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1 Untersuchungsaufgabe

Die Verbindung der Industriestandorte Schwarze Pumpe und Boxberg soll durch
Verbesserungen der Infrastruktur deutlich attraktiver werden. Dazu wurden durch
die Landkreise Gorlitz und Bautzen bereits mit dem Ausbau der K 8481, K 9281
und K 9214 wesentliche Voraussetzungen geschaffen. Fir den Aus- bzw. Neubau
des letzten Abschnitts zwischen den Ortslagen Neustadt und Spreewitz beginnt ge-
genwartig die Vorplanung.

Wesentliche Grundlagen fir die Gestaltung der Verkehrsanlagen sind dabei auch
die Angaben zu den Verkehrsentwicklungen im Planungsgebiet, so dass die ver-

kehrlichen Wirkungen der Maltnahme dargestellt und die erforderlichen verkehrs-
planerischen KenngréRen fur die weiterfUhrenden Untersuchungen bereitgestellt

werden kénnen.

Um die erforderlichen verkehrsplanerischen und -technischen KenngrofRen zu er-
mitteln, ist eine Objektprognose fir die geplante Mal®nahme auf Grundlage der
Landesverkehrsprognose Sachsen 2025 zu erarbeiten.

Mit dem Schreiben des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr (SMWA) vom 05.06.2012 (AZ: PGLVP-3803.40-2) wurde die ,Landesver-
kehrsprognose Sachsen 2025 - Teil StralRenverkehr® als Rahmenprognose des
Freistaates Sachsen fir die Erarbeitung von Objektprognosen eingefihrt. Da der-
zeit fiir den Freistaat Sachsen keine offiziell bestatigten Prognosen fiir den Pla-
nungshorizont 2030 vorliegen, kdnnen diesbeziigliche Aussagen nur tendenziell auf
Basis der Einwohnerprognosen des Statistischen Landesamtes getroffen werden,
welche auf Kreisebene vorliegen.

Es wird darauf hingewiesen, dass nach Vorlage einer offiziellen Landesverkehrs-
prognose Sachsen fir den Planungshorizont 2030, deren Erstellung derzeit vorbe-
reitet wird, die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ermittelten Verkehrs-
mengen zu Uberprifen und ggf. zu aktualisieren sind.

Aus der Untersuchungsaufgabe ergeben sich flir die vorliegende verkehrsplaneri-
sche/ -verkehrstechnische Untersuchung die folgenden Arbeitspunkte:

» Auswertung vorhandener Verkehrserhebungen

» Durchfiihrung von Verkehrszahlungen

» Ermitteln der Verkehrsbelastungen flr den Analysehorizont

» Ermitteln der Verkehrsbelastungen fir den Prognosehorizont

» Verkehrsplanerische Bewertungen (Be- und Entlastungen im Planungsgebiet)
» Verkehrstechnische Berechnungen

» Bereitstellen der Datengrundlagen fiir Ermittlung der Belastungsklassen

» Bereitstellen der Datengrundlagen fiir schalltechnische und lufthygienische Un-
tersuchungen

» Aufbereitung und Ubergabe der Ergebnisse.
© PTV Group 04/15 - Bericht Seite 5/33
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2 Analyse der gegenwartigen Verkehrssituation

Die Analyse der gegenwartigen Verkehrssituation ist eine wesentliche Vorausset-
zung flr die Plausibilitatsprifung von Verkehrsprognosen. Da im erweiterten Pla-
nungsraum keine aktuellen Daten von Stralenverkehrszéhlungen vorliegen, wur-
den am Knotenpunkt K 9214/ K 9215 eine 2 x 4h Kurzzeitzahlung durchgefiihrt. Er-
ganzend dazu wurde eine automatische Dauerzahlstelle auf der K 9214 und auf
dem Spreewitzer Weg fiir den Zeitraum von 24 bzw. 12 Stunden eingerichtet. Die
folgenden Abbildung enthalt eine Ubersicht der Zahlstellen im erweiterten Pla-
nungsraum.

Sronrs | B Zihistelle SVZ 2010
1 |
2 | @ Kurzzeitzidhlung 2015
' © Dauerzahistelle 2015
K9215
3
k218 O @ _ ‘ (6]
° Mulk witz]
oSpreewitz i m
K9215
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(2] o (5130]
K8agil
o Burgneudorf filloustadt !

Abbildung 1: Zahlstellen im Planungsraum

Die Verkehrserhebungen der Kurzzeitzahlung am Knotenpunkt K 9214/ K 9215
wurden am Donnerstag dem 05.03.15 im Zeitraum von 5.00 - 9.00 Uhr und 13.00 -
17.00 Uhr durchgefiihrt. Dabei wurden die Art, Anzahl und Fahrtrichtung der Fahr-
zeuge erfasst. Die automatische 12h Dauerzahlung auf dem Spreewitzer Weg er-
folgte am gleichen Tag und die 24h Zahlung auf der K2914 fand am 03.03.15 statt.
Die Erfassungsdaten der Zahlungen wurden anhand der Faktoren des HBS' und
der aus der Dauerzahlistelle ermittelten Werte auf die durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstarke an Werktagen DTV, hochgerechnet. Die entsprechenden Hochrech-
nungsergebnisse der aktuellen Zéhlungen sind detailliert in der Anlage 1 aufberei-
tet. In der folgenden Tabelle sind alle verfligbaren Zahlergebnisse fiir den erweiter-
ten Planungsraum zusammengefasst dargestellt.

