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1 Untersuchungsaufgabe

Fir die Mafinahme ,K9204 Ausbau von Fischbach nach Seeligstadt” werden gegen-

wartig die Planungsunterlagen fiir den letzten Bauabschnitt aktualisiert. In diesem

Rahmen ist auch eine Fortschreibung der bestehenden Verkehrsuntersuchung aus

dem Jahr 2013 entsprechend dem aktuellen Planungsstand der Mafinahme auf den

Planungshorizont 2030 erforderlich. Die fir die weiteren Planungen benétigten ver-

kehrsplanerischen KenngréBen sind dazu im Rahmen einer Fensteruntersuchung

(Objektprognose) auf Grundlage der Landesverkehrsprognose Sachsen 2030 zu er-

mitteln.

Fir die vorgesehene verkehrsplanerische Untersuchung ergeben sich daraus die fol-

genden Arbeitsschwerpunkte:

Auswertungen von Verkehrszahlungen,

Differenzierung des Verkehrsmodells 2030 fiir die Objektprognose,
Ermitteln der Verkehrsbelastungen fur die Analyse,

Ermitteln der Verkehrsbelastungen fiir den Prognosehorizont 2030,
Bereitstellen der Datengrundlagen fiir angrenzende Fachplanungen,
Ermittlung der empfohlenen Querschnitte und

Berichtserstellung und Ubergabe der Ergebnisse.

| H i
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2 Verkehrsanalyse

2. Ermittlung der bestehenden Verkehrsverhaltnisse

Als Grundlage fir die Kalibrierung des Verkehrsmodells, zur Beurteilung der aktuel-
len Verkehrsverhiltnisse im Planungsraum und fiir die Datenbereitstellungen fir an-
grenzende Fachplanungen sind moglichst aktuelle Verkehrsdaten erforderlich. Dazu
werden primar die Daten der SVZ 2015 ausgewertet, welche im Planungsraum aller-
dings keine Zahlstellen ausweist. Aus diesem Grund wire eine zusatzliche Verkehrs-
zahlung erforderlich. Da diese aufgrund einer StraBensperrung in Seeligstadt in ab-
sehbarer Zeit nicht maglich ist, kdnnen Analysedaten nur durch Abschiatzung der Ver-
kehrsentwicklung aufgrund von geeigneten SVZ-Zahlstellen im weiteren Umfeld des
Planungsraumes ermittelt werden. Die dazu ausgewéhlten Zéhlstellen sind in der fol-
genden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 1: Zahlstellen der SVZ 2015 im erweiterten Planungsraum

In der folgenden Tabelle sind die Daten der Zahlstellen fiir die Jahre 2010 und 2015

dargestellt.
DTVw 2015 DTVw 2010 Verdnderung
Kfz/24h SV/24h Kfz/24h SV/24h Kfz/24h SV/24h
4849/1205 6.905 388 6.379 442 +8% -12%
4950/1201 4.278 279 4.409 332 -3% -16%

Tabelle 1: Zahldaten der SVZ-Zahlstellen

Wie aus der Gegenliberstellung der Zéhldaten von 2010 und 2015 ersichtlich wird,
sind beim Gesamtverkehr unterschiedliche Entwicklungen zwischen 2010 und 2015
festzustellen. Unter den Annahme, dass die Zahlstelle 4849/1205 maBgeblich von
den Quell- und Zielverkehren von Arnsdorf in Richtung Radeberg und weiterfiihrend
BAB A4 beeinflusstist, kann davon ausgegangen werden, dass es im weiteren Ver-
lauf der S 159 in Richtung Stiden, analog zu den Entwicklungen an der Zahlstelle
nordlich von Stolpen, ebenfalls zu Rickgdngen in den Verkehrsbelastungen gekom-
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men ist. Unter der Annahme, dass sich der aufgezeigte Trend, auch unter Beriicksich-
tigung der riicklaufigen Einwohnerentwicklungen, weiter fortsetzt, erscheint ein Rick-

gang der Verkehrsbelastungen im Planungsgebiet von 2010 auf 2019 um ca. 5%
beim Gesamtverkehr und 20% beim Schwerverkehr als plausibel. Somit lassen sind
auch fur Zahlstellen, die nur im Jahr 2010 erhoben wurden, Aussagen zu den aktuel-
len Verkehrsmengen treffen. Dieses betrifft die Zahlstellen auf der K7264 und K9204
(vgl. Abb. 2).
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Abbildung 2: Zahlstellen der SVZ 2010

DTVw 2010 DTVws 2019
Kfz/24h SV/24h Kfz/24h SV/24h
4850/7205 2.591 86 2.460 70
4850/7206 1.538 80 1.460 65
4950/9206 2.287 109 2.240 105

Tabelle 2: Schétzung der Verkehrsbelastungen 2019
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Da fiir die Kalibrierung des Netzmodells der Prognose ein entsprechendes Analyse-
modell eine wesentliche Grundlage bildet, wurde eine Analyseberechnung im Pla-
nungsraum unter Beriicksichtigung der aufgefiihrten Zahlwerte durchgefiihrt. Die fol-
gende Darstellung enthalt die auf 250 Kfz/24h gerundeten Berechnungsergebnisse
fur den DTVws und die Anteile des Schwerverkehrs (Kfz > 3,5t).

