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VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlauterungsbericht
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VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter ' Erlduterungsbericht

1 Aufgabenstellung/ Vorgehensweise -

Die Gemeinde Vohl liegt im Landkreis Waldeck-Frankenberg in Hessen und zeichnet
sich insbesondere durch die direkte Ndhe zum Edersee aus. Durch die Lage im zuge-
~ horigen Naturpark Kellerwald-Edersee ist die Region besonders als Erholungsgebiet
bekannt. Zur Gemeinde V6hl gehéren insgesamt 15 Ortsteile. Einer davon ist der Orts-
teil Dorfitter, der mit etwa 900 Einwohnern direkt an der Bundesstraie B252 liegt.

Die Bundesstrae B252 dient als Nord-Stid-Verbindung sowohl fiir den regionalen als
auch, aufgrund einer fehlenden Autobahnverbindung, fiir den iberregionalen Verkehr.
Somit ergibt sich eine hohe Verkehrsbelastung, welche durch einen hohen Schwerver-
kehrsanteil gepragt ist. Der Ortsteil Dorfitter ist dementsprechend erheblich von den
Auswirkungen des Verkehrs (insbesondere Durchgangsverkehr) betroffen (L&rm,
Schadstoffe, geringe Verkehrssicherheit etc.).

Um die innerértliche Verkehrssituation zu verbessern und die Ortsdurchfahrt zu ent-
lasten, ist eine Ortsumfahrung (OU) geplant, deren Wirkung in dieser Verkehrsunter-
- suchung untersucht und dargestellt werden soll. Ziel soll dabei sein die Verlagerungs-
potentiale und die entsprechende Verkehrsentlastung in Dorfitter aufzuzeigen.

Die Ortsumfahrung ist bereits in die Kategorie ,laufende und fest disponierte MaR-
nahme® des Bedarfsplans 2030 aufgenommen worden. Durch eine erforderliche An-
derung der bestehenden Planung des stdlichen Anschlusses der Ortsumfahrung an
das bestehende StraRennetz muss die bisherige Verkehrsuntersuchung fiir die Plan-
feststellung aktualisiert werden. Wahrend als Bezugsjahr der Bestandssituation das
Jahr 2017 festgelegt ist, ist fiir den Prognosehorizont das Jahr 2030 vorgesehen.

Die Wirkungen werden mit Hilfe des Hessenmodells (Stand 2014) untersucht. Hiermit
steht ein aktualisiertes und genehmigungsfahiges Modell zur Veﬁﬂgung, das die regi-
onalen verkehrlichen Verflechtungen sowie die Fernverkehre enthélt. Das Modell bil-
det den MIV differenziert nach Pkw- und Schwerverkehrsanteilen ab. Somit ist es mog—
lich, Wirkungen von netzbezogenen Malnahmen darzustellen.

Um die Wirkungen im Prognosejahr 2030 ermitteln zu kénnen, ist es notwendig zu-
néchst die Bestandssituation (Stand .2017) abzubilden. Um dazu im Verkehrsmodell ~
eine realitdtsnahe Abbildung des Verkehrs zu erhalten, werden die Verkehrsverteilung
und -starken im Modell mit Hilfe einer Verkehrsbefragung sowie anhand zusatzlicher
Verkehrszahlungen kalibriert. Ist eine ausreichende Genauigkeit zwischen Erh}ebu_ng
und Modell vorhanden, gilt der sogenannte Analyse-Nullfall als kalibriert.

Aufbauend auf dem Analyse-Nullfall wird das Netz um MaRnahmen ergénzt, bei denen
bis zum Prognosejahr 2030 von einer Umsetzung ausgegangen werden kann (indis-
ponible MaBnahmen) Dazu zahlt auch bereits die geplante Ortsumfahrung, jedoch
- ohne sudlichen Anschluss an das bestehende StralRennetz. AnschlieRend wird eine -
Verkehrsnachfrage fiir das Jahr 2030 ermittelt und auf das modifizierte Prognosenetz
umgelegt (Prognose-Nullfall 2030). Dieser Prognose-Nullfall dient als Bezugsfall fiir
die Mallnahmenuntersuchung. Im Rahmen der Planfallbetrachtungen werden zwei
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VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlduterungsbericht

Varianten eines Siidanschluss der Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter in das Verkehrsmo-
dell eingearbeitet, deren mdgliche verkehrlichen Auswirkungen berechnet und ab-
schlieBend die Wirkungen analysiert. Die Analyse geschieht mit Hilfe von Differenz-
netzbetrachtungen und Spinnenberechnungen.

Habermehl & Follmann Ingenieurgeselischaft mbH 3



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlduterungsbericht

2 Planungs- und Untersuchungsgebiet

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung ist zwischen dem Planungsgebiet und dem
Untersuchungsgebiet zu unterscheiden. Wahrend das Planungsgebiet den unmittel-
baren Wirkungsbereich der zu untersuchenden Maflhahme umfasst, beinhaltet das
Untersuchungsgebiet den tber das Planungsgebiet hinaus von der MaRhahme beein-
flussten Wirkungsbereich.

Das Planungsgebiet umfasst an dieser Stelle lediglich den Bereich des Ortsteils Dor-
fitters Er reicht im Norden bis zur Kreuzung B251/ B252 und im Siiden bis Thalitter.

In der vorliegenden Untersuchung wird das Untersuchungsgebiet durch das Stadtge-
biet Korbach sowie der Gemarkung der Gemeinde V6h! begrenzt (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1 Abgrenzung des Planungs- und Untersuchungsgebietes
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VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlauterungsbericht ;

2.1 Problembereiche

Die Bundesstrale B 252 verl4uft als Ortsdurchfahrt auf der Nord-Sid-Achse durch den
Ortsteil Vohl-Dorfitter. Dadurch entsteht eine erhéhte Verkehrsbelastung durch den
Durchgangsverkehr, der unter anderem durch einen hohen Schwerverkehrsanteil ge-
prégt ist. Dies hat eine angespannte Verkehrssituation zur Folge, was mit einer Her-
absetzung der Verkehrssicherheit einhergeht. Neben den verkehrlichen Faktoren, hat
der héhere Durchgangsverkehr auch negative Auswirkungen auf die Immissionsbelas-
tung und damit die Gesundheit der Wohnbevélkerung. Dabei sind nicht nur die Belas-
tung durch Luftschadstoffe von Bedeutung, sondern auch der entstehende Larm des
Verkehrsaufkommens.

Die bereits in der Planfeststellung befindliche Ortsumfahrung Voéhi-Dorfitter soll durch
Verlagerung der Durchgangsverkehre die. Ortsdurchfahrt entlasten, um die Emissio-
nen im Ortsgebiet zu reduzieren.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH ) 5



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter : Erlauterungsbericht

3 Bestandsanalyse/ Untersuchung Status Quo 2017

Der Analyse-Nullfall 2017, der die Bestandssituation abbildet, basiert auf der aktuellen
Netzstruktur und Verkehrsnachfrage des Hessenmodells, einer Verfeinerung des Stra-
Bennetzes und der Zelleinteilung im Untersuchungsgebiet sowie vorhandenen Ver-
kehrserhebungen. Es ist notwendig die vorliegende Datenbasis zu ergéanzen und im
Untersuchungsgebiet Verkehrserhebungen durchzufiihren, um eine Grundlage zur
Abschéatzung der Starke und Verteilung des Kfz-Verkehrs im Grundnetz zu erhalten.
Dies bildet die Basis zur Eichung und Verfeinerung der Verkehrsnachfrage.

Zur Modelleichung und -verfeinerung wurde zunschst auf die Ergebnisse der Bundes-
verkehrswegezéhlung aus dem Jahr 2015 zuriickgegriffen. Berticksichtigt wurden da-

_bei alle Z&hlstellen, die im Untersuchungsgebiet und in angrenzenden Bereichen lie-
gen.

Ergénzend dazu, um im Planungsgebiet auf eine detaillierte Datengrundlage zuriick-
greifen zu kénnen, wurden zusatzliche Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Neben zwei
Knotenpunkt- und einer Querschnittszahlung, fand auch eine Verkehrsbefragung statt.
Die Verkehrszahlungen sowie die Verkehrsbefragung wurden seitens des Auftragge-
bers bereits durchgefiihrt und fiir die Bearbeitung der Verkehrsuntersuchung zur Ver-
fugung gestellt.