1 Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001 (Fassung
2009)

© PTV Group 04/15 - Bericht Seite 6/33
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Analyse der gegenwartigen Verkehrssituation

Lfd-Nr. StraBe Art Jahr DTVw SV,
1 K 9215 SVZ (Q) 2010 2.711 6,2
2a K 9215 (Nord) manuell (K) 2015 1.690 4,2
2b K 9215 (Siid) manuell (K) 2015 2.860 4,4
3 K 9214 automatisch (Q)| 2015 1.850 4,4
4 K 9215 Svz 2010 1.361 12,9
5 K 8481 Svz 2010 1.702 10,3
6 S 130 (Ost) Svz 2010 3.313 8,4
7 S 130 (West) Svz 2010 2.572 11,7
8 Spreewitzer Weg | automatisch (Q)| 2015 1.700 1,2

Tabelle 1: Verkehrsbelastungen Analyse 2010/ 15

SVzZ:
Q/K:
DTVw:
SVw :

Strallenverkehrszahlung
Q - Querschnittszahlung / K - Knotenpunktzahlung
durchschnittlich taglicher Verkehr werktags in Kfz/24h

Anteil Schwerverkehr (>3,5 t) am DTV werktags in Prozent

Um eine stimmige Basis fur dInbetriebie Prognoseberechnungen, auch auf Ab-
schnitten ohne Zahlwerte, zu erhalten, wurde eine zusammenhéngende Analysebe-
rechnung im Untersuchungsraum unter Berlcksichtigung der vorhandenen Zahl-
werte durchgefihrt. Die folgende Darstellung enthélt die gerundeten Berechnungs-

ergebnisse fur den DTV,.

(k9215
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Abbildung 2: Analysebelastungen im Planungsraum in Kfz/24h (DTVw)

Bei Verwendung der Analysewerte ist generell zu beachten, dass ein direkter Ver-
gleich zwischen Analyse und Prognose gréftenteils nicht moglich ist. Im Prognose-
netzmodell sind teilweise grundlegende Anderungen in der StraRennetzstruktur ge-

© PTV Group 04/15 - Bericht
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genliber der Analyse vorhanden, wie zusétzliche Autobahnen, neue Grenziiber-
gange oder Ortsumgehungen. So beinhaltet das Prognosenetzmodell der Landes-
verkehrsplanung z.B. die vollstandig realisierte BAB A72 zwischen Chemnitz und
Leipzig, mehrere neue Grenzibergange und zahlreiche Neu- und AusbaumafRnah-
men im Bundes- und Staatsstralennetz, wie z.B. die realisierte Ortsumgehung
Spremberg, die 2010 noch nicht fertiggestellt war oder die OU Hoyerswerda. Sol-
che strukturelle Veranderungen beeinflussen teilweise erheblich die Routenwahl im
Netzmodell und damit auch die relevanten Verkehrsstrome, welche dadurch in der
Prognose anders verlaufen kénnen als in der Analyse. Somit kann dieses dann zu
entsprechenden Differenzen bei einem Vergleich der Belastungen in den Netzmo-
dellen fiihren. Sollen also Analyse- mit Prognosebelastungen verglichen werden,
sind die Vergleichsquerschnitte punktuell zu Uberprifen, ob diese im Wirkungsbe-
reich von Malkinahmen liegen, durch singuldre Verkehrserzeuger beeinflusst wer-
den oder durch andere Veranderungen im Vergleich zur Analyse betroffen sind.

© PTV Group 04/15 - Bericht Seite 8/33
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3 Funktionale Einordung der K 9281

Das Einflihrungsschreiben fir die Richtlinien fir die Anlage von Landstralten

(RAL?) des Sachsischen Staatsministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
(SMWA) vom 22.07.2013 (AZ 63-3942.00) sieht vor, fir die Bestimmung der Stra-
Renkategorie den aktuellen Entwurf der ,Netzkonzeption fiir Bundesfern- und
Staatsstrafen im Freistaat Sachsen" zu verwenden. Analog der Landesverkehrs-
prognose ist auch diese Netzkonzeption als Rahmenprognose fir den Freistaat
Sachsen erarbeitet worden, d.h. flr Objektprognosen sind in der Regel weiterflih-
rende und vertiefende Untersuchungen erforderlich, welche dann auch regionale
Besonderheiten in der Raumstruktur starker beriicksichtigen. Dieses soll im Arbeits-
punkt 3 der vorliegenden Untersuchung durchgefiihrt werden.