Supmutnp gy & R % 4

Abbildung 3: Analysebelastungen 2019 (DTVws in Kfz/24h, SV-Anteile in %)
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3 Verkehrsprognose fiir den Zeithorizont 2030

3.1

Untersuchungsraum und Planungsgebiet

Die Festlegung des Untersuchungsraumes besitzt eine besondere Bedeutung fiir die
realitdtsnahe Abbildung der fiir die betrachtete Malinahme relevanten weitrdumigen
Verkehrsbeziehungen im Netzmodell. Er muss so abgegrenzt werden, dass alle die
Verkehrsstréme ausreichend beriicksichtigt sind, welche durch geplante Ma3nahmen
im StraBennetz direkt oder indirekt beeinflusst werden kdnnen. Somit wird gewahr-
leistet, dass alle von der zu betrachtenden MaBBnahme hervorgerufenen Verkehrsver-
lagerungen ausreichend erfasst werden. Dabei sind auch, sofern vorhanden, alle re-
levanten MaBnahmen im StraBennetz des weiteren Umfelds zu beriicksichtigen. Da
es sich bei vorliegender Untersuchung um die Betrachtung einer kleinraumigen Aus-
baumalBnahme handelt, kann der Untersuchungsraum prinzipiell raumlich relativ
klein gehalten werden, die Gemeindegebiete von Arnsdorf und GroBharthau wéren
dazu ausreichend. Aufgrund der Verwendung eines bereits vorhandenen Netzmo-
dells wurde der darin festgelegte groBraumige Untersuchungsraum allerdings beibe-
halten (vgl. Abbildung 4).
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Abbildung 4: Untersuchungsraum
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= Rahmenbedingungen der Verkehrsprognose

Mit dem Schreiben der Zentrale des Landesamtes fiir StraBenbau und Verkehr vom
27.07.2017 (GZ: 21-4000/41/4-2017/102687) wurde die ,Landesverkehrsprognose
Sachsen 2030, Teil StraBe” als Rahmenverkehrsprognose des Freistaates Sachsen fiir
die Erarbeitung von Objektprognosen eingefiihrt.

Die Landesverkehrsprognose Sachsen ordnet sich, wie in der folgenden Abbildung
dargestellt, in ein mehrstufiges System von Planungsebenen ein, welches von der
Ebene der Bundesplanung lber die Ebene der Landesplanung bis zur Ebene der

MaBnahmeplanung reicht.

Abbildung 5: Einordnung der Objektprognose in die Planungsstufen

Fir die Ebene der Bundesplanung hat das Bundesministerium fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur die ,Verkehrsverflechtungsprognose 2030"" als Datengrundlage fiir
die Fortentwicklung der Verkehrsplanungen in Bund und Landern erarbeiten lassen.
Diese wird auf der Ebene der Landesplanung durch die ,Landesverkehrsprognose
Sachsen 2030" (LVP SN 2030) weiter prazisiert.

Auf der Ebene der MaBnahmeplanung ist die Landesverkehrsprognose Sach-

sen 2030 wiederum die Datengrundlage fir die konzeptionelle Verkehrsplanung und
far Objektprognosen im Freistaat Sachsen. Dazu sind die Ergebnisse der Landesver-
kehrsprognose im Rahmen von Fensteruntersuchungen weiter zu differenzieren und
zu prézisieren. Ziel dieser Anpassungen ist, die fir die Dimensionierung der Ver-
kehrsanlagen und der SchutzmaBnahmen notwendigen Datengrundlagen in der er-
forderlichen Genauigkeit zur Verfiigung zu stellen.

1 Nerkehrsverflechtungsprognose 2030 Los3: Erstellung der Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen unter Berlicksichtigung des Luftverkehrs; FE-Nr.: 96.0981/2011;
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur; 11. Juni 2014"
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3.3

Methodik

Die Verkehrsnachfrageberechnung im StraBenverkehr fiir Analyse und Prognose ba-
siert auf einem rechnergestitzten Verkehrsmodell, welches das vorhandene und zu
erwartende Verkehrsgeschehen auf der Grundlage differenzierter Informationen zur
Raumstruktur, zum Verkehrsverhalten und zum Verkehrsangebot berechnet. In der
folgenden Abbildung ist der Ablauf der Verkehrsnachfrageberechnung fiir Analyse
und Prognose am Beispiel des Personenverkehrs dargestellt.

