Betrachtung der Leistungsfahigkeit ist insbesondere der Zeitraum
mit der hochsten Verkehrsbelastung (Spitzenstunde) relevant. Liegt in der Spitzenstunde ein
stabiler Verkehrsablauf vor, kann davon ausgegangen werden, dass dieser auch in den (ibrigen
Tagesstunden gewahrleistet ist. Aus diesem Grund zielt die Untersuchung auf die Ermittlung des
hochsten zusatzlichen Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde ab.

Im Allgemeinen liegt der Anteil der Spitzenstunde im Vergleich zum Tagesverkehr zwischen 8 %
und 10 %.> Das gilt werktags sowohl fiir den Vormittag als auch flir den Nachmittag.

In der folgenden Abbildung ist die Ganglinie (Summe des ein- und ausfahrenden Lkw-Verkehrs)
dargestellt.

5  Die zeitliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens erfolgt auf Basis der Ganglinie des ibergeordneten Verkehrs.

Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens | 9
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Abbildung 3-1 Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

3.2.2 Raumliche Verteilung

Es ist zu beachten, dass grundsatzlich eine Vielzahl an Szenarien mit unterschiedlichen
Verkehrsverteilungen maoglich ist. Jedoch kann die Plausibilitat und die Eintrittswahrscheinlichkeit
der Szenarien im Rahmen der Untersuchung nicht eindeutig nachgewiesen werden. Auf Grundlage
des erhobenen Verkehrsaufkommens am Querschnitt L14 wird vereinfacht angenommen, dass sich
50 % des zusatzlichen Lkw-Verkehrs nach Norden entlang der Zernitzer StraBe/L14 in Richtung
Holzhausen und 50 % nach Siiden entlang der Zernitzer StraBe/L14, der Stiidenitzer StraBe (zwi-
schen L14 und Lohmer StraBe) verteilen.

3.3  StraBenverkehrsprognose 2025 des Landes Brandenburg

Mit Blick auf die zukiinftige Verkehrsentwicklung im Umfeld des Plangebiets wird neben dem be-
stehenden auch das prognostizierte Verkehrsaufkommen bericksichtigt. Die Basis hierfiir bildet die
StraBenverkehrsprognose 2025 des Landes Brandenburg.® Demnach wird fiir die Landesstral3e L14
(in Hohe des hier betrachteten Plangebiets) ein DTVw von rund 2.000 Kfz/24h prognostiziert. Das
Ergebnis der Hochrechnung der Zahlergebnisse ergab einen DTVw von rund 2.100 Kfz/24h fiir die

6  Landesbetrieb StraBenwesen des Landes Brandenburg: Anlage 6 zur StraBenverkehrsprognose 2025 des Landes Brandenburg, Stand 2011.

Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens | 10
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L14. Das gegenwartige Verkehrsaufkommen ist somit hdher, als das Prognoseverkehrsaufkommen.
Den maBgebenden Fall fiir die Leistungsfahigkeitsbetrachtung, also den Fall mit der héchsten zu
erwartenden Verkehrsbelastung, stellt daher das bestehende Verkehrsaufkommen dar.

3.4  Zukiinftiges Gesamtverkehrsaufkommen

Im Hinblick auf die anschlieBende Leistungsfahigkeitsbetrachtung wird der Ansatz verfolgt, bei
dem jeweils die Zeitraume mit der hochsten Verkehrsbelastung des allgemeinen und des zusatzli-
chen Verkehrs lberlagert werden.

Die Grundlage fiir diese Spitzenstunde bilden die Ergebnisse:
= der Erhebung im Ist-Zustand (siehe Kapitel 2.2.1) sowie

= die Verteilung des zusatzlichen Verkehraufkommens (siehe Kapitel 3.2).

Die resultierenden Knotenpunktbelastungen dienen als Bemessungsgrundlage fir die anschlie-
Bende Leistungsfahigkeitsbetrachtung und die Bewertung der zu erwartenden Verkehrsqualitat
im Analyse-Planfall.

Unter Berlicksichtigung der angesetzten raumlichen Verteilung ergibt sich das in der Abbildung 3-2
dargestellte zusatzliche Verkehrsaufkommen im allgemeinen StraBennetz fiir die Spitzenstunde
am Vor- und Nachmittag.

Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens | 11
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Nachmittag

Vormittag

______
= < = <

Legende [ohne Mafstab)
Planfall | Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag
bestehender Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

— A

zusatzlicher Lkw-Verkehr [Kfz-Fahrten/h]

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 3-2  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde | Analyse-Planfall

3.4.1 Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen - Analyse-Planfall

Nach Uberlagerung des zusitzlichen Verkehrsaufkommens mit dem Verkehrsaufkommen des Ist-
Zustands (Bestand) im umliegenden G6ffentlichen StraBenraum ergibt sich auf den betrachte-
ten Streckenabschnitten das in der Abbildung 3-3 dargestellte durchschnittliche werktégliche
Verkehrsaufkommen (DTV, ) fiir den Planfall.

Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens | 12
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Plangebiet

Legende (ohne Mafstab)
“~ Planfall | DTVw

Schwerverkehrsanteil [in %
Durchschnittl. werktagl.
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende Verkehr [in Kfz/24h]

Abbildung 3-3  Durchschnittlicher werktéglicher Verkehr | Analyse-Planfall
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4  Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fiir den Knotenpunkt L 14 [ Zufahrt des
Plangebiets untersucht. Es wird gepriift, ob eine stabile Verkehrsabwicklung und eine leistungsfa-

hige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet ist.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht moglich
ist, muss zunachst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfiigbare Kapazitit der ein-
zelnen Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfiigbare Kapazitdt dem tatsdchlich ab-
zuwickelnden Verkehrsaufkommen gegeniibergestellt und die daraus resultierende Kapazitat bzw.
Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)” durchgefiihrt. Das im HBS an-
gegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den allgemein aner-
kannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kdnnen. Es handelt sich
dabei um ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und Ermittlung
der Leistungsfahigkeit.

Als wesentliche BewertungsgroBe nach dem HBS werden die Kapazitatsreserve und die daraus
abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
eingeteilt. Die QSV beschreiben zusammenfassend die Qualitat des Verkehrsflusses aus Sicht des
Verkehrsteilnehmers. Eine Ubersicht zu den Definitionen der Qualitatsstufen fiir einen nichtsig-
nalisierten Knotenpunkt ist in der Anlage 10 aufgefiihrt. Unter Verwendung der zuvor ermittelten
Verkehrsbelastung in den maBgebenden Bemessungsstunden (siehe Kapitel 2.2.3) werden die ein-
zelnen Zufahrtsstréme beziiglich der vorhandenen Kapazitdten an dem o.g Knotenpunkt und den
geplanten Ein- und Ausfahrten untersucht.

Das HBS-Verfahren dient hier als Instrument, mit dessen Hilfe die verkehrstechnische Auswirkung
bzgl. des Auslastungsgrades und der verfligbaren Kapazitatsreserven einer Verkehrsanlage objek-
tiv und deterministisch ermittelt werden kann. Das Verfahren dient dazu, die jeweiligen kapazita-
tiven KenngréBen im Vorher-Nacher-Fall zu ermitteln und dann auf Grundlage der Differenz eine
Bewertung der verkehrlichen Auswirkung vorzunehmen - insbesondere inwiefern eine zusatzliche

Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs besteht.

7 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS), Kéln,
2015.
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4.2 Qualitat des Verkehrsablaufs

Die Bewertung der Verkehrsqualitdt wird im Folgenden getrennt fiir die Spitzenstunde am
Vormittag und am Nachmittag vorgenommen. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung
des Planfalls sind in Anlage 11 bis Anlage 14 grafisch und tabellarisch dargestellt.

Leistungsfahigkeit zu den Spitzenstunden im Planfall

Die folgende Abbildung 4-1 und Abbildung 4-2 zeigt das Ergebnis bzw. die resultierenden
Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung fiir die jeweiligen Spitzenstunden im Planfall.