Die MaRnahme ,K 9281 Spreestralle. 2. BA" befindet sich auerhalb einer Ortslage
und liegt damit im Geltungsbereich der RAL, so dass fir diesen Stralienabschnitt
eine entsprechende Entwurfsklasse bestimmt werden kann. Grundlage dafir sind
die StraRenkategorien gemanR den RIN®. Der methodische Ablauf zur Bestimmung
der Entwurfsklasse ist in folgendem Schema dargestellt.

Landesentwicklungsplane > Zentrale
Regionalpléne Orte
\Z

L @reiecksvernetzu@

LB Verbindungen
v
Verkehrsmodell der
Landesverkehrsplanung Sachsen L
v
RIN_, Verbindungs-
Gunktions—Stufen
\
R -
N Verkehrswege
kategorie

%

AV

RAL
——> | Entwurfsklasse

Abbildung 3: Bestimmung der Entwurfsklassen - Methodik

2 Richtlinien fur die Anlage von Landstraen, RAL, Ausgabe 2012, Forschungsgesell-
schaft flr Stralen- und Verkehrswesen (FGSV)

3 Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung RIN, Ausgabe 2008, Forschungsgesellschaft
fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)

© PTV Group 04/15 - Bericht Seite 9/33
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Ausgangspunkt der Methodik sind die Zentralen Orte, welche in den Landesent-
wicklungs- und Regionalplanen definiert sind. Zwischen diesen Zentren werden ent-
sprechend den RIN Verbindungen erzeugt, so dass jedes relevante Zentrum mit ei-
nem nachsten und tbernachsten Zentrum verbunden ist. Diese Verbindungen wer-
den mittels Routensuchen in einem Verkehrsmodell abgebildet. Damit ist dann im
Netzmodell bestimmbar, welche Verbindungen ber die jeweiligen Strecken verlau-
fen. Die hochste Verbindung ist dabei fur die Zuordnung einer Verbindungsfunkti-
onsstufe maflgeblich. Auf Grundlage dieser Verbindungsfunktionsstufen werden
dann die jeweiligen StralRenabschnitte in Verkehrswegekategorien eingeteilt, auf
deren Basis dann wiederum mittels den RAL eine Entwurfsklasse zugeordnet wer-
den kann.

Im anfangs erwahnten Entwurf der ,Netzkonzeption fur Bundesfern- und Staatsstra-
Ren im Freistaat Sachsen” wurden die Zentralen Orte bis zur Ebene Grundzentrum
abgebildet, was fir Planungen auf Landesebene auch ausreichend ist. Fir kleinrau-
mig strukturierte Objektprognosen ist das System der zentralen Orte ggf. weiter zu
vertiefen, indem gepruft wird, ob innergemeindliche Zentralitdten im Planungsraum
die Verkehrswegekategorien der relevanten Stral’en beeinflussen. Dieses wurde
fur den Einzugsbereich der K 9281 im erweiterten Planungsraum durchgefiihrt und
festgestellt, dass der Industriepark Schwarze Pumpe, welcher im Verwaltungsbe-
reich von Spremberg liegt, aufgrund der dort ansassigen GrofRunternehmen mit ei-
nem téglichen Verkehrsaufkommen von tber 5.000 Kfz/24h gemal der RIN als in-
nergemeindliche Zentralitat des Mittelzentrums Spremberg eingestuft werden kann.
Entsprechend der Richtlinie wird der Industriepark eine Stufe tiefer als der zentrale
Ort selbst eingeordnet, im vorliegenden Fall also als Grundzentrum. Damit ergibt
sich fUr den erweiterten Planungsraum das folgende Bild der Zentralen Orte.

=

o] ' I
Spremberg N | ST Gubs|  Mittelzentrum ‘
\ X |

( I

IP'Schwarze L ' - LRIl Grundzentrum |

L B T Pumpe e I -
X e \Weillwasser (05 B

1 ) Ny

~ | _oPizewoz

\

« Hoyerswerda ; N ¥ g

b
. -~
o Wittichenau oLohsa ® |

] Rothenburg &

1 / b
‘ € Niesky SRS
y % I3
\ | § ‘!"
(o) Piens

Abbildung 4: Zentrale Orte im erweiterten Planungsraum
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Bei der Interpretation der Zentralen Orte in Abbildung 4 ist zu beachten, dass Zent-
rumsverbiinde entsprechend den Vorgaben der RIN aufgeldst wurden, wobei je-
weils ein Ort des Verbundes die jeweilige Zentralitatsstufe behalt, wahrend die Ubri-
gen Orte eine Stufe tiefer eingeordnet werden. Dieses betrifft im vorliegenden Fall
den oberzentralen Verbund Bautzen - Gorlitz - Hoyerswerda, wobei Bautzen als
Oberzentrum eingestuft wurde und Goérlitz bzw. Hoyerswerda als Mittelzentren wei-
tergeflihrt werden.