: "Befechnuhg der
Verkehrserzeugung und -aufteilung

Quell Und Ziclvarkehreautiammen
_im Stra__veer_ 015/23____ -

"Berechnung der
u Verhrvertilu e

. H\l}-.:-hrs';bm.rﬁatrin'-
i SlraBenvetkehr 2015/2030,

Berechnung der
__Verkehrsumlegung

’ V;arkerélésiﬁngen
im StraBenverkehr 201 5/20.3.0.

Abbildung 6: Ablauf der Verkehrsnachfrageberechnung im Personenverkehr

Kernelemente des Verkehrsmodells sind Angebots- und Nachfragemodelle fiir Ana-
lyse und Prognose. Ausgehend von der Siedlungsstruktur und den soziokonomi-
schen Daten sowie dem quantitativen und qualitativen Verkehrsangebot wurden die
Verkehrsstrome im Untersuchungsraum auf der Basis reprisentativer Verhaltensmus-
ter berechnet und auf das Angebotsmodell umgelegt.

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte in einem iterativen Prozess flir das
Analysejahr 2015. Ziel der Kalibrierung war es, eine méglichst gute, statistisch gesi-
cherte Ubereinstimmung zwischen Modellwerten und empirischen Vergleichswerten
zu erzielen. Als Vergleichswerte wurden hierbei insbesondere die Ergebnisse der
StraBenverkehrszahlung 2015 beriicksichtigt.

Aufbauend auf der kalibrierten Analyse wurde die Prognose berechnet. Dazu wurden
im Angebots- und Nachfragemodell alle bis zum Prognosehorizont 2030 erwarteten
Anderungen des Verkehrsangebotes (zum Beispiel alle bis zum Prognosehorizont re-
alisierten MaBnahmen) und der Raumstruktur sowie des Verkehrsverhaltens beriick-
sichtigt.

the mind of movement
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Zur Abbildung des Netzzustandes fiir den Prognosehorizont 2030 beriicksichtigt das
StraBennetzmodell der Landesverkehrsprognose Sachsen 2030 alle MaBnahmen des
Vordringlichen Bedarfs und des Weiteren Bedarfs mit Planungsrecht der Bundesver-
kehrswegeplanung 2030, sowie, entsprechend den Vorgaben des Landesamtes fiir
StraBenbau und Verkehr, alle bis zum Prognosehorizont 2030 vorgesehenen Mal-

nahmen im StaatsstraBennetz.

Die Verkehrsbelastungen im StraBennetz werden durch Umlegung der Nachfrage-
matrizen fur den Pkw- und Lkw-Verkehr auf das StraBennetzmodell ermittelt. Durch
das Umlegungsverfahren wird die Wegewahl der Verkehrsteilnehmer simuliert. Da-
bei werden fiir den Pkw- und Lkw-Verkehr gesonderte Nachfragesegmente bzw. Ver-
kehrssysteme berdcksichtigt. Diese Unterscheidung erméglicht zum einen eine diffe-
renzierte Parametrisierung des Netzmodells fir den Pkw- und Lkw-Verkehr und zum
anderen die Ausweisung des Anteils der Verkehrsmittel am Tagesverkehr.

Die Umlegung erfolgt in der LVP SN 2030 fiir den Pkw- und Lkw-Verkehr simultan mit
dem Lernverfahren nach Lohse. Das Lernverfahren bildet den ,Lernprozess” der Ver-
kehrsteilnehmer bei der Benutzung des Netzes ab. Ausgehend von einer Alles-oder-
Nichts-Umlegung berlcksichtigen die Fahrer die Informationen der letzten Fahrt fiir

die neue Routensuche.

Die Nachfragematrizen werden in zwei Verfahrensschritten auf das Netzmodell um-
gelegt. Der erste Schritt bericksichtigt die Quell-Ziel-Durchgangsverkehre mit den
Fahrbeziehungen zwischen dem Umland und Sachsen (einschlieBlich dem erweiter-
ten Planungsgebiet). Der zweite Schritt umfasst die Fahrbeziehungen innerhalb Sach-
sens und des erweiterten Planungsgebietes.

Ergebnis der Nachfrageberechnung fir den Personen- und Giiter- bzw. Wirtschafts-
verkehr sind Fahrtenmatrizen fir den durchschnittlichen werktéglichen Verkehr Mon-
tag bis Freitag (DTVws) in der Dimension Kfz/24h.