Plangebiet

o

___________ Legende [ohne Mafstab)
Planfall | HBS-Bewertung - Spitzenstunde am Vormittag

leistungsfahiger Verkehrszustand nicht leistungsfahiger Verkehrszustand

sehr kurze Wartezeiten E lange Wartezeiten
ﬂ kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
spirbare Wartezeiten

u betrachtliche Wartezeiten

Abbildung 4-1 HBS-Bewertung in der Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Planfall
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Plangebiet

ol

Legende [ohne Mafstab)
Planfall | HBS-Bewertung - Spitzenstunde am Nachmittag

P i Wy

leistungsfahiger Verkehrszustand nicht leistungsfahiger Verkehrszustand

sehr kurze Wartezeiten H lange Wartezeiten

ﬂ kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
splrbare Wartezeiten

n betrachtliche Wartezeiten

Abbildung 4-2  HBS-Bewertung in der Spitzenstunde am Nachmittag | Analyse-Planfall

Mit dem zu erwartenden zusatzlichen Verkehrsaufkommen ergibt sich sowohl in der morgendli-
chen als auch in der nachmittdglichen Spitzenstunde fiir den jeweiligen Knotenpunkt keine nen-
nenswerte Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit. Fiir alle Verkehrsstrome ergibt sich ein leis-
tungsfahiger Verkehrsablauf der Qualitatsstufe A. Fiir die Verkehrsteilnehmer sind daher nur sehr
kurze Wartezeiten zu verzeichnen. In den Spitzenstunden liegt ein stabiler Verkehrszustand vor
und es bestehen dariiber hinaus noch deutliche Kapazitatsreserven.

Die Ergebnisse der HBS-Bewertung und die zugrunde liegenden Verkehrsbelastungen sind fiir den
jeweiligen Knotenpunkt in Anlage 11 bis Anlage 14 grafisch und tabellarisch dargestellt.
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5  Zusammenfassung

Die Vierte Garbe Immobilien GmbH beabsichtigt die Erweiterung des bestehenden Tagebaus in
Holzhausen um rund 15 ha. Geplant ist eine Rohstoffgewinnung mit einer Leistung von 300.000 t
pro Jahr tber 10 Jahre. AuBerdem ist die Verlagerung des Kiessandtagebaus in noch abbaufdhige
Bereiche auf dem Betriebsgrundstiick angedacht. Zudem soll eine Nachnutzung der urspriinglichen
Kiessandgrube als Deponie der Deponieklasse 1 erfolgen. Die ErschlieBung des Vorhabengebiets
erfolgt tiber die L14.

Im Zuge der Planungen ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzuflhren. Ziel ist es,
eine Aussage zur ErschlieBung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen des erzeugten
Verkehrsaufkommens auf das umliegende StraBennetz abzuschatzen.

Grundlage fiir die Ermittlung der bestehenden Verkehrssituation dient die Verkehrserhebung
am 05.06.2018 (Dienstag) am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe | Lohmer StraBe im Zeitraum
von 06:00 - 10:00 Uhr und 15:00 - 19:00 Uhr. AuBerdem wurden Querschnittserhebungen
iber 24 Stunden an der L14 im Bereich der geplanten Zufahrt zum Plangebiet, an der Lohmer
StraBe und an der Stiidenitzer StraBe westlich und 6stlich des o. g. Knotenpunkts durchgefiihrt.
Die Auswertung der Verkehrserhebungen kommt zu dem Ergebnis, dass die Spitzenstunde am
Vormittag (»Friihspitze«) zwischen 08:00 und 09:00 Uhr liegt. Fiir den Nachmittag ergab die
Auswertung der Verkehrserhebung eine Spitzenstunde (»Spatspitze«) zwischen 16:00 und 17:00
Uhr. Zur Spitzenstunde am Vormittag sind am Knotenpunkt Stiidenitzer StraBe / Lohmer StraBe
insgesamt 173 Kfz/h und am Querschnitt L14 im Bereich der geplanten Zufahrt zum Plangebiet
rund 160 Kfz/h erfasst worden. In der Spitzenstunde am Nachmittag wurden am Knotenpunkt
Stiidenitzer StraBe [ Lohmer StraBe insgesamt 218 Kfz/h sowie am Querschnitt L14 im Bereich
der geplanten Zufahrt zum Plangebiet insgesamt 200 Kfz/h erfasst. Bei Gegeniiberstellung des
ermittelten Verkehrsaufkommens in den Spitzenstunden zeigt sich, dass das Verkehrsaufkommen
zur Spitzenstunde am Nachmittag leicht liberwiegt. Die Lastrichtung entlang der L14 verlduft am
Vormittag von Siidwest nach Nordost und am Nachmittag jeweils in entgegengesetzter Richtung.