Nach Festlegung der Zentralen Orte sind diese entsprechend der RIN zu verbinden
und die entsprechende Route im Strallennetz festzulegen. Da sémtliche Verbindun-
gen zwischen den Mittelzentren im Planungsgebiet tber die vorhandenen oder ge-
planten Bundes- und Staatsstral3en verlaufen, sind fir die funktionale Einordung
der K 9281 nur die Verbindungen der Grundzentren zu betrachten. Aufgrund deren
geografischen Lage ist dabei wiederum nur die Verbindung der Grundzentren Rot-
henburg und Industriepark Schwarze Pumpe relevant. Der konkrete Verlauf dieser
Verbindung wurde entsprechend der Methodik (vgl. Abb. 3) im Netzmodell zum
Prognosehorizont 2025 ermittelt. Um realistische Wege zwischen den Zentren zu
finden, wurde analog zur bereits erwahnten Netzkonzeption mit einer Widerstands-
funktion gearbeitet, welche neben den Reisezeiten auch Wegekosten beriicksich-
tigt. Der prinzipielle Verlauf der Verbindung zwischen den Grundzentren Rothen-
burg und Industriepark Schwarze Pumpe ist in der folgenden Abbildung dargestellit.

- 7 = AN ;
O |
Spremberg <  BEGWERE]  Mittelzentrum |
: - , A
\ N ) ‘
19 i Grundzentrum
B Pumpe Vel AR —— =}
% o Weillwasser [eH 5
’ “ BRses Lol : ‘"-."‘"'L_o\ Przewoz
- * ' 3
= LN : N $ -b".
e Hoyerswerda Y , ) g
W - 4
\ % oBoxberg &
3 - \
g 'S | ‘
o Wittichenau oLohsa N & : \, L
) \ Y
A ) ' =
‘ o
RN ¥] Rotnerbura’
; b} b
P Niesky PRESEEN
\ 4 \
)
“OPiens

Abbildung 5: Verbindung der relevanten Grundzentren im erweiterten Planungsraum

Konkret verlauft die Verbindung zwischen den Grundzentren Rothenburg und In-
dustriepark Schwarze Pumpe Uber die folgenden StralRenabschnitte:
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Lfd-Nr. Abschnitt Verlauf
1 Rothenburg - Niesky S127,S 121
2 Niesky - Boxberg S121,S 153, S 131
3 Boxberg - Schwarze Pumpe | B 156, K 8481, S 130, K 9281, K9214

Tabelle 2: Verbindung der Grundzentren - Verlauf im erweiterten Planungsraum

Aus Tabelle 2 wird ersichtlich, dass im Planungsgebiet Uber die K 9281 eine malf3-
gebende Verbindung der Kategorie Il verlauft und dieser Strallenabschnitt damit in
die regionale Verbindungsfunktionsstufe (VFS) Il eingeordnet werden kann.

Entsprechend der Tabelle 5 der RIN (vgl. Abb. 6) sind den Verbindungsfunktions-
stufen entsprechende Verkehrswegekategorien zugeordnet.

Kategoriengruppe anbaufreie angebaute | ..
Autobahnen | LandstraBen [Hauptverkehrs-|Hauptverkehrs-| =S¢ - (eB ungs-
straBen straBen Sudien
Verbindungs-
funktionsstufe As s Vs HS ES
kontinental 0 AS 0 BRES TR s ae = - =
groBraumig | AS| LS1 B AR = =
iberregional I Asll Lsn Vsl RN -
regional n - LS Il vs il HS I dadiins
nahraumig v - LS IV - HS IV ES IV
kleinrdumig \' - LSV - - ESV
AS| vorkommend, Bezelchnung der Kategorie
g1y - | problematisch aufgrund von Konflikten aus Funktionsliberlagerungen
- nicht vorkommend oder nicht vertretbar

Abbildung 6: Verkniipfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien

Far den betrachteten Abschnitt der K 9281 ist demnach die Verkehrswegekategorie
LS Il anzusetzen.

Entsprechend den RAL ist die Verkehrswegekategorie Eingangsgréfte zur Bestim-
mung der Entwurfsklasse, wobei folgende Zuordnung gilt:

StraBenkategorie Entwurfsklasse

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

Tabelle 3: Bestimmung der Entwurfsklassen

Der Abschnitt der K 9281 ist damit der Entwurfsklasse 3 zuzuordnen.

Entsprechend den RAL ist bei einer Einstufung als LS Il die Zuordnung einer ho-
herrangigen Entwurfsklasse méglich, wenn die Verkehrsbelastungen 13.000
Kfz/24h uberschreiten. Dieses wird im betrachteten Abschnitt der K 9281 nicht der
Fall sein, so dass die Entwurfsklasse 3 richtlinienkonform ist.
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K 9281 Spreestrale 2. BA - Prognose 2025 Verkehrsprognose fiir den Zeithorizont 2025
4 Verkehrsprognose fiir den Zeithorizont 2025