3.4 Bevolkerungsentwicklung

Mit der 6. Regionalisierten Bevélkerungsprognose? (6. RBV) fiir den Freistaat Sachsen
vom Statistischen Landesamt steht fiir die sdchsischen Landkreise und kreisfreien
Stadte sowie fiir Gemeinden tiber 5.000 Einwohner die voraussichtliche Bevélke-
rungsentwicklung bis zum Jahr 2030 zur Verfligung. Die Bevélkerungsprognose be-
ruht auf Annahmen zur Geburtenhiufigkeit, zur Lebenserwartung und zur Entwick-
lung des Wanderungsverhaltens. Die 6. RBV bindet die Ergebnisse der regional tiber-
geordneten 13. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung des Statistischen Bun-
desamtes ein, berticksichtigt aber auch aktuelle sachsenspezifische Entwicklungen.
Dabei werden fiir die voraussichtliche Entwicklung der Bevélkerung von 2015 bis

2 6. Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fiir den Freistaat Sachsen bis 2030,
Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, Kamenz, April 2016
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2030 zwei Varianten beschrieben, wobei die LVP 2030 auf die Variante 1 Bezug

nimmt.

Die folgende Tabelle zeigt einen Vergleich der Eckwerte der Bevélkerungsstruktur in
Sachsen fiir den Prognosehorizont 2030 im Vergleich zum Analysejahr 2015.

Kreisfreie Stadt

Il:z:jkreis 31.12.2014 Prognose 2030 Veranderung
(in 1.000)

Chemnitz, Stadt 2435 236,3 -3%
Erzgebirgskreis 349,6 311,4 1%
Mittelsachsen 312,7 288,6 -8%
Vogtlandkreis 232,4 212,9 -8%
Zwickau 3251 297.6 -8%
Dresden, Stadt 536,3 591,7 10%
Bautzen 306,6 284,8 -7%
Gérlitz 260,2 232,7 -11%
MeiBen 243,7 237,3 -3%
Séchs. Schweiz-Osterzg. 246,0 241,2 2%
Leipzig, Stadt 544,5 617,7 13%
Leipzig 257,6 254,5 -1%
Nordsachsen 197,0 190,9 -3%
Freistaat Sachsen 4.055,3 3.997,5 1%

Tabelle 3: Bevdlkerungsentwicklung im Freistaat Sachsen

Wie aus der Tabelle ersichtlich ist, setzen sich der Bevélkerungsriickgang und die da-
mit verbundene Alterung der Bevolkerung fort, aber sie verlaufen langsamer als bis-
her erwartet. Die Variante 1 der 6. RBV geht 2030 in Sachsen von einer Einwohner-
zahl von 3,997 Mio. aus. Das Durchschnittsalter der Bevolkerung wird 2030 etwa 48
Jahre betragen. Das ist gegeniliber 2014 rund ein Jahr mehr. Die Auswirkungen der
Alterung werden bei der Betrachtung von Altersgruppen besonders deutlich. Sowohl
die Zahl der unter 20-jéhrigen als auch die Zahl der 65-jahrigen und Alteren nehmen
zu, allerdings in unterschiedlicher Stirke. Bis 2030 wird sich die Zahl der Personen,
die 65 und élter sind, um rund 17 Prozent erhéhen. Im gleichen Zeitraum wird die
Zahl der unter 20-jdhrigen um 3,4 bis 10,2 Prozent steigen. Die Bevélkerung im er-
werbsfahigen Alter (15 bis unter 65 Jahre) wird dagegen bis 2030 voraussichtlich um
etwa 10 Prozent zurlickgehen. Diese, auf der folgenden Seite dargestellte Bevélke-
rungspyramide veranschaulicht diese Entwicklungen.
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Abbildung 7: Bevdlkerungspyramide Sachsen bis 2030

Unter Berlicksichtigung des Riickgangs der Personen im erwerbstahigen Alter wird
fir den Prognosehorizont erwartet, dass die Erwerbsquote auf dem gegenwirtigen
Niveau bei einer gleichzeitigen Halbierung der Arbeitslosenquote gehalten wird. Da-
raus und aus der beschriebenen demografischen Entwicklung resultiert die in der fol-
genden Tabelle dargestellte Entwicklung der Erwerbstétigenzahl in Sachsen.

Anzahl Erwerbstatige [Millionen]
Sachsen Entwicklung
Analyse 2015 | Prognose 2030