3.1 Verkehrszahlungen im Untersuchungsgebiet

Die zwei Knotenpunktzéhlungen im Planungsgebiet wurden am 09.11.2017 in den
Zeitrdumen von 06.00 bis 10.00 und 15:00 bis 19:00 (8 Stunden) durchgefihrt. Die
Lage der erhobenen Knotenpunkte kénnen in Abbildung 2 eingesehen werden.

o KP1 B252/ K53 (Enser StralRe)

o KP2 B252/ K25

O
(2

© OpenStreetMap (and) contributors, 2017 -’

Abbildung 2 Erhebungskonzept — Knotenpunktzahlung

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH . 6



-VU Ortsumfahrung B252 Véhi-Dorfitter Erléuterungsbericht

Zur Berlcksichtigung der Verkehrszahlung im Verkehrsmodell ist die Tagesverkehrs-
belastung'notwendig. Die hochgerechneten Ergebnisse, getrennt nach Gesamt- und
Schwerverkehr, sind in folgender Abbildung dargestellt:

Gesamtverkehr Schwerverkehr
[Kfz/24h] [Kfzsv/ 24h]

Abbildung 3 Knotenstréme énhand Verkehrszahlung vom 09.11.2017

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 7



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlduterungsbericht

Neben den Knotenpunktzéhlungen, wurde im Rahmen einer Wochenz&hlung vom
04.11.2017 bis zum 13.11.2017 eine Erhebung der Querschnittsbelastung auf der
B252 nérdlich des Ortsteils Dorfitter durchgefihrt (vgl. Abbildung 4)

Qz 1

Véhi-Dorfitter

© OpenStreetMap (and) contributors, 201 7'L £

Abbildung 4 Erhebungskonzept — Querschnittszahlung

Zur Bestimmung der Tagesverkehrsbelastung [Kfz/ 24] als Datengrundlage zur Ei-
chung des Verkehrsmodells, wurde der Mittelwert der Wochentage Dienstag bis Don-
nerstag gebildet.

Als Ergebnisse liegen folgende Verkehrsmengen vor:

¢ Fahrtrichtung Norden 4.825 Kfz/24h (1.030 SV/ 24h)
e Fahrtrichtung Siiden 5.067 Kfz/24h (826 SV/ 24h)

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH i 8



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlauterungsbericht

3.2 Verkehrsbefragung

Die Zahlungen des Kfz-Verkehrs liefern Aussagen tiber den zeitlichen Verlauf und die
Grole der Verkehrsbelastung, erlauben jedoch keine Aussagen tber Herkunft, Ziel
und Zweck der Fahrten. Um in einem spateren Schritt Verkehrsverlagerungen im Stra-
Bennetz infolge von MaRnahmen prognostizieren zu kénnen, ist Kenntnis tiber die An-
teile an Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr erforderlich.

Um eine hdchstmégliche Genauigkeit der rdumlichen Verteilung im Planungsgebiet zu
erhalten, wurde daher im Ortsteil Dorfitter ebenfalls am 09.11.2017 in den Stunden-
gruppen 06:30 bis 09:30 und 15:00 bis 18:00 eine Verkehrsbefragung durchgefiihrt.

Die Lage der Befragungsstelle kann in folgender Abbildung eingesehen werden.

Vohi-Doffitter

w—BF 1

© OpenStreetMap (and) contributors, 201').

Abbildung 5 Erhebungskonzept — Verkehrsbefragung

Die wesentlichen Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Befragungsstelle B 252 (Fahrtrichtung Siiden)

Die meisten Befragten kommen mit ca. 65% aus Korbach und Umgebung. Wei-
terhin kommen etwa 10 % aus dem Bereich Bad Arolsen/ Twistetal. Der Rest
verteilt sich weitldufig in Richtung Norden. W&hrend noch etwa 20 % aus der
ndheren Region kommen, haben die restlichen 5 % ihre Quelle in der Ferne.
Als Ziel haben etwa 35 % die Gemeinde V&hl (inklusive Ortsteile) angegeben.
Weitere 30 % haben als Fahrziel die Stadt Frankenberg und deren ndhere Um-
gebung (z.B. Gebiet um Battenberg). Wahrend noch etwa 5 % ihr Ziel in Mar-
burg haben, verteilen sich 20 % weitlaufig in der Region. Die restlichen 10 %
haben ihr Ziel ab Frankfurt im Siiden von Deutschland.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH . : - 9



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlduterungsbericht

4 Verkehrsmodellrechnungen

4.1 Allgemeine Informationen zu Verkehrsmodellen

Modelle werden verwendet, um die Realitat naherungsweise abzubilden, da diese
meist zu komplex ist, um sie genau darzustellen. Eine exakte Kopie wird auch nicht
~ beabsichtigt bzw. bendtigt. Vielmehr sollen lediglich die wesentlichen Faktoren identi-
- fiziert und abgebildet werden, die fiir den zu betrachtenden Prozess bedeutsam sind.
Auf der einen Seite sind Verkehrsmodelle durch die ausschlieRliche Darstellung der
wesentlichen Faktoren mit Ungenauigkeiten behaftet, auf der anderen Seite sollen sie
dennoch so detailliert sein, dass projektbezogene Fragen ausreichend und plausibel
beantwortet werden kénnen.

In der Verkehrsplanung kommen, je nach der gewiinschten Detailtiefe, mikroskopische
und/ oder makroskopische ‘Verkehrsmodelle zum Einsatz. Makroskopische Modelle
beschrénken sich im Allgemeinen auf die Berechnung und Darstellung von Verkehrs-
belastungen ganzer StraRennetze (Abbildung der Verkehrsnachfrage im Untersu-
chungsraum). Mikroskopische Verkehrsmodelle (Simulation des Verkehrsablaufs) be-
trachten gezielt einzelne Punkte im Untersuchungsraum viel detaillierter, wie z.B. ei-
nen Streckenzug oder Knotenpunkt.

Modellgrundlage fiir diese Verkehrsuntersuchung bildet das makroskopisch angelegte
Hessenmodell (Stand 2014). Mit diesem Verkehrsmodell steht ein aktualisiertes und
genehmigungsféhiges Modell zur Verfigung, das die regionalen verkehrlichen Ver-
flechtungen sowie die Fernverkehre enthélt. Es bildet die Verkehrsnachfrage im MIV
differenziert nach Pkw- und Schwerverkehrsanteilen ab und ist somit geeignet, Wir-
kungen von netzbezogenen MalRnahmen darzustellen.

Ein Verkehrsmodell hat mehrere Aufgaben. Seine Bedeutung liegt aber vor allem in
seiner Anwendung als Prognoseinstrument, d.h. in der Abbildung und vergleichenden
Bewertung von Szenarien und Planféllen. Aus den Ergebnissen der Verkehrsmodell-
rechnungen lassen sich u.a. Aussagen zu folgenden relevanten Aspekten der Ver-
kehrssituation ableiten:

. Anteile der relativen Verkehrsarten Binnen-, Quell-, Ziel-, Durchgangsverkehr im
Stadtgebiet,
e Quantifizierte Darstellung der Stadt-Umland-Verflechtungen

" Verteilung der MIV-Belastungen im Netz (i.d.R. fiir den Tagesverkehr, kiinftig aber
auch fir Zeitscheiben wie z.B. Hauptverkehrszeiten méglich),

e Anderung der Verkehrsverteilung im Netz infolge von MaRnahmen (Mehrbelastun-
gen, Entlastungen),

e Streckenbezogene Reisezeiten,

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 10



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlauterungsbericht

* Querschnittsbelastungen von Prognoseplanfillen als Eingangsgréfen fir die Be-
rechnung von Larm- und Schadstoffemissionen,

e Verkehrsstrombezogene Belastungen als Eingangsgrofen fiir Kapazitatsbetrach-
tungen, fiir die Dimensionierung von Verkehrsanlagen (Knotenpunkte und Stre-
ckenabschnitte), fir m|kroskop|sche Verkehrsflusssmulatlonen sowie als Grund-
lage fur die Planung von Slgnalsteuerungen :

4.2 Vorgehensweise
Die Untersuchung und Bewertung der Verkehrsentwicklungen in Folge

e der weiteren zu erwartenden Erhéhung des Verkehrsaufkommens,

e der BerUcksichtigung der Ausweisung neuer Siedlungsflachen im Gemeindegebiet
und

» der Beriicksichtigung méglicher Netzergdnzungen bzw. -erweiterungen

kann mit einem lokalen Untersuchungsansatz nicht abschlieRend bewertet werden,
sondern erfordert eine netzweite Betrachtung, unter Beachtung bestehender regiona-
ler Verflechtungen, auf Basis von Verkehrsmodellrechnungen (DV-gestiitzte
Verkehrsumlegung der Nachfragematrix). '

Die durchzufiihrenden Modellrechnungen fiir den Kfz-Verkehr basieren auf den Ergeb-
nissen des Hessenmodells. Fiir das Untersuchungsgebiet wurde die im Modell vor-
handene Zellstruktur im Untersuchungsgebiet verfeinert, sodass eine gréRere Genau-
igkeit bezuglich der Abbildung des realen Verkehrsaufkommens erreicht werden kann.
Die vom Hessenmodell bereits ermittelte Verkehrsnachfrage wurde an die verfeinerte
Zelleinteilung angepasst und auf das Analyse‘netz umgelegt. Das Verkehrsmodell wird
nun sowohl anhand der Bundesverkehrswegezéhlung als auch anhand der ergénzen-
den Knotenpunkt- und Querschnittszéhlungen sowie der Verkehrsbefragung geeicht
(»Analyse-Nullfall 2017*).