41 Untersuchungs- und Planungsraum

Die Festlegung des Untersuchungsraumes besitzt eine besondere Bedeutung fiir
die realitatsnahe Abbildung der fir die betrachtete MaRnahme relevanten weitrau-
migen Verkehrsbeziehungen im Netzmodell. Er muss so abgegrenzt werden, dass
alle die Verkehrsstrome ausreichend berticksichtigt sind, welche durch die Ausbau-
strecke direkt oder indirekt beeinflusst werden kénnten. Dadurch ist gewahrleistet,
dass alle von der zu betrachtenden MalRnahme hervorgerufenen Verkehrsverlage-
rungen ausreichend erfasst werden. Dabei sind auch alle relevanten Maflnahmen
im weiteren Umfeld zu berlcksichtigen, wie z.B. die Ortsumgehung Hoyerswerda
oder die Verlegung der S 130 im Bereich des Tagebaues Nochten. Im verwende-
ten Netzmodell wurde daher der Untersuchungsraum entsprechend grof3raumig ge-
wahlt. Die folgende Abbildung zeigt den Untersuchungsraum im Stralennetzmodell
der Landesverkehrsprognose und zuséatzlich den Planungsraum.
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Abbildung 7: Untersuchungsraum und Planungsraum
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4.2 Rahmenbedingungen der Verkehrsprognose

Wie bereits eingangs erwahnt, wurde mit dem Schreiben des Sachsischen Staats-
ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) vom 05.06.2012 (AZ:
PGLVP-3803.40-2) die ,Landesverkehrsprognose Sachsen 2025 - Teil Stral’enver-
kehr* als Rahmenprognose des Freistaates Sachsen fir die Erarbeitung von Ob-
jektprognosen eingefiihrt.

Die Landesverkehrsprognose Sachsen ordnet sich, wie in der folgenden Abbildung
dargestellt, in ein dreistufiges System von Planungsebenen ein, welches von der
Ebene der Bundesplanung tiber die Ebene der Landesplanung bis zur Ebene der
MafRnahmeplanung reicht.

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
- Bundesplanung -

Landesverkehrsprognose Sachsen 2025
- Landesplanung -

Konzeptionelle Verkehrsplanung und Objektprognosen
- MaBnahmeplanung -

Dimensioriieruhg der Verkehrsanlagen .
__und der Schutzmanahmen

Abbildung 8: Planungsebenen

Fir die Ebene der Bundesplanung hat das Bundesministerium flir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung die ,Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen
2025 (Bundesprognose) als Datengrundlage fir die Fortentwicklung der Verkehrs-
planungen in Bund und Landern erarbeiten lassen. Diese wird auf der Ebene der
Landesplanung durch die ,Landesverkehrsprognose Sachsen 2025 (LVP SN
2025) weiter prazisiert.

Auf der Ebene der MaRnahmeplanung ist die LVP SN 2025 wiederum die Daten-
grundlage fur die konzeptionelle Verkehrsplanung und fiir Objektprognosen im Frei-
staat Sachsen. Dazu sind die Ergebnisse der Landesverkehrsprognose im Rahmen
von Fensteruntersuchungen weiter zu differenzieren und zu prazisieren. Ziel dieser
Anpassungen ist, die fur die Dimensionierung der Verkehrsanlagen und der Schutz-
maflinahmen notwendigen Datengrundlagen in der erforderlichen Genauigkeit zur
Verfligung zu stellen.

4.3 Methodik

Die Verkehrsnachfrageberechnung im Straf3enverkehr fiir Analyse und Prognose

basiert auf einem rechnergestiitzten Verkehrsmodell, welches das vorhandene und
zu erwartende Verkehrsgeschehen auf der Grundlage differenzierter Informationen
zur Raumstruktur, zum Verkehrsverhalten und zum Verkehrsangebot berechnet. In
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der folgenden Abbildung ist der Ablauf der Verkehrsnachfrageberechnung fiir Ana-
lyse und Prognose dargestellt.

Angebotsmodell «— Nachfragemodell

Kalibrierung

Prognose

Auswertung der Ergebnisse

Abbildung 9: Ablauf der Verkehrsnachfrageberechnung

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

Die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgte in einem iterativen Prozess fir das
Analysejahr 2010. Ziel der Kalibrierung ist es, eine méglichst gute, statistisch gesi-
cherte Ubereinstimmung zwischen Modellwerten und empirischen Vergleichswerten
zu erzielen. Als Vergleichswerte wurden hierbei insbesondere die Ergebnisse der
StralRenverkehrszahlung 2010 berticksichtigt.

Aufbauend auf der kalibrierten Analyse wurde die Prognose berechnet. Dazu wur-
den im Angebots- und Nachfragemodell alle bis zum Prognosehorizont 2025 erwar-
teten Anderungen des Verkehrsangebotes (z. B. alle bis zum Prognosehorizont re-
alisierten Mal®nahmen) und der Raumstruktur sowie des Verkehrsverhaltens be-
ricksichtigt.

Zur Abbildung des Netzzustandes flir den Prognosehorizont 2025 beriicksichtigt
das StraRennetzmodell der LVP SN 2025 alle Mafinahmen des vordringlichen Be-
darfs und des weiteren Bedarfs mit Planungsrecht der BVWP 2003 sowie entspre-
chend der Vorgaben des Sachsischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft Arbeit und
Verkehr alle bis zum Prognosehorizont 2025 vorgesehenen MafRnahmen im Staats-
strallennetz.