Fiir das Plangebiet wurde ein zusatzlicher Quell- und Zielverkehr von insgesamt rund 276 Lkw-
Fahrten am Tag ermittelt. Unter der Annahme eines Synergieeffektes von 25 % werden 69 Lkw-
Fahrten/Tag eingespart. Fiir einen Parallelbetrieb aus Kiesabbau und Deponie ergeben sich somit
insgesamt 208 Lkw-Fahrten/Tag.

Mit dem zu erwartenden zusatzlichen Verkehrsaufkommen ergibt sich sowohl in der morgend-
lichen als auch in der nachmittéglichen Spitzenstunde fiir den jeweiligen Knotenpunkt keine
Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit. Es ergibt sich die Qualitatsstufen Afiiralle Verkehrsstrome.
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
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dabei entstehenden Wartezeiten sind kaum spiirbar. Insgesamt liegt in der Spitzenstunde ein
stabiler Verkehrszustand vor und es bestehen darlber hinaus noch deutliche Kapazitdtsreserven.

Zusammenfassend hat die verkehrstechnische Untersuchung gezeigt, dass das zukiinftige
Verkehrsaufkommen im Bereich der Ein- und Ausfahrt zum Plangebiet leistungsfahig abgewi-
ckelt werden kann. Nach verkehrsqualitativen Aspekten sind durch das Vorhaben zukiinftig keine
zusatzlichen Einschrankungen im Verkehrsablauf des unmittelbar anliegenden StraBennetzes zu
erwarten.
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Anlage 1 Verkehrsaufkommen | Stiidenitzer StraBBe | Lohmer StraBe

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Gesamt Stlidenitzer StraB3e Lohmer StraBe Stiidenitzer StraBe
Ost West
Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz
06:00 - 07:00 53 28 77 158
07:00 - 08:00 66 40 64 170
08:00 - 09:00 64 36 73 173
09:00 - 10:00 60 37 59 156
15:00 - 16:00 98 25 51 174
16:00 - 17:00 107 37 74 218
17:00 - 18:00 107 15 38 160
18:00 - 19:00 62 7 38 107
Summe 617 225 474 1.316
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Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt

Stiidenitzer

StraBe Ost Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

06:00 - 07:00 37 0 0 12 2 2 0 0 0 53 8%
07:00 - 08:00 41 0 0 17 4 4 0 0 0 66 12%
08:00 - 09:00 34 0 0 28 1 1 0 0 0 64 3%
09:00 - 10:00 39 0 0 21 0 0 0 0 0 60 0%
15:00 - 16:00 69 1 1 23 2 2 0 0 0 98 6%
16:00 - 17:00 80 0 0 27 0 0 0 0 0 107 0%
17:00 - 18:00 71 0 0 36 0 0 0 0 0 107 0%
18:00 - 19:00 45 0 0 17 0 0 0 0 0 62 0%

Summe 416 1 1 181 9 9 0 0 0

Gesamt 418 199 0 617 3%

Lohmer StraBe Rechtsabbiegeverkehr Linksabbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

06:00 - 07:00 25 0 0 3 0 0 0 0 0 28 0%
07:00 - 08:00 34 0 0 6 0 0 0 0 0 40 0%
08:00 - 09:00 33 0 0 3 0 0 0 0 0 36 0%
09:00 - 10:00 36 0 0 1 0 0 0 0 0 37 0%
15:00 - 16:00 21 2 2 0 0 0 0 0 0 25 16%
16:00 - 17:00 30 1 1 5 0 0 0 0 0 37 5%
17:00 - 18:00 14 0 0 1 0 0 0 0 0 15 0%
18:00 - 19:00 4 1 1 1 0 0 0 0 0 7 29%

Summe 197 4 4 20 0 0 0 0 0

Gesamt 205 20 0 225 4%
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Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt

Stiidenitzer

StraBe West Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
06:00 - 07:00 4 0 0 73 0 0 0 0 0 77 0%
07:00 - 08:00 2 0 0 62 0 0 0 0 0 64 0%
08:00 - 09:00 1 0 0 72 0 0 0 0 0 73 0%
09:00 - 10:00 3 0 0 56 0 0 0 0 0 59 0%
15:00 - 16:00 3 0 0 48 0 0 0 0 0 51 0%
16:00 - 17:00 2 0 0 72 0 0 0 0 0 74 0%
17:00 - 18:00 2 0 0 36 0 0 0 0 0 38 0%
18:00 - 19:00 4 0 0 34 0 0 0 0 0 38 0%
Summe 21 0 0 453 0 0 0 0 0
Gesamt 21 453 0 474 0%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrider (Krad) zusammengefasst.
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Anlage 2 Verkehrsaufkommen | Querschnitt Stiidenitzer StraBe (westlich Lohmer StraBe)