Als nachster Schritt wird der Analyse-Nullfall 2017 auf den Prognosehorizont 2030
(,Prognose-Nullfall 2030) fortgeschrieben. Dabei sind neben der Aktualisierung der
Verkehrsnachfragematrizen auch bereits umgesetzte bzw. geplante relevante Netzer-
ganzungen bzw. -erweiterungen im Grundnetz zu beriicksichtigen. Im Untersuchungs-
gebiet z&hlt dazu insbesondere die Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter, ohne stidlichen An-
- schluss. Die Fortschreibung beinhaltet somit eine Detaillierung/ Neucodierung der
Netzparameter und Verkehrszellen im Untersuchungsraum sowie eine Fortschreibung
der Verkehrsnachfrage auf Grundlage zwischenzeitlich relevanter Entwicklungen.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH ’ ; 11
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VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlduterungsbericht

Zur Erstellung der zuktinftigen Verkehrsnachfrage wurden zunéchst die Strukturdaten
im Planungsgebiet aktualisiert und mit Hilfe des DV-Programms VISUM 14 eine Ver-
kehrserzeugung gerechnet. Die so ermittelte Verkehrsnachfrage flir den Prognoseho-
rizont 2030 wird an die verfeinerte Zellstruktur angepasst. AnschlieBend wird mittels
Matrixoperationen die Kalibrierung des Analyse-Nullfalls auf die Verkehrsnachfrage
der Prognose Ubertragen, sodass ein zum Analyse-Nullfall vergleichbarer Prognose-
Nullfall entsteht. Die so ermittelte Verkehrsnachfrage fiir den Prognosehorizont 2030
wird anschliefend auf die angepasste Netzsituation umgelegt.

Um die Wirkung des (iberplanten Stdanschlusses der Ortsumfahrung (Planungs-
stand 2017) darstellen zu kénnen, werden sowohl die bisherige (Planungsstand 2003),
als auch die neue Planung als NetzmaRnahmen im Rahmen der Planfallbetrachtungen
in das Verkehrsmodell integriert und mit Hilfe einer Modellrechnung untersucht und
bewertet. ’

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH ) 12



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter ‘ Erlduterungsbericht

4.3 Analyse-Nullfall 2017 (A0)

4.3.1 Aktualisierung Analyse-Nullfall 2017

Der Analyse-Nullfall 2017 stellt die Umlegung der Verkehrsnachfrage am bestehenden
Stralennetz zum Zeitpunkt der Bestandsanalyse dar. Schwerpunkt beim Aufbau des
Analyse-Nullfalls ist die Eichung des regionalen Verkehrsmodells. Hierfiir sind die Er-
gebnisse der durchgefiihrten/ vorhandenen Verkehrserhebungen im Planungsgebiet
heranzuziehen und einzuarbeiten. Die Ubereinstimmung zwischen Streckenbelastun-
gen, die aus der Verkehrsumlegung resultieren und den tatsachlichen (erho'benen)
Streckenbelastungen liefert ein Mal der Qualitat des Verkehrsmodells, aber auch ein
Maf} der Qualitat der verwendeten Datengrundlagen (Fahrtenmatrizen). Die ubliche
- Toleranz von Verkehrsmodellergebnissen betragt zwischen +10 und +15 %.

Die Umlegung des Analyse-Nulifall 2017 liefert folgendes Ergebnis (vgl. Abbildung 6).
Diese Belastungssituation stellt die Vergleichsbasis fiir weitere Untersuchungen im
Prognosejahr 2030 dar.
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Abbildung 6 Umlegung Analyse-Nullfall 2017 [Kfz/24h]
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In Anlage 1 sind die Ergebnisse der Modellrechnung graphisch dargestellt.

Der Vergleich der Verkehrsbelastungeﬁ der Knotenpunkts- bzw. Querschnittszahlun-
gen und des Verkehrsmodells ist in Abbildung 7 dargestellt.

Legende

8740 Querschnittsbelastung Zahlung

Querschnittsbelastung Analyse-Nullfall

-| 9220] - Abweichung zu Zahiwert < £ 10 %

Querschnittsbelastung Analyse-Nulifall
. [9220] Abweichung zu Z&hiwert >+ 10 %

© OpenStreetMap (and) contributors, 2017

Abbildung 7 Vergleich Belastungszahlen Zahlung — Modell [Kfz/24h]

In Tabelle 1 sind die Streckenbelastungen der Verkehrsumlegung sowie der Verkehrs-
zéhlung gegentibergestellt. Die prozentualen Belastungsabweichungen zwischen Er-
hebung und Modell liegen, ausgenommen die Querschnittsbelastung auf der K25, un-
ter 5 %. Somit liegt eine hohe Ubereinstimmung vor und der Analyse-Nullfall gilt als
' geeicht.
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Bezeichnung Verkehrszdhlung | Analyse-Nullfall | % -.uale
[Kfz/24h] [Kfz/24h] Abweichung
Korbacher Strale Nord (B 252) 9.495 9.355 -1,5%
KP 01 | Korbacher Strake Siid (B 252) 9.815 9.700 -1,2%
Enser StraRe (K 53) 805 825 2,5%
Korbacher Strale Nord (B 252) 9.630 - 9655 0,3%
KP 02 | Korbacher StraRe Siid (B 252) 8.440 ' 8.320 -1,4%
K25 : 1.305 . 1455 11,5%
QS 1 |B 252 9.895 9.835 -0,6%

Tabelle 1 Vergleich Belastungszahlen Z&hlung — Modell

4.4 Prognose-Nullfall 2030 (P0)

Der Prognose-Nulifall 2030 repréasentiert die zu erwartenden Verkehrsbelastungen fur
das Jahr 2030. Er stellt Ublicherweise als Umlegung der prognostizierten Verkehrs-
nachfrage auf das bestehende StraRennetz die Vergleichsbasis fiir die weitere Plan-
fallbetrachtung dar. In das Netzmodell flieRen jedoch auch sogenannte ,indisponible*
MafRnahmen ein, fiir welche als Netzergénzung bzw. -erweiterung bereits Planungssi-
cherheit bzw. Baurecht besteht und/ oder von deren Realisierung bis zum Progno-
sehorizont ausgegangen werden kann. Um diese Entwicklungen in das Verkehrsmo-
dell integrieren zu kénnen, erfolgt eine Detaillierung/ Neucodierung der Netzparame-
ter/ Verkehrszellen im Untersuchungsraum, d.h. dass eine Verfeinerung des Bestands-
modells vorgenommen werden muss.

Im Planungsgebiet ist folgende indisponible MaRnahme beriicksichtigt:

e Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter; ohne Stidanschluss
e Ortsumfahrung Twistetal

Im weiteren Untersuchungsgebiet sind zusétzlich folgende MaRnahmen im Hessemo-
dell hinterlegt: '

]

e Lickenschluss A49
e Ortsumfahrung B252 Wetter/ Miinchhausen
e Ortsumfahrung B252 Burgwald-Ernsthausen/ Bottendorf

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage fiir den Prognosehorizont wurden die bereits im
Hessenmodell hinterlegten Strukturdaten durch lokale Entwicklungen ergénzt bzw. an-
gepasst. AnschlieRend wurde anhand dieser Daten eine Verkehrsnachfrage erzeugt
und auf das angepasste StraRennetz umgelegt.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 15
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4.4.1 Verkehrsnachfrage 2030 - Methodik

Zunachst erfolgt eine Fortschreibung der bereits im Hessenmodell hinterlegten Struk-
turdaten.