Ergebnis der Nachfrageberechnung (Nachfragemodell) fiir den Strallenpersonen-
verkehr sind Pkw-Fahrtenmatrizen flir den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
(DTVw) in der Dimension Kfz/24h. Die Matrizen enthalten den auf den Freistaat
Sachsen bezogenen Binnenverkehr, den Quell- und Zielverkehr mit den Ubrigen
Bundeslandern und dem Ausland sowie Transitverkehre durch Sachsen.
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Als Ergebnis der Nachfrageberechnung fir den StralRengtiterverkehr werden Fahr-
tenmatrizen fir den durchschnittlichen werktaglichen Verkehr in der Dimension
Kfz/24h bereitgestellt. Die Matrizen enthalten den auf den Freistaat Sachsen bezo-
genen Binnenverkehr, den Quell- und Zielverkehr mit den tbrigen Bundeslandern
und dem Ausland sowie Transitverkehre durch Sachsen.

Die Verkehrsbelastungen im Straflennetz werden durch Umlegung der Nachfrage-
matrizen fir den Pkw- und Lkw-Verkehr auf das Strallennetzmodell ermittelt. Durch
das Umlegungsverfahren wird die Wegewahl der Verkehrsteilnehmer simuliert. Da-
bei werden fir den Pkw- und Lkw-Verkehr gesonderte Nachfragesegmente bzw.
Verkehrssysteme beriicksichtigt. Diese Unterscheidung erméglicht zum einen eine
differenzierte Parametrisierung des Netzmodells fiir den Pkw- und Lkw-Verkehr und
zum anderen die Ausweisung des Anteils der Verkehrsmittel am durchschnittlichen
werktaglichen Verkehr.

4.4 Bevolkerungsentwicklung

Mit der 5. Regionalisierten Bevdlkerungsprognose fir den Freistaat Sachsen vom
Statistischen Landesamt steht fir die sachsischen Landkreise und kreisfreien
Stédte sowie fiir Gemeinden iber 5.000 Einwohner die voraussichtliche Bevolke-
rungsentwicklung bis zum Jahr 2025 zur Verfligung. Die Bevoélkerungsprognose be-
ruht auf Annahmen zur Geburtenhaufigkeit, zur Lebenserwartung und zur Entwick-
lung des Wanderungsverhaltens. Diese basieren auf den Analysen der demografi-
schen Trends der letzten 5 Jahre.

Fir die Prognose wurden zwei Annahmen-Szenarien entwickelt, die sich bezliglich
der Lebenserwartung und des Wanderungsaustausches mit dem Bundesgebiet un-
terscheiden. Die Szenarien markieren die Grenzen eines Korridors, in dem sich, bei
Fortsetzung der aktuellen demografischen Entwicklung, die Veranderungen volizie-
hen werden. Dem aktuell verwendeten Verkehrsmodell der Landesverkehrsprog-
nose liegen die Werte der Variante 1 der 5. Regionalisierten Bevélkerungsprognose
zu Grunde.

Die folgende Tabelle zeigt eine Zusammenstellung der Eckwerte der Bevolkerungs-
struktur im Freistaat Sachsen fir den Prognosehorizont 2025 im Vergleich zum
Analysejahr 2010.

Bevoélkerung in 1.000 Personen 2010 2025 Veridnderung
Insgesamt 4.149 3.777 -9%
unter 15 Jahren 476 440 -8%
15 - 65 Jahre 2.649 2.186 -17%
65 Jahre und mehr 1.024 1.151 +12%

Tabelle 4: Bevolkerungsentwicklung im Freistaat Sachsen

Hierbei wird der bereits bestehende Trend ersichtlich, dass sich die Einwohnerzah-
len im Freistaat Sachsen prinzipiell weiter verringern werden, wobei aber der Anteil
der Uber 65jahrigen an der Alterspyramide zunehmen wird. Dieses hat auch unmit-
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telbare Auswirkungen auf die Zahl der Erwerbstatigen* am Wohnort, welche als ein-
wohnerabhangige Strukturgréf®e von 2010 bis 2025 ebenfalls zurlickgehen werden
(vgl. Tabelle 3). Die Abnahme betrégt fiir den Freistaat rund -12%.

in 1.000 Personen 2010 2025 Verdanderung
Erwerbstatige 1.998 1.759 -12%

Tabelle 5: Entwicklung der Erwerbstatigkeit in Sachsen
Griunde hierfir sind:
» die Verschiebung der Alterspyramide,
» die abnehmenden Bevolkerungs-/Einwohnerzahlen sowie die
» Migration insbesondere junger Menschen in andere (Bundes-) Lander.