Stlidenitzer-

StraBe Fahrtrichtung West Summe Fahrtrichtung Ost Summe Gesamt SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Kfz Pkw Lkw Bus Kfz Kfz %

00:00 - 01:00 1 0 0 1 2 0 0 2 3 0%
01:00 - 02:00 0 0 0 0 3 0 0 3 3 0%
02:00 - 03:00 0 1 0 1 2 1 0 3 4 50%
03:00 - 04:00 1 0 0 1 6 0 0 6 7 0%
04:00 - 05:00 3 0 0 3 6 1 0 7 10 10%
05:00 - 06:00 17 0 0 17 39 1 0 40 57 2%
06:00 - 07:00 39 5 0 44 76 7 0 83 127 9%
07:00 - 08:00 48 5 0 53 63 5 0 68 121 8%
08:00 - 09:00 36 7 0 43 73 4 0 77 120 9%
09:00 - 10:00 40 7 0 47 59 3 0 62 109 9%
10:00 - 11:00 45 4 1 50 42 3 0 45 95 8%
11:00 - 12:00 60 2 0 62 40 4 0 44 106 6%
12:00 - 13:00 51 5 0 56 45 1 5 51 107 10%
13:00 - 14:00 46 2 0 48 43 8 0 51 99 10%
14:00 - 15:00 66 6 0 72 45 7 0 52 124 10%
15:00 - 16:00 73 3 1 77 52 5 0 57 134 7%
16:00 - 17:00 82 9 0 91 74 3 0 77 168 7%
17:00 - 18:00 76 2 4 82 37 2 2 41 123 8%
18:00 - 19:00 46 0 0 46 37 3 0 40 86 3%
19:00 - 20:00 30 1 0 31 14 1 0 15 46 4%
20:00 - 21:00 19 0 0 19 9 1 0 10 29 3%
21:00 - 22:00 18 0 0 18 15 1 0 16 34 3%
22:00 - 23:00 8 0 0 8 7 0 0 7 15 0%
23:00 - 24:00 2 0 0 2 1 0 0 1 3 0%

Summe 807 59 6 872 790 61 7 858 1.730 8%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Anlage 3

Stlidenitzer-

Verkehrsaufkommen | Querschnitt Stiidenitzer StraBe (8stlich Lohmer StraBe)

StraBe Fahrtrichtung West Summe Fahrtrichtung Ost Summe Gesamt SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Kfz Pkw Lkw Bus Kfz Kfz %

00:00 - 01:00 1 0 0 1 2 0 0 2 3 0%
01:00 - 02:00 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0%
02:00 - 03:00 0 1 0 1 4 1 0 5 6 33%
03:00 - 04:00 2 0 0 2 9 0 0 9 11 0%
04:00 - 05:00 5 0 0 5 7 0 0 7 12 0%
05:00 - 06:00 19 0 1 20 48 3 0 51 71 6%
06:00 - 07:00 49 4 2 55 96 10 0 106 161 10%
07:00 - 08:00 58 8 4 70 96 6 0 102 172 10%
08:00 - 09:00 61 8 1 70 104 4 0 108 178 7%
09:00 - 10:00 61 7 0 68 94 6 0 100 168 8%
10:00 - 11:00 55 8 0 63 62 3 0 65 128 9%
11:00 - 12:00 75 2 0 77 52 4 0 56 133 5%
12:00 - 13:00 65 7 0 72 58 7 0 65 137 10%
13:00 - 14:00 65 8 0 73 60 1" 0 71 144 13%
14:00 - 15:00 84 7 1 92 68 12 0 80 172 12%
15:00 - 16:00 93 4 3 100 68 6 2 76 176 9%
16:00 - 17:00 106 6 0 112 103 3 1 107 219 5%
17:00 - 18:00 1M1 2 0 113 50 3 0 53 166 3%
18:00 - 19:00 63 1 0 64 39 4 1 44 108 6%
19:00 - 20:00 47 1 0 48 14 2 0 16 64 5%
20:00 - 21:00 26 0 0 26 18 0 0 18 44 0%
21:00 - 22:00 24 1 0 25 22 0 0 22 47 2%
22:00 - 23:00 9 0 0 9 M 0 0 1M 20 0%
23:00 - 24:00 4 0 0 4 2 0 0 2 6 0%