Dazu wurden, neben eigenen Recherchen, relevante Entwicklungen bei den anliegen-
den Gemeinden angefragt und zur Verwendung im Verkehrsmodell aufgearbeitet. Der
Fokus lag dabei auf folgenden Entwicklungen:

e Bevdlkerungsentwicklung

» Siedlungs- und Gewerbeentwicklung

e Entwicklungen im groRflachigen Einzelhandel
e Entwicklung der Arbeitsplatze

Von zentraler Bedeutung fiir das Verkehrsaufkommen einzelner Siedlungsentwicklun-
gen ist dabei die Zahl der Personen, die ein Gebiet nutzen und dadurch Verkehr er-
zeugen (Quell-/ Zielverkehre). Fir die jeweiligen Verkehrsnachfragegruppen bestimmt
die Abschatzung der Anzahl der Personen je Nutzung als ,SchlusselgréRe” maRgeb-
lich die gebietsbezogene Verkehrsnachfrage. Bei Gewerbegebieten sind dies vor al-
lem die Zahl der Beschéftigten, der Besucher/ Kunden und des Liefer-/ Wirtschaftsver-
kehrs. Die Abschatzung der Personenanzahl je Nutzung (SchllisselgréRen) fiir die Er-
mittlung der Erzeugung gebietsbezogener Kfz-Neuverkehre erfolgt geman Heft 42 der
Hessischen Straen- und Verkehrsverwaltung bzw. ,Hinweise zur Schatzung des Ver-
kehrsaufkommens von Gebietstypen* (FGSV August 2006, Aktualisierung geman
Ver_Bau April 2017). Zusammen mit der GebietsgréRe kann nun die Personenanzahl
der einzelnen Gebietsentwicklungen, welche das Gebiet als Quelle bzw. Ziel nutzen,
abgeschatzt und daraus die Verkehrsnachfrage ermittelt werden Diese wird anschlle-
Bend den betreffenden Bezirken aufgeschlagen.

In Anlage 2 befindet sich die ausfiihrliche Dokumentatlon zur Aktuahsnerung/ Fort-
schreibung der Strukturdaten.

Die aufgearbeiteten Daten sind in Tabelle 2 zusamm‘engestellt: '

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 16
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Stadt/ Gemeinde zusitzliche zusitzliche Verkaufsflachen im
Einwohner' Arbeitsplatze? grofflachigen Einzelhandel®
Allendorf (Eder) : 525 180
Bad Arolsen 215 360
Bad Wildungen 460 : 75
Battenberg (Eder) 265 110
Burgwald 25 250
Diemelsee 45 -
Diemelstadt 205 105
Edertal 155
Frankenau 65
Frankenberg (Eder) 870
Haina (Kloster) 35 10
Hallenberg 90
Hatzfeld (Eder) 35
Korbach 255 620 -300 m?
Lichtenfels 55 '
Marsberg 45 : 240
Medebach 100 40
Olsberg 50 10
Rosenthal 20
Twistetal 55 " 30 +1.200 m?
Vonhl v 95 30
Volkmarsen 145 130
Willingen (Upland) 110 :
Winterberg 265 75

Tabelle 2 Strukturdaten - Entwicklungen bis 2030

Auf Basis der fiir den Prognosehorizont 2030 fortgeschriebenen Strukturdaten wurde
eine Verkehrserzeugung mit Hilfe des DV-Programms VISUM 14 berechnet und an die
verfeinerte Zellstruktur angepasst. AnschlieRend wird mittels Matrixoperationen die
Kalibrierung des Analyse-Nullfalls auf die Verkehrsnachfrage in der Prognose tibertra-
gen.

' Als Basis dieser Abschatzung liegt die Anzahl der freien Bauplatze sowie die GréRe der geplanten
Siedlungsentwicklungen zu Grunde. Die Berechnung der zusétzlichen Einwohnerzahl erfolgt geman
Heft 42 der Hessischen Straflen- und Verkehrsverwaltung bzw. ,Hinweise zur Schatzung des Verkehrs-
aufkommens von Gebietstypen“ (FGSV August 2006, AktuaIiSierung geman Ver_Bau April 2017).

2 Die Anzahl zusatzlicher Arbeitsplatze wurde anhand der Entwicklung von Gewerbegebieten bestimmt.
Anhand der GréRe einzelner Gebiete wurde die Anzahl der Arbeitsplatze ebenfalls gemal Heft 42 (s.0)
-abgeschétzt.

% In Korbach werden Mérkte im Einzelhandel (Lebensmittelbereich) geschlossen, jedoch an anderer
Stelle neue Mérkte gedffnet. In oben befindlicher Tabelle ist lediglich die Gesamtsumme abgebildet.
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4.4.2 Indisponible MaBnahmen im Prognose-NuIIféll 2030

Als indisponible MaRnahme wird im Prognose-Nullfall 2030 die bereits planfestgestellt

. Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter beriicksichtigt (vgl. Abbildung 8). Wichtig ist jedoch,

dass die Ortsumfahrung an dieser Stelle keine Siidanbindung beinhaltet. Die Siidan-

bindung wird erst in den Planfillen (siehe Kapitel 4.5) weiter untersucht.

"\\\,, %)

!’

Obérnbuf

S~

Abbildung 8 Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter ohne Stdanbindung

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
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4.4.3 Prognose-Nulifall — 2030

Nach Aktualisierung der Verkehrsnachfrage sowie der Netzsituation, liefert die Umle-
gung der zukinftigen Verkehrsnachfrage auf das Prognose-Straennetz folgendes
Ergebnis (vgl. Abbildung 9).

Legende

Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]

~ © OpenStreetMap (and) contributors, 2017

Abbildung 9 Umlegung Prognose-Nullfall 2030 [Kfz/24h]

Es ist deutlich zu erkennen, dass sich ein GroRteil des Verkehrs auf die Ortsumfahrung
verlagert und somit die Ortsdurchfahrt der Gemeinde Véhi-Dorfitter deutlich entlastet
wird. Wahrend auf der neuen BundesstraRe eine Verkehrsmenge von etwa 7.500 bis
9.900 Kfz/24h vorhanden ist, reduziert sich die Verkehrsmenge auf der Ortsdurchfahrt
auf etwa 2.500 Kfz/24h.

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 19
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Jedoch ist durch den fehlenden Siidanschluss zum einen Dorfitter aus Richtung Stiden
kommend nur tber den nérdlich gelegenen Anschluss zu erreichen, zum anderen
missen die Verkehre aus Richtung Obernburg kommend die Ortsdurchfahrt nutzen,
um in Richtung Korbach oder auf die Bundesstrale zu gelarigen. Der aus Westen
kommende Verkehr, der in Richtung Stiden oder Richtung Norden auf die Bundes-
stralle weiterfahren méchte, wird ebenfalls tiber die nérdliche Anschlussstelle abgewi-
ckelt. '

Anhand des im Folgenden dargestellten Differenznetzes (vgl. Abbildung 10) lassen
sich die absoluten Verénderungen der Verkehrsbelastung zwischen dem Prognose-
Nullfall 2030 und dem Analyse-Nullfall 2017 direkt ablesen:

'Legende N

Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
Minderbelastung [Kfz/ 24h]

Gebranntes

© OpehStreetMap (and) contributors, 2017

Abbildung 10 Differenznetz Prognose-Nullfall 2030 - Analyse-Nullfall 2017 [Kfz/24h]
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Insgesamt erfiahrt die Ortsumfahrung, wie bereits erwahnt, eine Mehrbelastung von
etwa 7.500 bis 9.900 Kfz/24h, wahrend die Verkehrsbelastung auf der Ortsdurchfahrt
um etwa 7.000 bis 7.800 Kfz/24h reduziert wird. Neben den Verkehren, die von der
Ortsdurchfahrt auf die Umgehung verlagert werden, steigert sich die Verkehrsbelas-
tung auf dem Streckenverlauf um tber 1.500 Kfz/24h.