Erwerbstatige am Wohnort 2,06 1,92 -7%

Erwerbstatige am Arbeitsort 1,99 1,90 -5%

Tabelle 4: Entwicklung der Erwerbstatigenzahl

Neben den angefiihrten Strukturdaten fungiert auch der Pkw-Bestand als Input fr
die Prognose der spezifischen Verkehrsaufkommen und damit des Personenver-
kehrs. Der Bestand an Pkw wird in Sachsen um 3 % von 2,09 Mio. auf 2,16 Mio. Fahr-
zeuge wachsen, wobei die Entwicklung in Abhangigkeit von Einwohnerzahl und Mo-
torisierungsgrad regional unterschiedlich verlduft. Eine Analyse der Motorisierungs-
entwicklung fiir den Freistaat Sachsen zeigt, dass weiterhin mit einem wachsenden
Trend zu rechnen ist, was im Jahr 2030 zu einer Motorisierung von 539,5 Pkw/1.000
Einwohner in Sachsen fahrt. Das stellt gegeniiber dem Jahr 2015 eine Steigerung um
rund 4% dar. Prinzipiell ist festzustellen, dass die Motorisierung in den drei kreisfreien
Stadten Sachsens wesentlich geringer ist als in den Landkreisen, was zum einen an
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den besseren Angeboten des 6éffentlichen Verkehrs, aber auch an der wesentlich
kompakteren Siedlungsstruktur liegt, so dass auch im Nahverkehr mit nichtmotori-
sierten Verkehrsmitteln viele Wege erledigt werden kénnen. Fiir die Prognose ist ge-
nerell ein weiteres Anwachsen der Motorisierung in den séchsischen Landkreisen zu
erwarten. Der Motorisierungsgrad in Leipzig, Dresden und Chemnitz verbleibt auf
dem Niveau der Analyse (vgl. Tabelle 8).

Kreisfreie Stadt Motorisierungsgrad in Pkw/1.000 Einwohner
Landkreis

Land 2015 2030 Verdnderung
Chemnitz, Stadt 497 497 0%
Erzgebirgskreis 574 620 8%
Mittelsachsen 571 609 7%
Vogtlandkreis 579 643 11%
Zwickau 561 623 11%
Dresden, Stadt 405 405 0%
Bautzen 579 617 7%
Gorlitz 544 585 7%
MeiBen 546 589 8%
Sachs. Schweiz-Osterzgeb. 558 589 5%
Leipzig, Stadt 389 389 0%
Leipzig 572 625 9%
Nordsachsen 565 602 7%
Freistaat Sachsen 517 539 4%

Tabelle 5: Entwicklung des Motorisierungsgrades in Sachsen

Fir die vorliegende verkehrsplanerische Untersuchung sind vor allem die Entwicklun-
gen der Strukturdaten bis 2030 fur die Gemeinden Arnsdorf und GroBharthau rele-
vant, welche in der folgenden Tabelle zusammengefasst dargestellt sind.

Gl Einwohner Erwerbstatige
2015 > 2030

Arnsdorf -8,1 -16,8
Dirrréhrsdorf-Dittersbach -5,8 -12,6
GroBharthau -7,1 -16,9
Grof3réhrsdorf, Stadt 2,7 1,4
Radeberg, Stadt 4,7 2,9
Stolpen, Stadt -10,1 -18,2

Tabelle 6: Entwicklung der Raumstrukturdaten im Planungsgebiet

Transport Consult GmbH eite 15
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Der Vergleich der angefiihrten Strukturdaten zeigt, dass, auBer beim Mittelzentrum
Radeberg, der allgemein riicklaufige Trend bei den relevanten Strukturdaten im Frei-
staat Sachsen auch fiir die Gemeinden im Planungsraum prognostiziert wird. Dabei
liegen die Rickgange bei den Einwohnern im Bereich des sachsischen Durchschnit-
tes fur diese KenngréBe, bei den Erwerbstatigen mit tiber 100% jedoch deutlich dar-
Uber. Die Zunahme bei Einwohnern und Erwerbstatigen in Radeberg ist vor allem in
dessen Lage und glinstigen Anbindung an das Oberzentrum Dresden begriindet
und hat keine relevanten Auswirkungen auf den Planungsabschnitt der K9204.

3.5 Aufbereitung des Netz- und Nachfragemodells

Far die verkehrsplanerischen Berechnungen war es erforderlich, den Ausschnitt aus
dem Netzmodell der Landesverkehrsprognose Sachsen 2030 dahingehend zu prazi-
sieren, dass die Verteilung der Verkehre im Planungsgebiet realititsnah abgebildet
werden kann. Dazu war es vor allem erforderlich, die Verteilung der Verkehrsstréme
der Gemeinde GroBharthau auf Grundlage der Zéhldaten zu plausibilisieren. Im Er-
gebnis der Differenzierung des Netz- und Nachfragemodells liegt fiir das Planungs-
gebiet ein ausreichend detailliertes Verkehrsmodell vor, womit die Verkehrsbelastun-
gen fur die relevanten Stralen und Knotenpunkte ausgewiesen werden kénnen. Die-
ses erfolgt analog zur LVP 2030 fur den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
Montag bis Freitag (DTVuws).

3.6 Prognose 2030

Die fir den Prognosehorizont ermittelten Verkehrsbelastungen werden grundsatzlich
durch die Entwicklung der Strukturdaten (Einwohner und Erwerbstatige) im Untersu-
chungsraum bestimmt. Wie in Tabelle 6 auf Seite 15 dargelegt, wird dabei eine riick-
laufige Tendenz fir die Gemeinden im Planungsraum prognostiziert, was sich auch in
den Verkehrsbelastungen widerspiegelt, die um rund 250 Kfz/24h geringer sind im
Vergleich zur Analyse. Verkehrsrelevante Planungen hinsichtlich von neuen Gewerbe-
oder Wohnungsbaustandorte sind im erweiterten Planungsgebiet nicht bekannt.
Auch sind bis zum Planungshorizont keine MaBnahmen im StraBBennetz vorgesehen,
welche Verlagerungen von Verkehrsstrémen ins Planungsgebiet zur Folge hatten.