Summe 1.083 75 12 1.170 1.089 85 4 1.178 2.348 7%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Anlage 4 Verkehrsaufkommen | Querschnitt Lohmer StraBe (siidlich Stiidenitzer StraBe)

Lohmer StraBe Fahrtrichtung Siid Summe Fahrtrichtung Nord Summe Gesamt SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Kfz Pkw Lkw Bus Kfz Kfz %
00:00 - 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
01:00 - 02:00 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0%
02:00 - 03:00 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0%
03:00 - 04:00 1 0 0 1 3 0 0 3 4 0%
04:00 - 05:00 2 0 0 2 1 0 0 1 3 0%
05:00 - 06:00 4 1 1 6 10 1 0 11 17 18%
06:00 - 07:00 16 0 2 18 29 2 1 32 50 10%
07:00 - 08:00 20 2 4 26 40 1 0 41 67 10%
08:00 - 09:00 29 1 1 31 35 0 0 35 66 3%
09:00 - 10:00 24 0 0 24 37 2 0 39 63 3%
10:00 - 11:00 15 1 0 16 23 0 0 23 39 3%
11:00 - 12:00 20 0 0 20 15 1 0 16 36 3%
12:00 - 13:00 18 1 0 19 14 2 0 16 35 9%
13:00 - 14:00 22 6 0 28 18 3 0 21 49 18%
14:00 - 15:00 26 2 1 29 28 6 0 34 63 14%
15:00 - 16:00 27 2 2 31 22 2 2 26 57 14%
16:00 - 17:00 29 2 0 31 35 1 1 37 68 6%
17:00 - 18:00 40 0 0 40 15 0 0 15 55 0%
18:00 - 19:00 20 1 0 21 5 2 1 8 29 14%
19:00 - 20:00 20 0 0 20 4 1 0 5 25 4%
20:00 - 21:00 7 0 0 7 7 0 0 7 14 0%
21:00 - 22:00 8 0 0 8 6 0 0 6 14 0%
22:00 - 23:00 1 0 0 1 4 0 0 4 5 0%
23:00 - 24:00 1 0 0 1 1 0 0 1 2 0%
Summe 351 19 1 381 354 24 5 383 764 8%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Anlage 5 Verkehrsaufkommen | Querschnitt L14 (bei der geplanten Zufahrt zum Plangebiet)

Fahrtrichtung Siid-West Summe Fahrtrichtung Nord-Ost Summe Gesamt SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Kfz Pkw Lkw Bus Kfz Kfz %

00:00 - 01:00 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0%
01:00 - 02:00 1 0 0 1 3 0 0 3 4 0%
02:00 - 03:00 2 1 0 3 2 0 0 2 5 20%
03:00 - 04:00 2 0 0 2 3 0 0 3 5 0%
04:00 - 05:00 3 0 0 3 6 0 0 6 9 0%
05:00 - 06:00 5 1 2 8 39 5 1 45 53 17%
06:00 - 07:00 32 6 3 41 90 8 1 99 140 13%
07:00 - 08:00 44 7 1 52 100 8 2 110 162 11%
08:00 - 09:00 51 4 1 56 95 5 3 103 159 8%
09:00 - 10:00 52 6 0 58 79 2 0 81 139 6%
10:00 - 11:00 62 3 1 66 60 2 2 64 130 6%
11:00 - 12:00 62 1 0 63 48 2 0 50 113 3%
12:00 - 13:00 45 4 1 50 55 5 1 61 111 10%
13:00 - 14:00 70 6 4 80 53 5 1 59 139 12%
14:00 - 15:00 84 3 0 87 65 7 1 73 160 7%
15:00 - 16:00 93 0 2 95 50 2 5 57 152 6%
16:00 - 17:00 115 5 1 121 74 2 3 79 200 6%
17:00 - 18:00 121 2 1 124 49 0 1 50 174 2%
18:00 - 19:00 74 1 0 75 46 3 1 50 125 4%
19:00 - 20:00 38 1 0 39 20 1 0 21 60 3%
20:00 - 21:00 27 0 0 27 20 0 0 20 47 0%
21:00 - 22:00 12 0 0 12 12 0 0 12 24 0%
22:00 - 23:00 5 0 0 5 7 0 0 7 12 0%
23:00 - 24:00 8 0 0 8 0 0 0 0 8 0%

Summe 1.008 51 17 1.076 977 57 22 1.056 2.132 7%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.