Neben den angeflihrten Strukturdaten fungiert auch der Pkw-Bestand als Input fiir
die Prognose der spezifischen Verkehrsaufkommen und damit des Personenver-
kehrs. Die Analyse der Motorisierungsentwicklung fiir den Freistaat Sachsen zeigt,
dass mit einem degressiv wachsenden Trend zu rechnen ist. Der in der LVP ver-
wendete Trendansatz® fihrt fiir das Jahr 2025 im Mittel zu einer Motorisierung von
557 Pkw/1.000 Einwohner in Sachsen. Das stellt gegenliber dem Jahr 2010 eine
Steigerung um rund 12% dar (vgl. Abbildung 6).
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Abbildung 10: Prognose des Motorisierungsgrades in Deutschland und Sachsen

4 Personen im erwerbsféhigen Alter, die einer Tétigkeit zum Zweck des Erwerbs nach-
gehen.
5 Auf Basis der amtlichen Gemeindestatistik des Pkw- und Einwohnerbestands wurden

Zeitreihen, differenziert nach GemeindegroRen, bis zum Jahr 2025 extrapoliert.
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In der nachfolgenden Tabelle sind die voraussichtlichen Entwicklungen der Struk-
turdaten in den Landkreisen Bautzen und Gérlitz von 2010 bis 2025 dargestellit.

Landkreis Bautzen

Strukturdaten Veranderung
2010 2025
Einwohner 321.514 273.470 -15%
Erwerbstatige 158.828 128.168 -19%
Pkw/1.000 EW 583 697 19%

Tabelle 6: Raumstrukturdaten Prognose 2025 - Landkreis Bautzen

Landkreis Gorlitz

Strukturdaten Veranderung
2010 2025
Einwohner 276.921 232.091 -16%
Erwerbstéatige 125.541 101.135 -19%
Pkw/1.000 EW 565 675 20%

Tabelle 7: Raumstrukturdaten Prognose 2025 - Landkreis Gérlitz

Der Vergleich der Strukturdaten in den relevanten Landkreisen des im Untersu-
chungsraums zeigt bei den Einwohnern und Erwerbstatigen einen riicklaufigen
Trend, der auch flir den gesamten Freistaat prognostiziert wird. Dabei liegen die
Entwicklungen in den Landkreisen Bautzen und Gérlitz allerdings deutlich Giber dem
sachsischen Durchschnitt, der bei den Einwohnern bei -9% und bei den Erwerbsta-
tigen bei -12% liegt. Eine dhnliche Entwicklung wird auch im Landkreis Spree-
Neilke in Brandenburg erwartet, die Bevolkerungsprognose des Amtes flir Statistik
Berlin-Brandenburg geht dabei von einem Riickgang um bis zu 12% aus.

Beim Motorisierungsgrad liegt dagegen die Prognose liber dem Durchschnitt des
Freistaates, was vor allem mit der PKW-Verflgbarkeit der Altersgruppe tiber 65 be-
griindet werden kann.

4.5 Aufbereitung des Netz- und Nachfragemodells

Die verkehrsplanerischen Berechnungen zur MaRnahme ,K 9281 Spreestralie 2.
BA" werden gemal Aufgabenstellung auf Grundlage des Verkehrsmodells der Lan-
desverkehrsprognose Sachsen 2025 durchgefihrt. Dieses Strallennetzmodell ent-
halt getrennte Verkehrssysteme und Nachfragesegmente fir den Pkw- und Lkw-
Verkehr und kann entsprechend der vorhandenen Verkehrsregelung parametrisiert
werden. Dadurch ist eine differenzierte Ausweisung der Schwerverkehrsanteile flir
Kfz ab 3,5 tim Umfeld der zu untersuchenden MafRinahme modellintern moglich.

Entsprechend der Aufgabe von Fensteruntersuchungen wurde das verwendete
Netzmodell lokal und kleinrdumig dahingehend verdichtet, dass die Verteilung des
Verkehrs im auch Umfeld der betrachteten Malinahme noch besser an die Realitat
angepasst werden konnte. Fir die Objektplanungen von Infrastrukturmafnahmen
wird damit eine héhere Modellgenauigkeit und Aussagekraft erzielt. Durch diese
Detaillierung wird es mdglich, lokale Verkehrsstrome abzubilden und die verkehrs-
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planerischen Kenngréflen fir weiterflihrende Untersuchungen entsprechend detail-
liert bereitzustellen. Fir die vorliegende Verkehrsuntersuchung wurde das Netzmo-
dell daher speziell im Raum Spremberg - Schwarze Pumpe - Spreewitz - Neustadt
verfeinert. Dazu war es u.a. erforderlich, die Verkehrsbezirke im Planungsraum auf
Grundlage der Gemeindestruktur in eine ausreichende Anzahl von innergemeindli-
chen Verkehrsbezirken zu unterteilen und weitere Straen in das Netzmodell aufzu-
nehmen. Dieses beinhaltet auch die Abbildung des singuléren Verkehrserzeugers
Industriepark Schwarze Pumpe, wobei die bei umfangreichen bisherigen Planun-
gen® im Bereich des Industrieparks gewonnenen Ergebnisse bertlicksichtigt wurden.

Die Verkehrsnetzbelastungen wurden abschlieRend ermittelt, indem die erzeugten
Verkehrsstrommatrizen mittels eines Routensuch- und Wahlverfahrens auf das
Netzmodell umgelegt wurden. Das Routensuch- und Wahlverfahren simuliert dabei
das Wegewahlverhalten der Verkehrsteilnehmer, wobei neben dem Zeitfaktor auch
die Wegekosten beriicksichtigt werden.