Die Abbildung auf der folgenden Seite stellt die auf 250 Kfz/24h gerundeten Berech-
nungsergebnisse fir den DTVys und die Anteile des Schwerverkehrs (Kfz > 3,51t) fur
den Prognosehorizont 2030 dar.
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Abbildung 8: Prognose 2030 (DTVws in Kfz/24h, SV-Anteile in %)

4 Datenbereitstellungen

4.1

Verkehrsbelastungen fiir die Festlegung der Belastungsklassen

Fiir die Ermittlung der Belastungsklassen ist gemaB RStO 2012 der tber alle Tage
des Jahres gemittelte durchschnittliche Verkehr (DTV) zu verwenden. Zur Umrech-
nung des DTVws (Montag bis Freitag) auf die Tagesgruppe Montag bis Sonntag wur-
den die Ergebnisse der in Tabelle 1 aufgefiihrten Zahlstellen der SVZ 2015 ausgewer-
tet und entsprechende Umrechnungsfaktoren ermittelt. Da derzeit langfristig keine
Tendenzen bekannt oder erkennbar sind, wie z.B. die Aufhebung des Sonntagsfahr-
verbotes fiir Lkw oder die Veranderung des Wochenarbeitszeitregimes, die diese
Umrechnungsfaktoren relevant beeinflussen konnten, wird ihre Gliltigkeit auch fur
den Prognosezeitraum unterstellt. In Auswertung der Angaben der erwdhnten Zahl-
stelle wird zur Umrechnung des DTVys auf den DTV fiir Pkw-Belastungswerte eine
Multiplikation mit dem Faktor 0,90 vorgenommen. Fiir die Lkw -Belastungswerte er-
folgt eine Multiplikation mit dem Faktor von 0,72. Daraus ergeben sich fir den Pla-
nungsabschnitt der K 9204 zwischen Seeligstadt und Fischbach die folgenden Kenn-
werte:

= DTV (Mo-So): 1.400 Kfz/24h
= SV (Mo-S0): 20 Kfz/24h
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4.2 Verkehrsbelastungen fiir die schallschutztechnischen und lufthygieni-
schen Berechnungen

Auf Grundlage der Nachfrageermittlung und des Netzmodells wurden fiir die abge-
stimmten Netzfille die Verkehrsbelastungen fiir den DTVyws ermittelt. Die Berechnun-
gen im Rahmen der schalltechnischen und lufthygienischen Untersuchungen benéti-
gen dariber hinaus

= die Werte fur den durchschnittlichen taglichen Verkehr DTV (Mo-So),
= den Anteil der Fahrzeuge > 2,8t bezogen auf den DTV (Mo-So),

= den Anteil der Fahrzeuge > 3,5t bezogen auf den DTV (Mo-So),

= die maBBgeblichen Verkehrsstarken Tag/Nacht M, und M, und

= die Schwerverkehrsanteile Tag/Nacht p, und p.

Zur Umrechnung des werktidglichen DTVws auf die Tagesgruppe Montag bis Sonntag
(DTV) wurden die Ergebnisse der bereits angefihrten Zzhlstellen der SVZ 2015 aus-
gewertet und entsprechende Umrechnungsfaktoren ermittelt. Im Ergebnis dessen
sind zur Umrechnung des DTVys auf den DTV die unter 4. angefiihrten Faktoren ver-
wendet worden.

Der Beurteilungspegel von Verkehrslarm wird getrennt fiir Tag und Nacht berechnet.
Die maBgebende Verkehrsstérke ist dabei ein auf den Beurteilungszeitraum bezoge-
ner Mittelwert, der jeweils getrennt fiir den Tagesverkehr 6 bis 22 Uhr (Mt) und den
Nachtverkehr 22 bis 6 Uhr (Mn) ausgewiesen wird und die einen StraBenquerschnitt
stiindlich passierenden Fahrzeuge enthélt. Der maBgebende Schwerverkehrsanteil ist
dabei entsprechend der RLS-90 der Anteil an Kfz mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht tiber 2,8t an der mal3gebenden Verkehrsstéarke tags (pt) und nachts (pn).