In den folgenden Abbildungen sind Detailausschnitte des nérdlichen und siidlichen
Anschlussbereichs der Ortsumfahrung dargestellt:

—
Legende Legende

Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
Minderbelastung [Kfz/ 24h]

Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]
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© OpenStreetMap (and) 'c:‘:)ntributors, 2017 © OpenStreetMap (and) 'é"ahtributors. 201

Abbildung 12 Umlegung nérdlicher Abbildung 11 Differenznetz PO - AQ
Anschluss - Prognose-Nullifall 2030
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Legende

B9 Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h)

-7840
.
Y

Rickbau i

4 o Legende

0 .
- | Mehrbelastung [Kfz/ 24h]

© Op ertreetMap (and) contributors, 2017 Minderbelastung [Kfz/ 24h]

Abbildung 14 Differenznetz stidlicher Anschlussbereich PO - AO

Habermehl & Follmann ingenieurgesellschaft mbH
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Am ndrdlichen Anschluss kann man erkennen, dass der Grofteil der Verkehre aus/
nach Korbach/ Dorfitter sich in Richtung Siiden orientiert. Ein Grund dafiir ist der feh-
lende stidliche Anschluss der alten B252 an die Or'tsumfah‘rung. Dabei handelt es sich
vor allem um Quell- und Zielverkehre von/ nach Korbach. Bei den Verkehren in Rich-
tung Norden handelt es sich hauptséchlich um Verkehre aus/ nach Nieder-Ense. Der
Quell- und Zielverkehr von/ nach Dorfitter nutzt den nérdlichen Anschluss um auf die
Bundesstralle sowohl in Richtung Norden, als auch in Richtung Siden zu gelangen
(Grund: fehlender sudlicher Anschluss).

Abbildung 14 zeigt, aufgrund des fehlenden siidlichen Anschlusses an die Ortsumfah-
rung, die Verlagerung der Verkehre von der Ortsdurchfahrt Dorfitter auf die Ortsum-
fahrung. Im stidlichen Anschlussbereich werden vereinzelt Strecken rickgebaut (siehe
Abbildung 14). Diese weisen im Prognose-Nullfall keine verkehrliche Belastung mehr
auf.

In Tabelle 3 sind die Streckenbelastungen des Analyse-Nullfalls 2017 sowie des Prog-
nose-Nullfalls 2030 an den Erhebungsstellen gegenibergestellit.

Bezeichniing AnaIySe-NuI!fall Prognose-Nullfall| Absolute Verinderung ‘T/.o-uale-
[Kfz/24h] [Kfz/24h] . [Kfz/24h] Veranderung

Korbacher Stralte Nord 9.355 2.500 -6.855 -73,3%
KP 01 |Korbacher StraRe Sid 9.700 1.880 -7.820 -80,6%

Enser Strale (K 53) 825 1.180 355 43,0%

Korbacher Strale Nord 9.655 1.805 -7.850 -81,3%
KP 02 | Korbacher StralRe Siid 8.320 9.870 1.550 18,6%

K 25 1.455 1.805 350 24,1%
QS 1 |B 252 (ehiemals) 9.835 2.745 -7.090 -721%

Tabelle 3 Vergleich Analyse-Nulifall 2017 und Prognose-Nullfall 2030

Im Vergleich zum Analyse-Nullfall 2017 erkennt man, dass die Gesamtverkehrsbelas-
tung im Ortsteil Dorfitter in der Prognose um bis zu 80 % abnimmt. Die verminderte
Verkehrsbelastung ist vor allem auf den Bau der Ortsumfahrung, sowie auf das Fehlen
-eines Sudanschlusses der alten B252 an die Ortsumfahrung zurtickzufiihren.

In Anlage 3 sind alle Ergebnisse der Modellrechnung graphisch dargestellt. Neben der
Darstellung der Umlegungsergebnisse als Absolutwerte (Werktagsverkehre [Kfz/24h)),
sind aus den sogenannten ,Differenznetzen“ die Verénderungen der Verkehrsbelas-
tungen direkt ablesbar. ‘
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4.5 Planfallbetrachtungen 2030

Fur die Modellrechnungen der Planfalle erfolgt eine weitere Detaillierung/ Neucodie-
rung der Netzparameter/ Verkehrszellen, d.h. eine Weiterentwicklung des bereits fir
den Prognose-Nullfall 2030 verfeinerten Verkehrsmodells. Die Weiterentwicklung fin-
det in Abhangigkeit der Plarifall-Definition statt (Netzerganzungen, Modifikation von
Streckenattributen). Die Verkehrsnachfrage wird entsprechend des Prognose-Nullfalls
2030 Gbernommen, da zu den Planfillen hin keine Anderung zu erwarten ist.

Im Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung werden zwei Planfille definiert und die Wir-
kung der darin enthaltenen Netzergénzungen untersucht. '

4.5.1 Planfall 1 2030 (P1) :

In dieser Planfallbetrachtung wird zusétzlich zum Prognose-Nulifall 2030 das Strafen-
netz um die bisherige Planung des Stidanschlusses der Ortsumfahrung ergénzt. Diese
zweigt von der Strafe ,Im Steinbruch® ab und miindet nach Uberquerung der Bahn-
strecke in die neue BundesstralRe ein. :

Inder Abbilduhg 15 ist der im Jahre 2003 geplante Stidanschluss grafisch dargestellt:

ibytors, 2017

77 3 ’,,—> T
Detail Stidanbindung (Stand: 2003) \/\/ £ 8

Obemburg

Abbildung 15 Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter Planung Stdanbindung (Stand: 2003)

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH 24
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Nach Umlegung der Prognoseverkehrsnachfrage auf das um den Stdanschluss er-
ganzte Stralennetz, Iasst sich folgende Wirkung erkennen (vgl. Abbildung 13):

Legende

© OpenStreetMap (and) contributors, 2017 o Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]

Abbildung 16 Umlegung Planfall 1 2030

Die Ortsumfahrung weist in Planfall 1 einen Verkehrswert zwischen ca. 7.400 und
ca.10.000 Kfz/24h auf. Die Verkehrsbelastung auf der Ortsdurchfahrt ist im Vergleich
zum Prognose-Nullfall 2030 deutlich geringer.

Die Verkehre aus/ nach Richtung Obernburg kénnen nun tber den Stidanschluss auf
die B252 fahren. Der Verkehr aus Osten, mit Ziel Korbach-Sud, fahrt aufgrund der
klirzeren Reiseweite bzw. Reisezeit weiterhin tiber die Ortsdurchfahrt Dorfitter, statt
die UmgehungsstraRe zu nutzen. Der Quell- und Zielverkehr aus Dorfitter sowie der
aus Westen kommende Verkehr teilt sich relationsbedingt auf beide Anschlussstellen
auf, um Uber die BundesstralRe in Richtung Norden oder Siiden zu fahren.
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Das Differenznetz zum Prognose-Nullfall 2030 zeigt folgende verkehrlichen Verénde-
rungen bzw. Verlagerungen (siehe auch Abbildung 17): Aufgrund der Berticksichti-
gung eines Sildanschlusses Dorfitters an die Ortsumfahrung verlagern sich sowohl
Quell- und Zielverkehre aus Dorfitter mit siidlicher Orientierung als auch Verkehre aus/
in Richtung Westen mit Ziel/ Quelle in Richtung Stiden. Der nérdliche Teil der Orts-
durchfahrt erfahrt eine Verkeh'rsentlastung von bis zu - 830 Kfz/24h. Der suidliche Ab-
schnitt der Ortsdurchfahrt zwischen K53 und Siidanschluss Ortsumfahrung Dorfitter
erfahrt hingegen eine vernachléssigbare verkehrliche Entlastung von ca. — 160
Kfz/24h. Die Rampe des siidlichen Anschlusses weist einen Verkehrswert von ca. 930
Kfz/24h auf. - :

Legende

Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
| B 500 Minderbelastung [Kfz/ 24h]

© OpenStreetMap (and) contributors, 2017 )

Abbildung 17 Differenznetz Planfa/_/ 1 2030 - Prognose-Nullfall 2030 [Kfz/24h]
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Legende Legende
Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h] Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
i Minderbelastung [Kfz/ 24h]

OpénStreetMap (and) contributors, 201
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Abbildung 18 Umlegung nérdlicher Abbildung 19 Differenznetz P1 - PO
‘Anschluss - Planfall 1 2030
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\

/ Legende

Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]
¥l © OpenStreetMap (and) contributors, 2017

Abbildung 20 Umlegung siidlicher Anschlussbereich (Stand: 2003) - Planfall 1 2030
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Legende '
Mehrbelastung [Kfz/ 24h]

© Ope lStreetMap (and) contributors, 2017 » Mlnderbelastung [Kfz/ 24h]|

Abbildung 21 Differenznetz siidlicher Anschlussbereich (Stand: 2003) —
P1-PO
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Auch im Planfall 1 2030 konzentrieren sich die Verkehre am nérdlichen Anschluss in
Richtung Suden. Im Gegensatz zum Prognose-Nulifall 2030 handelt es sich dabei aus-
schlieBlich um Quell- und Zielverkehre von/ nach Korbach. In Richtung Norden fahrt
sowohl der Quell- und Zielverkehr Dorfitters, als auch der Verkehr aus/ nach Westen.