Anlagen | 27



HL

Verkehrstechnische Untersuchung
fiir die geplante Deponie in Holzhausen

Anlage 6 DTV,,-Hochrechnung | L14

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

(015 S Zernitz-Lohm
(]S L14
Zihldatum..........oeeee. 05.06.2018
ZahImonat......ccooo. Juni

Stundengruppe........ 00:00 - 24:00

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 2.132 149
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 200 12
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
Lo - . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys,
Ermittlung des durchschnittlich werktéglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 2.132 149
[05] Saisonfaktor des DTV,ys - 0,98 0,95
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 2.089 142
[07] DTV\y5 gerundet Kfz/24 h 2.100 150
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 7
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,92
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 1.863 117
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 1.900 120
[13] SV-Anteil am DTV % - 6

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten | Heft

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Anlage 7 DTV,,-Hochrechnung | Lohmer StraBe

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0 S Zernitz-Lohm
SErABE.eeeeereesssreneen Lohmer StraBe [ L14
Zshldatum.............. 05.06.2018
Zahlmonat......cccoveee.e.. Juni

Stundengruppe........ 00:00 - 24:00

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 764 61
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 68 4
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
Lo - . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys,
Ermittlung des durchschnittlich werktéglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 764 61
[05] Saisonfaktor des DTV,ys - 0,98 0,95
[06] Durchschnittlich werktéglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 749 58
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 800 60
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 8
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,92
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 667 48
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 700 48
[13] SV-Anteil am DTV % - 7

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten | Heft

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Anlage 8

DTV,,-Hochrechnung | Stiidenitzer StraBe Ost

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0] OO Zernitz-Lohm

N ([T Stiidenitzer StraBe Ost
Zahldatum.........ccooees 05.06.2018
Zahlmonat.....coeeueene. Juni

Stundengruppe........ 00:00 - 24:00

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 2.348 164
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 219 11
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
Lo - . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys,
Ermittlung des durchschnittlich werktéglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 2.348 164
[05] Saisonfaktor des DTV,ys - 0,98 0,95
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 2.301 156
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 2.400 160
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 7
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,92
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 2.051 129
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 2.100 130
[13] SV-Anteil am DTV %% - 6

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten | Heft

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Anlage 9

DTV,,-Hochrechnung | Stiidenitzer StraBe West

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0] OO Zernitz-Lohm

N ([T Stiidenitzer StraBBe West
Zahldatum.........ccooees 05.06.2018
Zahlmonat.....coeeueene. Juni

Stundengruppe........ 00:00 - 24:00

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 1.730 138
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 168 12
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
Lo - . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys,
Ermittlung des durchschnittlich werktéglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz[24 h 1.730 138
[05] Saisonfaktor des DTV,ys - 0,98 0,95
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 1.695 131
[07] DTV\y5 gerundet Kfz/24 h 1.700 140
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 8
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,92
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 1.511 108
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 1.600 110
[13] SV-Anteil am DTV % - 7

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstadten | Heft

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Anlage 10

Qualitatsstufen nach dem HBS | Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage

Nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Grenzwerte der mittleren Wartezeit fur die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)

Mittlere Wartezeit t_[s]
. Regelung »rechts vor links«
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung
Kraftfahrzeugverkehr
Qsv
Fahrzeugverkehr auf der Radverkehr auf R
Radverkehrsanlagen und Kreuzung Einmindung
Fahrbahn <
FuBgénger
A <10 <5b <10 <10
B <20 <10 <10 <10
C <30 <15 <15 <15
D <45 <25 <20 <15
E > 45 >35 > 25 > 20
F " > 35 > 257 > 207

"Die Stufe ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke g, tber der Kapazitat C, liegt.