Da in den Ergebnissen der SVZ 2015 keine Daten zum Guterverkehr mehr enthalten
sind, ist die Ausweisung der Lkw-Anteile fir Kfz > 2,8 tim Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nur unter Verwendung der entsprechenden Eingangsdaten aus der
SVZ 2010 moglich. Bereits in vorangegangenen verkehrsplanerischen Untersuchun-
gen wurde geprift, ob diese Methodik anwendbar ist. Dazu wurde eine Auswertung
der séchsischen automatischen Dauerzéhlstellen auf Bundes- und StaatsstraBen der
Jahre 2010 und 2015 durchgefihrt und mit den ermittelten Daten jeweils die durch-
schnittlichen Umrechnungsfaktoren von Kfz > 3,5t auf Kfz > 2,8t ermittelt. Dabei
konnte festgestellt werden, dass diese fir beide Jahre nahezu konstant sind. Fir
2010 wurde ein Wert fir die BundesstraBBen von 1,15 ermittelt, fir 2015 betrug dieser
Wert 1,17. Ahnlich verhielt es sich mit den Werten fiir die StaatsstraBen. Da fiir Kreis-
straBBen keine Zahldaten aus automatischen Dauerzéhlstellen vorliegen, muss an die-
ser Stelle unterstellt werden, dass auch bei dieser StraBenklas1se keine signifikanten
Unterschiede im Verhéltnis der betrachteten Kfz-Arten zwischen 2010 und 2015 auf-
getreten sind. Damit ist eine Verwendung von Daten der SVZ 2010 zur Ermittlung des
Umrechnungsfaktors von Kfz > 3,5t auf Kfz > 2,8t als plausibel einzuschitzen und es
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kann zur Ermittlung der Schwerverkehrsanteile fiir Kfz ab 2,8t folgende Formel? ver-

wendet werden:

Lkw > 28t = Lkw < 3,5t * 0,16667 + Lkw o.Anh.+ Lastzlige + Busse

Fiir den Planungsabschnitt der K9204 zwischen Seeligstadt und Fischbach ergibt sich

dabei ein Umrechnungsfaktor von 1,08.

Die Angaben zu den fir die schalltechnischen und lufthygienischen Berechnungen
mafBgebenden Verkehrsstarken und Lkw-Anteile sind fiir den Planungsabschnitt in

der folgenden Tabelle zusammengefasst dargestellt.

DTV Kfz > 2.8t Mt Mn Pt Pn
[Kfz/24h] [%] [Kfz/h] [Kfz/h] [%] [%]
1.400 1,5 85 10 1,5 0,7

Tabelle 7: maBgebenden Verkehrsstarken fiir die Schallplanung
5 Querschnittsempfehlungen

Der Planungsabschnitt zwischen Seeligstadt und Fischbach enthéltinnerértliche und
auBerértliche Bereiche. Somit sind die Querschnittsempfehlungen auf Grundlage der
folgenden Richtlinien zu erarbeiten:

= aulerorts: RAL (Richtlinie fir die Anlage von LandstraBen)

® innerorts: RASt (Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt)

5:4 AulBerorts

Der auferortliche Abschnitt der Ausbaustrecke liegt im Geltungsbereich der RAL, so
dass fir diesen StraBenabschnitt eine entsprechende Entwurfsklasse und weiterfiih-
rend der daraus resultierende Querschnitt bestimmt werden kann. Grundlage dafir
sind die Straenkategorien gemaf den RIN% Ausgangspunkt der Methodik sind dazu
die Zentralen Orte, welche in den Landesentwicklungs- und Regionalplanen definiert
sind. Zwischen diesen Zentren werden entsprechend den Richtlinien Verbindungen
erzeugt, so dass jedes relevante Zentrum mit einem nachsten und iiberndchsten
Zentrum verbunden ist. Diese Verbindungen werden mittels Routensuchen in einem
Verkehrsmodell abgebildet. Damit ist dann im Modell bestimmbar, welche Verbin-
dungen Uber die jeweiligen Strecken verlaufen. Die héchste Verbindung ist dabei fir
die Zuordnung einer Verbindungsfunktionsstufe maB3geblich. Auf Grundlage dieser
Verbindungsfunktionsstufen werden dann die jeweiligen StraBenabschnitte in Ver-
kehrswegekategorien eingeteilt, auf deren Basis dann wiederum mittels den RAL
eine Entwurfsklasse zugeordnet werden kann. Diese Methodik wurde im Rahmen des

3 StraBenverkehrszihlung 2000, Methodik, Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Verkehrstechnik, Heft V123, Marz 2005, S. 35
# Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung RIN, Ausgabe 2008, Forschungsgesellschaft fir

StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
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Projektes ,Verkehrswirtschaftliche Untersuchung zur funktionellen Gestaltung des

StraBennetzes der Bundes- und StaatsstraBen in Sachsen”, welches 2013 vom Lan-

desamt fir StraBenbau und Verkehr in Zusammenarbeit mit der PTV durchgefiihrt

wurde, auf das gesamte klassifizierte StraBennetz von Sachsen angewendet. Die fol-

gende Abbildung stellt einen Ausschnitt fiir das Planungsgebiet aus dieser Untersu-

chung dar.