Der Verkehr aus/ nach Osten nutzt den stdlichen Anschluss um auf die Bundesstralle
nach Norden bzw. Stiden zu fahren. Der nach Siiden gerichtete Quell- und Zielverkehr
von Dorfitter wird ebenfalls arﬁ Sldanschluss an die Bundesstralle angebunden. Die
Verkehre aus/ nach Osten, welche entweder in Richtung Westen weiterfahren oder
deren Ziel das stidliche Korbach ist nutzen als Durchgangsverkehr weiterhin die Orts-
durchfahrt Dorfitters.

Alle Umlegungsergebnisse sind in Anlage 4 dargestellt.

In Tabelle 4 sind die Verénderungen der Verkehrsbelastung, die sich durch die Be-
ricksichtigung des Stidanschlusses ergeben, dargestellt. Es ist erkennbar, dass aus-
schlieBlich die Verkehrsbelastung auf dem nérdlichen Abschnitt der ehemaligen B 252
nochmals reduziert wird (um ca. 30 %). Weltere Veranderungen sind nur in geringem
MaRe vorhanden.

Bezeichnung Prognose-Nullfall| Planfall1 [ Absolute Veridnderung %-uale
> [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] Verdnderung
Korbacher Strafle Nord 2.500 1.825 -675 -27,0%
KP 01 |Korbacher StraRe Siid 1.880 1.705 -175 -9,3%
Enser Stralle (K 53) 1.180 1.305 125 - 10,6%
Korbacher Stralle Nord 1.805 1.840 35 1,9%
KP 02 |Korbacher StralRe Sid 9.870 9.965 95 1,0%
K25 1.805 1.840 35 1,9%
QS 1 |B 252 (ehemals) 2.745 1.920 -825 -30,1%

Tabelle 4 Vergleich Belastungszahlen Prognose-Nullfall 2030 — Planfall 1 2030

Dieser Planfall beinhaltet die alte Planung der Stidanbindung aus dem Jahre 2003 und
sollin der weiteren Planfallbetrachtung zusétzlich als Verglelchsplanfall herangezogen
werden.
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4.5.2 Planfall 2 2030 (P2)

In diesem Planfall soll die Wirkung der neuen Planung der Stdanbindung untersucht
werden. Hauptaugenmerk bei der Neuplanung lag darin, eine Kreuzung der Bundes-
stralle mit der Bahnstrecke zu vermeiden. Somit wurde eine komplette Umgestaltung
des Sldanschlusses notwendig. Die neue Planung sieht vor, die Anbindung an das
bestehende StraRennetz auf die gegeniiberliegende StraRenseite zu verlegen und in
Richtung Osten zu verschieben. Die Verbindungsstrecke zweigt von der K 25 in Rich-
tung Norden ab und miindet direkt in die Bundesstrae (vgl. Abbildung 22).

N 4 lf:'.
Obernburg
\

Abbildung 22 Ortsumfahrung V('th—Dorfittervmit neuer Planung der Stidanbindung
(Stand: 2017)

Nach Anpassung des Stidanschlusses kann die prognostizierte Verkehrsnach-
frage 2030 auf das Straennetz umgelegt werden. In Anlage 5 sind die Ergebnisse
der Modellrechnung graphisch dargestellt

Die Ortsumfahrung weist im sidlichen Abschnitt einen Verkehrswert von ca.
11.200 Kfz/24h auf. Die Verkehrsbelastung im nérdlichen Abschnitt betragt etwa
7:500 Kfz/24h. Die Ortsdurchfahrt wird im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2030 um
bis zu ca. — 1.700 Kfz/24h entlastet (siche Abbildung 24). Die Ortsumfahrung nimmt
im Vergleich zum Prognose-Nullfall ca. 1.300 Kfz/24h mehr auf. Hauptséachlich resul-
tiert diese Verlagerung aus der neuen rdumlichen Verteilung der Verkehre aus und in
Richtung Osten (Obernburg). Aufgrund des angepassten Stidanschlusses wihlen die
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Verkehre aus Osten nun die Ortsumfahrung, und nicht die Ortsdurchfahrt Dorfitter wie
noch im Prognose-Nullfall, um nach Korbach zu gelangen.

575

Legende

© OpenStreetMap (and) contributors, 2017 ' Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]

Abbildung 23 Umlegung Planfall 2 2030 [Kfz/24h]
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Leoranntes
Holz

© OpenStreetMei'p (and) contributors, 2017

[
Legende

Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
.-soo. Minderbelastung [Kfz/ 24h]

Abbildung 24 Differenznejz Planfall 2 2030 - Prognose-Nullfall 2030 [Kfz/24h]

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH

32



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter

Erlauterungsbericht

In den folgenden Abbildungen sind die Differenzen der Verkehrsmengen an den An-

schlussstellen im Detail dargestellt:

T o

1
Legende

Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]

2

Legende

Mehrbelastung [Kfz/ 24h]

Minderbelastung [Kfz/ 24h]

&l

© OpenStreetMap (and) contributors, 201 %

Abbildung 25 Umlegung nérdlicher
Anschluss - Planfall 2 2030

Abbildung 26 Differenznetz P2 - PO

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
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© OpenStreetMap (and) contributors, 2017 ‘ 4

/ ‘ Legende

Querschnittsbelastung [Kfz/ 24h]

/ : : Legende
/ Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
© Op enStreetMap (and) contributors, 2017 Minderbelastung [Kfz/ 24h]

Abbildung 28 Differenznetz siidlicher Anschlussbereich P2 - PO
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In Tabelle 5 sind die Veradnderungen der Verkehrsbelastung, die sich durch die neue
Planung der Stidanbindung ergeben, dargestellt. Es ist erkennbar, dass die Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung auf der Ortsdurchfahrt auf dem gesamten Streckenverlauf
etwa 70 % im Vergleich zum Prognose-Nullfall 2030 betragt.

Bezeichnung Prognose-Nulifall| Planfall2 | Absolute Verdnderung ‘t@-uale
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] Verdnderung
Korbacher Strafte Nord 2.500 775 -1.725 ' -69,0%
KP 01 | Korbacher Strake Sud 1.880 600 -1.280 -68,1%
Enser Stralle (K 53) 1.180 1.245 65 5,5%
Korbacher Strafte Nord 1.805 550 -1.255 ' -69,5%
KP 02 | Korbacher Strale Stid 9.870 9.790 -80 -0,8%
K25 1.805 550 -1.255 -69,5%
QS 1 |B 252 (ehemals) 2.745 1.030 -1.715 -62,5%

Tabelle 5 Vergleich Belastungszahlen Prognose-Nullfall 2030 — Planfall 2 2030

4.5.3 Vergleich Planfall 1 2030 - Planfall 2 2030

In diesem Kapitel wird speziell auf die verkehrlichen Unterschiede zwischen den bei-
den untersuchten Planfillen eingegangen.

Die angepasste Stidanbindung in Planfall 2 weist einen deutlich htheren Verkehrswert
auf als die Variante aus Planfall 1 2030 (P1: ca. 950 Kfz/24h; P2: ca. 2.100 Kfz/24h).
Dies liegt insbesondere daran, dass der Verkehr aus Osten in Richtung Korbach im
Planfall 2 tGber die Bundesstrale fahrt, statt wie in Planfall 1 tiber die Ortsdurchfahrt
Dorfitter. Bei dem verbleibenden Verkehr auf der Ortsdurchfahrt Dorfitter handelt es
sich ausschlielich um Quell- und Zielverkehr Dorfitters sowie um die Verkehre aus/
nach Richtung Westen.