21n diesem Bereich funktioniert die Regelungsart ,rechts vor links" nicht mehr

Die einzelnen Qualitdtsstufen bedeuten:

Stufe A:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

Stufe B:

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst.
Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C:

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnehmer achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Stufe D:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnenmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich  vorliber gehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
rlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E:

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr
groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der EinflussgroBen kdnnen zum
Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitdt wird erreicht.

Stufe F:

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Gber
eine Stunde groBer als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation l8st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.
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Anlage 11

Strombelastungsplan Spitzenstunde am Vormittag | L 14 [ Zufahrt Betriebsgeldnde (Analyse-Planfall)

Planfall | Spitzenstunde friih
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Anlage 12 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Vormittag | L 14 [ Zufahrt Betriebsgelande (Analyse-Planfall)
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts N
Belastung : Planfall | Spitzenstunde friih <
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
A
1 B v Vorfahrt gewahren! : ! 1 2
2 A @ VorfahrtsstraBe 2 2 1 O Kfz
3 ke ] 3 TK1 2
I &
3 C <<> VorfahrtsstraBe 5 @
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [ka(\:/iEE/h] [F(;;Zh] E(_I] [leih] E:; Qsv
) A 2—-3 2 56,0 58,5 1.800,0 1.722,5] 0,033] 1.666,5| 22| A
2-1 3 4,0 6,0 1.600,0 1.066,5]| 0,004) 1.062,5| 34| A
1 8 1-2 4 50 7,5 894,0 596,0 | 0,008| 591,0 [ 61| A
1-3 6 4,0 6,0 1.118,0 7455 [ 0,005 7415 |49 A
3 c 3-1 7 4,0 6,0 1.201,0 800,5 [ 0,005 7965 | 45| A
3-2 8 103,0 107,0 1.800,0 1.732,51 0,059] 1.629,5| 22| A
Mischstréme
1 B - 4+6 9,0 13,5 1.038,5 692,5 [ 0,013| 6835 | 53| A
3 C - 7+8 107,0 113,0 1.800,0 1.704,5] 0,063] 1.597,5| 23| A
Gesamt QSV| A
OF, : Fahrzeuge
Apg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyw : Mittlere Wartezeit
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Anlage 13 Strombelastungsplan Spitzenstunde am Nachmittag | L 14 [ Zufahrt Betriebsgeldnde (Analyse-Planfall)

Planfall | Spitzenstunde spat

von\nach| 1 2|3
1 5|6
2 6 121
3 5179
10
50
100
L14
(Arm 3)
6
E(121
N
5
3
~ 79

Zufahrt
(Arm 1)

11 T
YA

O o wo

L14
(Arm 2

6
121(
5
79

~

127

> 84

Anlagen | 35



Verkehrstechnische Untersuchung
fiir die geplante Deponie in Holzhausen

Anlage 14  HBS-Bewertung Spitzenstunde am Nachmittag | L 14 [ Zufahrt Betriebsgeldnde (Analyse-Planfall)

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts N
Belastung . Planfall | Spitzenstunde spat <
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
A
1 B v Vorfahrt gewahren! : 1 1 2
2 A @ VorfahrtsstraBe 2 2
j Kfz’—| 1 3 TK 1 2
3 C <<> VorfahrtsstraBe 5 @
Arm | Zufahrt [ Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [ka(\:/iEE/h] [F(;;Zh] E(_I] [leih] E:; Qsv
) A 2—-3 2 121,0 124,0 1.800,0 1.756,0] 0,069] 1.6350( 22| A
2-1 3 6,0 9,0 1.600,0 1.066,5]| 0,006) 1.060,5| 34| A
1 8 1-2 4 50 7,5 841,5 561,0 | 0,009| 5560 [ 65| A
1-3 6 6,0 9,0 1.031,0 687,5 [ 0,009 6815 | 53| A
3 c 3-1 7 50 7,5 1.112,5 741,5 [ 0,007 7365 | 49| A
3-2 8 79,0 81,5 1.800,0 1.744,0]1 0,045] 1.665,0| 22| A
Mischstréme
1 B - 4+6 11,0 16,5 916,5 611,0 [ 0,018 6000 | 60f A
3 C - 7+8 84,0 89,0 1.800,0 1.698,0] 0,049] 1.614,0( 22| A
Gesamt QSV| A
OF, : Fahrzeuge
Apg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad

. Kapazitatsreserve
tyw . Mittlere Wartezeit
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