Abbildung 9:

Verbindungen nach RIN

Wie aus der Abbildung ersichtlich, verlauft tiber den Planungsabschnitt der K204
keine Verbindung der Stufen 0 bis Il

Entsprechend der Tabelle 5 der RIN (vgl. Abb. 10) sind den Verbindungsfunktionsstu-
fen entsprechende Verkehrswegekategorien zugeordnet,

AS|

R e e

problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionstliberlagerungen

nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Abbildung 10: Verkniipfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute .
Autobahnen | LandstraBen |Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs- Erscl;lllegungs-
strafien straBen glralien

Verbindungs-
funktionsstufe AS Ls vs HS ES
kontinental 0 ASO S T - & -
groBriumig | AS| Lsi A EEe - -
(iberregional 1] ASlI Lsn vsii -
regicnal (I} - Lsi vsin R an
nahrédumig v - LSIv - ESIV
kleinréumig \ - Lsv - - ESV

vorkommend, Bezelchnung der Kategorie

Fir den betrachteten Abschnitt der K9204 ist demnach die maximale Verkehrswege-

kategorie LS IV anzusetzen. Entsprechend den RAL ist die Verkehrswegekategorie

EingangsgroBe zur Bestimmung der Entwurfsklasse, wobei folgende Zuordnung gilt:
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5

StraBenkategorie Entwurfsklasse

LS| EKL 1
LS I EKL 2
LS EKL 3
LS IV EKL 4

Tabelle 8: Bestimmung der Entwurfsklassen

Der betrachtete Abschnitt der K9204 ist demnach der Entwurfsklasse 4 zuzuordnen.
Entsprechend den RAL besteht, bei signifikanten hohen oder niedrigen Verkehrsbe-
lastungen® die Méglich einer Einstufung in eine héhere oder niedrigere Entwurfs-

klasse. Dieses trifft fir den betrachteten Abschnitt der K9204 grundsétzlich nicht zu,

Damit kann fiir den auBerdrtlichen Bereich der K9204 zwischen Seeligstadt und
Fischbach entsprechend der RAL der RQ 9 empfohlen werden (vgl. Abb. 11).

Jrsoll 500 1150

(Abmessungen in [m])

Abbildung 11: Regelquerschnitt ¢

Innerorts

Fur den innerértlichen Bereich des Ausbauabschnittes der K9204 ist fiir eine Quer-
schnittsempfehlung die Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBBen (RASt) anzuwen-
den. Dabei werden neben den Nutzungsanspriichen (z.B. Rad- oder FuBgangerver-
kehr, OPNV) und der Verkehrsstirke in der Spitzenstunde auch die verfiigbare oder
geplante StraBenraumbreite beriicksichtigt. Grundlegend wird in der Richtlinie nach
den folgenden Straf3enklassen unterschieden:

= Wohnweg bzw. WohnstraBBe
=  SammelstraBe
»  Quartierstral3e

= Dorfliche HauptstraBBe

5 vgl. RAL Seite 19, Tabelle 8
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=  Ortliche EinfahrtsstraBe

»  Ortliche Geschaftsstralle

= HauptgeschaftsstraBe

= Gewerbe bzw. Industriestralle
®» VerbindungsstraBe

= Anbaufreie Stralle

Der innerdrtliche Bereich des Ausbauabschnittes der K9204 kann der StraBenklasse
,Ortliche EinfahrtsstraBe” zugeordnet werden, da im Wesentlichen die folgende Cha-
rakterisierung vorgenommen werden kann.

= HauptverkehrsstraBe (HS Il - vgl. Abbildung 10)

= gemischte Nutzung, Gewerbe, Wohnen

= groBes Spektrum an StraBenraumbreiten

=  Abschnittslangen von 200 m bis 800 m

= Verkehrsstarke 400 Kfz/h bis 1 800 Kfz/h

= |inienbusverkehr

Auf Grund der geringen Verkehrsstarken von deutlich weniger als 400 Kfz/h kann der

fiir die StraBenklasse ,Ortliche EinfahrtsstraBe” vorgesehene kleinste Querschnitt 6.1
empfohlen werden (vgl. Abb. 12).
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Abbildung 12: empfohlene Querschnitte Ortliche EinfahrtsstraBe
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Folgende Aspekte sind bei der Auswahl des Querschnittes zu beachten:

Bei StraBen mit Kraftfahrzeugverkehrsstarken unter 400 Kfz/h wird der Radver-
kehr auf der Fahrbahn gefiihrt.

Bei Linienbusverkehr erhalten zweistreifige Fahrbahnen eine Breite von 6,50 m
bzw. eine Breite von 7,50 m bei Markierung beidseitiger Schutzstreifen.

Der innerdartliche Bereich des Ausbauabschnittes der K9204 kann als einseitig an-
gebaute StraBBe eingestuft werden, womit nur einseitig ein Gehweg anzulegen ist.
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