Im Gegensatz zu Planfall 1 fallt in Planfall 2 mit angepasster Sudanbindung die Ver-
kehrssteigerung auf der Ortsumfahrung héher aus. Durch den Anschluss der B 252 an .
die K 25 steigt der Verkehrswert der Ortsumfahrung um etwa + 1.100 Kfz/24h auf ca.
11.200 Kfz/24h. Die Ortsdurchfahrt Dorfitter wird um bis zu ca. — 1.750 Kfz/24h entlas-
tet (Tagesverkehr ca. 600 bis 1.000 Kfz/24h). Die Verkehrsverlagerungen zwischen
P1 und P2 sind in Abbildung 29 graphisch dargestellt.
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Gebranntes
Holz

Mehrbelastung [Kfz/ 24h]
Minderbelastung [Kfz/ 24h]

© OpenStreetMap (and) contributors, 2017 " }

Abbildung 29 Differenznetz Planfall 2 2030 - Planfall 1 2030 [Kfz/24h]
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Legende ;
Mehrbelastung [Kfz/ 24h]

Minderbelastung [Kfz/ 24h]

( Op'énStreetMap (and) contributors, 2017

Abbildung 30 Differenznetz nérdlicher Anschlussbereich P2 — L

Am detaillierten Differenznetzen des Nord- und Siidanschlusses der Ortsumfahrung
(siehe Abbildung 30 und Abbildung 31) erkennt man die Verlagerung der Relation

in/ aus Richtung Osten - Korbach von der Ortsdurchfahrt auf die Ortsumfahrung Dor-
fitter. :
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Abbildung 31 Differenznetz stidlicher Anschlussbereich P2 - P1

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH

38



VU Ortsumfahrung B252 Véhl-Dorfitter Erlduterungsbericht

5 Kapazitdtsbetrachtung an ausgewihlten Knotenpunkten

5.1 Methodik

Die Verkehrsqualitdt an Knotenpunkten orientiert sich geméaf HBS (Handbuch zur Be-
messung von Stralenverkehrsanlagen) an der mittleren Wartezeit von Verkehrsstré-
men. Als Beurteilungskategorien sind hierzu Qualititsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) von A bis F entsprechend den Schulnoten von »Sehr gut” bis ,ungeniigend“ de-
finiert. Die Zuordnung von mittleren Wartezeiten zu Qualitatsstufen unterscheidet sich
fur signalgeregelte und vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte: Als noch ausreichend (QSV:
D) wird die Verkehrsqualit4t an Lichtsignalanlagen bei einer mittleren Wartezeit von
bis zu 70 sec angesehen, wahrend an vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten die Grenze
zwischen ausreichender und mangelhafter Verkehrsqualitét bei einer mittleren Warte-
zeit von 45 sec gezogen wird. Die Qualitatsstufen QSV in Abhangigkeit der mittleren
Wartezeit sind in Tabelle 6 fiir signalisierte und vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte auf-
gefihrt.

zulassige mittlere Wartezeit [s]
Qsv ;
Kfz-Verkehr
: ; vorfahrtgeregelter KP
HighisigRalanlages und Kreizverlfehrs;platz
A <20 - <10
B <35 <20
C <50 <30
D <70 <45
E <100 >45
F >100 o >45 (o> 1)*

*a := Séttigungsgrad
Tabelle 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an plangleichen Knotenpunkten

Die Bewertung der Qualitét des Verkehrsablaufs nach HBS erfolgt softwaregestitzt.
Sie wird fur vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte mit dem DV-Programm Knobel 7.1.11
durchgefihrt.

Fur vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte orientiert sich die Einstufung der Verkehrsquali-
tat nach HBS am maRgebenden Strom mit der héchsten Wartezeit. Fiir Lichtsignalan-
lagen lasst das HBS offen, ob die Einstufung der Verkehrsqualitdt anhand der héchs-
ten mittleren Wartezeit eines Verkehrsstroms oder anhand des Wartezeitenmittels fiir
den Gesamtknoten vorgenommen wird. Es ist aber plausibel, an Llcht3|gna|an|agen
die Stréme auf dem kritischen Pfad (hochste Konfliktsumme der fahrstreifenbezoge-
nen Verkehrsbelastungen bzw. héchster Séttigungsgrad) zu betrachten und auch hier
den Strom mit der héchsten mittleren Wartezeit als malgebend fir die Verkehrsquali-
tat anzusehen, da somit die Vergleichbarkeit mit der Methodik an vorfahrtsgeregelten
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Knotenpunkten gegeben ist.

In allen genannten Fallen wird der Leistungsfahigkeitsnachweis anhand geschlosse-
_ner mathematischer Modelle (Formeln) gefiihrt, bei vorfahrtsgeregelten Knotenpunk-
ten auf Basis der Zeitllickentheorie (angenommene und abgelehnte Grenz- und Fol-
gezeitllicken), bei signalisierten Knotenpunkten auf Basis der Warteschlangentheorie
(Umlaufzeit, Freigabezeitanteil, Sattigungsgrad). Es wird grundséatzlich von Einzelkno-
tenpunkten mit zufallsverteilten Fahrzeugankiinften ausgegangen, an Lichtsignalanla-
gen beschrénkt sich die Giiltigkeit der angewendeten mathematischen Modelle auf
Festzeitprogramme. Da diese Voraussetzungen insbesondere im Netzzusammen--
hang und an verkehrsabhangig gesteuerten Signalanlagen nur eingeschrankt zutref-
fen, kénnen die Ergebnisse der Leistungsféhigkeitsberechnung nach HBS lediglich als
N&herung an die Realitat betrachtet werden.

Da das Modell nur eine Betrachtung des Tagesverkehrs zulésst, ist es notwendig da-
raus die benétigte Knotenstrombelastung der mafRigebenden Spitzenstunde abzulei-
ten. Die ermittelten Knotenstrombelastungen des Verkehrsmodells unterliegen dabei
naturgemaf Modellschwankungen und spiegeln als Tageswert nur eingeschrénkt die
spezifischen Anteilswerte einzelner Verkehrsbeziehungen in den Spitzenstunden wie-
der. Die Bemessungsverkehrsstarken wurden daher auf Grundlage der Verkehrserhe-
bungen (Spitzenstundenanteil sowie Verkehrsverteilung) ermittelt.
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5.2 Betrachtete Knotenpunkte

- Die Leistungsfahigkeit wird ausschlieBlich fur Planfall 2 2030 an insgesamt zwei Kno-
tenpunkten berechnet (vgl. Abbildung 20).

Abbildung 32 Betrachtete Knotenpunkte im Planfall 2 2030

e KP 1 B252 neu/ Rampe
e KP 2 Rampe/ K25

Bei den betrachteten Knotenpunkten handelt es sich um die Anschlussknoten der Stid-
anbindung der neuen B252 (Ortsumfahrung Vohl-Dorfitter) an das bestehende Stra-
Bennetz. Durch die erforderliche Neuplanung der Sldanbindung flr das Planfeststel-
lungsverfahren ist die Leistungsfahigkeit der Anschlussknoten nachzuweisen.

Alle Knotenpunkte sollen als vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte ausgefihrt werden.

Um die Leistungsfahigkeit bestimmen zu kénnen, wurden die Ergebnisse der Ver-
kehrszahlungen herangezogen. Zunachst wurde fiir jede Zufahrt, getrennt nach Mor-
gen- und Abendspitze, der Spitzenstundenanteil bestimmt sowie fiir die jeweilige Spit-
* zenstunde eine Verteilung der Verkehrsstrome# im Untersuchungsraum ermittelt. An-
schlieBend wurden die Spitzenstundenanteile der Zufahrten auf den Planfall 2 2030
tbertragen, um die GréRRe der Verkehrsbelastung der jeweiligen Spitzenstunden in den
Zufahrten zu erhalten. Unter der Annahme, dass die 'Verteilung gleichbleibend zur
Analyse ist, wurde diese anschlieRend auf die Spitzenstundenbelastung im Planfall 2
2030 Ubertragen. Aufgrund des neuen Streckennetzes andert sich jedoch die Routen-
wahl (Relationsverlagerungen von der Nord- auf die Stidanbindung etc.).

Die genauen Berechnungen kénnen in Anlage 6 eingesehen werden

* Die Verteilung im Untersuchungsraum wurde aufgrund der geringen Abweichung zwischen den Kno-
tenpunktzahlungen vereinfacht wie folgt angenommen: Nord (B 252 Nord), Ost (K 25), Sud (B 252 Siid)
und West (K53)
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5.2.1 Knotenpunkt 1 (B252 neu/ Rampe)

An Knotenpunkt 1 mindet die Verbindungsstrecke des bestehenden Stralennetzes in
den neuen Streckenverlauf der B252 (Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter). Der Kreuzungs-
bereich soll dabei als vorfahrtsgeregelte Einmiindung ausgefiihrt werden.

Entsprechend der oben genannten Vorgehensweise ergeben sich folgende Bemes
sungsverkehrsstarken: '

Morgenspitze ‘ ~ Abendspitze

[Pkw-E/Sp-h] [Pkw-E/Sp-h] -

Abbildung 33 Bemessungsverkehrsstarken Knotenpunkt 1

Die LeiStungsféhigkeitsberechnung ergibt fur diesen Knotenpunkt folgende Qualitéts-
stufen: i

Qualitatsstufe (QSV)

Morgenspitze| Abendspitze Gesamt
| KP B252/ Rampe B C C

Tabelle 7 HBS-Ergebnis Knotenpunkt 1 (QSV)
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5.2.2 Knotenpunkt 2 (K25/ Rampe)

An Knotenpunkt 2 zweigt die Verbindungsstrecke zur neuen Bundesstrake B252 vom
bestehenden StraRennetz (K 25) ab. Der neue Kreuzungsbereich soll als vorfahrtsge-
regelte Einmiindung ausgefiihrt werden.

Es wurden folgende Bemessungsverkehrsstérken ermitteln:

Morgenspitze Abendspitze

[Pkw-E/Sp-h] [Pkw-ESp-h]

Abbildung 34 Bemessungsverkehrsstédrken Knotenpunkt 2

Die Leistungsféhigkeitsberechnung ergibt fir diesen Knotenpunkt folgende Qualitts-
stufen: : ‘

Qualitatsstufe (QSV)

Morgenspitze| Abendspitze Gesamt
KP K25/ Rampe A ' e A

- Tabelle 8 HBS-Ergebnis Knotenpunkt 2 (QSV)
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6 'Grundlagen fiir schalltechnische Berechnungen gem. RLS 90

Als Grundlage fiir die schalltechnischen Berechnungen nach RLS 90 werden folgend
Parameter fir die Planfallstrecken aufbereitet und graphisch dargestellt:

J Durchschnittlicher Tagesverkehr DTV Kfz [Kfz/24h]
’ Anteil des Giiterverkehrs GV am Gesamt-DTV [%]
. pt-Anteil (GVTag) am DTV1ag im Zeitraum 6 — 22 Uhr [%]

. Pr-Anteil (GVnacht) am DTVnacht im Zeitraum 22 — 6 Uhr [%)]

Die graphisch aufbereiteten Auswertungen kénnen in Anlage 7 eingesehen werden.

Die Auswertungen erfolgen ausschlieRlich fir den Planfall 2 2030.

e

Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
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7 Zusammenfassung/ Fazit

Aufgrund der Eichung des Analyse-Nullfalls 2017 mit einer maximalen Abweichung zu
den Verkehrserhebungen von kleiner 5 % (Ausnahme K25), konnte zunéchst die Be-
standssituation realitdtsnah abgebildet werden.

Nachdem anschlieBend die Verkehrsnachfrage fiir das Prognosejahr 2030 ermittelt
wurde und alle sogenannten indisponiblen Manahmen im Modell berlcksichtigt wur-
den, konnte der Prognose-Nullfall 2030 erstellt werden. Als lndisp‘ohible Mafinahme
geht neben der Ortsumfahrung Twisetal in dieser Verkehrsuntersuchung die Ortsum-
fahrung Vohli-Dorfitter ohne Siidanbindung in die Model_lrechnung mit ein. Zur Ermitt-
lung der Verkehrsnachfrage wurden die im Hessenmodell vorgegebenen Strukturda-
ten aktualisiert und anhand dieser Daten eine Verkehrserzeugung gerechnet. Nach-
dem diese potenzielle Verkehrsnachfrage 2030 an die verfeinerte Zellstruktur ange-
passt wurde, konnte die Verkehrsnachfrage auf das angepasste StraRennetz umge-
legt werden. Als letzter Schritt wurde der Eichungsprozess, der in der Analyse vorge-
nommen wurde, durch Matrixoperationen auf die Prognose (ibertragen.

Insgesamt nimmt die Verkehrsnachfrage im Untersuchungsraum geringfiigig zu. Be-
sonders durch den Ausbau der B 252 werden zusétzliche Verkehre auf diesem Stre-
ckenverlauf erwartet. Die Ortsumfahrung Véhl-Dorfitter erfahrt dabei eine Verkehrsbe-
lastung von etwa 7.500 bis 9.900 Kfz/24h. Die Ortsdurchfahrt wird entsprechend um
etwa 7.000 bis 7.800 Kfz/24h entlastet.

Als néchster Schritt wurde im, Rahmen einer Planfallbetrachtung zwei verschiedene
Varianten einer Stidanbindung der Ortsumfahrung untersucht:

e  Planfall 1 2030; ‘SUdanbindung gemaR Planung Stand 2003
e Planfall 2 2030: Sudanbindung gemaR Planung Stand 2017

Die Ortsumfahrung weist in Planfall 1 2030 einen Verkehrswert zwischen 7.400 und
10.000 Kfz/24h auf. Die Verkehrsbelastung auf der Ortsdurchfahrt reduziert sich im
Vergleich zum Prognose-Nullfall 2030 nur geringfiigig. Lediglich der nérdliche Ab-
schnitt der ehemaligen B252 wird um weniger als 1.000 Kfz/24h entlastet. :
In Planfall 2 2030 steigert sich die Verkehrsbelastung auf der Ortsumfahrung nochmals
und weist im stidlichen Abschnitt einen Verkehrswert von 11.100 Kfz/24h auf. Die Ver-
kehrsbelastung im nérdlichen Abschnitt betrégt etwa 7.500 Kfz/24h. Die Ortsdurchfahrt
des Ortsteils Dorfitter wird im Vergleich zum Planfall 1 weiter reduziert, (zwischen —
1.250 und - 1.730 Kfz/24h).
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In Tabelle 9 sind die wesentlichen Ergebnisse an den Erhebungsstellen der Modell-
rechnungen gegenlibergestellt.

Analyse-Nullfall] Prognose-Nullfall Planfall 1 Planfall 2
Bezeichnung Belastung  |Belastung| PO-AQ |Belastung| P1-P0 |Belastung| P2 - PO
[Kfz/24h] [Kfzi24h] | [Kfz/24h] | [Kfz/24h] | [Kfz/i24h] | [Kfz/24h] | [Kfz/24h]
Korbacher StraRe Nord 9.355 2.500 -6855 1.825 -675 775 -1.725
KP 01|Korbacher StraRe Sud 9.700 1.880 -7820 1.705 -175 600 -1.280
Enser Stralle (K 53) 825 1.180 355 1.305 125 1.245 65
Korbacher Strafe Nord 9.655 1.805 -7850 1.840 35 550 -1.255
KP 02| Korbacher StraRe Stid 8.320 9.870 1550 9.965 95 9.790 -80
K 25 - 1.455 1.805 350 1.840 35 550 -1.255
QS 1 |B 252 (ehemals) 9.835 2.745 -7090 1.920 -825 1.030 -1.715

Tabelle 9 Vergleich der Modellrechnungen (A0, PO, P1, P2)

Abschlieend kann gesagt werden, dass die Ortsumfahrung Voéhl-Dorfitter bereits im
Prognose-Nullfall 2030 die Verkehrssituation im Ortsgebiet Dorfitters deutlich verbes-
sern kann. Der verbleibende Durchgangsverkehr kann durch eine Sudanbindung der
Ortsumfahrung an das bestehende Stralkennetz jedoch weiter reduziert werden. Dabei
ist die Neuplanung der Stidanbindung (Stand 2017) als deutlich wirkungsvoller zu be-
werten, als die bisherige Planung (Stand 2003). Wahrend in Planfall 1 2030 (alte Pla-
nung) die Ortsdurchfahrt um maximal weitere 675 Kfz/24h (am Knotenpunkt) entlastet
wird, betrégt die zuséatzliche Abminderung in Planfall 2 2030 mehr als 1.500 Kfz/24h.
Die verbleibende Verkehrsbelastung auf der OD Dorfitter betragt ca. 1.000 Kfz/24h.

Weiterhin ergibt die Berechnung der Leistungsféhigkeit, dass beide Anschlussknoten
- des’geplanten Stidanschlusses als leistungsféhig eingestuft werden kénnen. Grund-
lage fir die Berechnung bildet Planfall 2 2030.

e Knotenpunkt 1 (B252 neu/ Rampe) > Qualitatsstufe C
e Knotenpunkt 2 (K25/ Rampe) > Qualitatsstufe A
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