Im Ergebnis der Differenzierung des Netz- und Nachfragemodells liegt fir den Pla-
nungsraum ein detailliertes Verkehrsmodell vor, womit die Verkehrsbelastungen fir
alle relevanten Stralten und Knotenpunkte ausgewiesen werden kénnen. Dieses er-
folgt analog zur Bundesverkehrswegeplanung flir den durchschnittlichen werktagli-
chen Verkehr (DTVu).

4.6 Abweichungen von bestehenden Prognosen

Beim Vergleich der in vorliegender Untersuchung ermittelten Verkehrsnetzbelastun-
gen mit Ergebnissen vorhandener Prognosen’ kénnen zum Teil Abweichungen auf
einzelnen Strecken festgestellt werden. Diese Abweichungen sind gréftenteils auf-
grund einer detaillierteren Modellierung des Planungsgebietes entstanden. Im All-
gemeinen unterscheiden sich Netzmodelle fiir Objektprognosen von den grofrau-
migen Netzmodellen von Landesverkehrsmodellen durch folgende Aspekte:

» Prazise Anbindungen der Verkehrsbezirke fur Pkw und Lkw,
» Erganzung des Netzmodells um nichtklassifizierte Straf3en,

» Uberpriifung der Strecken- und Knotenparametrisierung im Hinblick auf regio-
nale Besonderheiten,

» Einarbeitung aktueller Planungen fir die zu betrachtenden MaRnahmen und

» Erganzung und Aktualisierung der Lage und Gréfe von singularen Verkehrser-
zeugern (z.B. Gewerbegebiete).

Weiterhin werden die Basisnetzmodelle laufend weiterentwickelt. So werden z.B.
Ergebnisse von relevanten Fensteruntersuchungen in die Ausgangsnetzmodelle in-
tegriert. Auch kénnen Anderungen von Randbedingungen mit groRraumigen Aus-
wirkungen Einfluss auf die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchungen haben.

6 z.B. Verkehrsmodell Industriestandort Schwarze Pumpe, PTV AG Dresden im Auftrag
der ASG Altstadtsanierungsgesellschaft Spremberg mbH, 2009 - 2012

7 z.B. aktuelle Bedarfsplanprognose des Bundes bzw. Bedarfsplannetz der Landesver-
kehrsprognose Sachsen 2025
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Zusatzlich ist bei einem Vergleich der vorliegenden Berechnungen mit den Ergeb-
nissen der Verkehrsprognose 2020 zu beachten, dass die vorliegende Verkehrs-
prognose auf dem aktuellen Bedarfsplannetz der Landesverkehrsprognose Sach-
sen basiert. Darin ist entsprechend der abgestimmten MaRnahmenlisten eine Reihe
von Vorhaben im Netz der StaatsstraRen nicht mehr enthalten. Ahnliches gilt auch
fur Manahmen des ,Weiteren Bedarfs" der Bundesverkehrswegeplanung. Das
Netzmodell 2020 enthielt demnach eine wesentlich héhere Anzahl an MalRnahmen.
Das BMVBW nimmt dazu, z.B. zu Abweichungen von regionalen Prognosen zu der
Bedarfsplanprognose, wie folgt Stellung®:

"Wie bereits dargestellt, ist die Bewertungsprognose ausschlieflich fiir Zwecke der
NKA?® erarbeitet worden. Insbesondere die projektspezifischen Verkehrsbelastun-
gen (Belastungen der Mit-Félle) sind fiir Dimensionierungszwecke absolut nicht ge-
eignet. Beim Vergleich der Ergebnisse der Bewertungsprognose mit ggf. vorliegen-
den Ergebnissen projektspezifischer Untersuchungen sind insbesondere folgende
Unterschiede zu beachten:

Netzwirkungen: In der Bewertungsprognose wird ausschlief3lich die Verkehrs-
anziehung des definierten Projektes (ggf. in einem speziellen Zuschnitt) be-
riicksichtigt. In projektspezifischen Verkehrsuntersuchungen wird in der Regel
ein Prognose-Netz unterstellt, in welches das Projekt optimal eingebunden ist.
In der Regel ist daher zu erwarten, dass die im Rahmen der Bewertungsprog-
nose ermittelten Verkehrsbelastungen deutlich geringer sind als bei projekt-
spezifischen Verkehrsuntersuchungen.

Lokaler Verkehr: In der Bewertungsprognose ist der lokale Verkehr nur be-

riicksichtigt, soweit er die Verkehrszellen (liberschreitet. Der Verkehrszellen-
binnenverkehr (ca. 10 % des Gesamtverkehrs) ist in den Streckenbelastun-
gen nicht enthalten.

Wirkungen von Anschlussstellen: Bei einem Vergleich von Verkehrsbelastun-
gen aus der Bewertungsprognose bzw. aus projektspezifischen Untersuchun-
gen sind ggf. vorhandene Differenzen bei der Anschlussstellen-/Verkniip-
fungskonzeption zu beachten.

Gravitationseffekte: Im Gegensatz zur Vorgehensweise bei den projektspezifi-
schen Verkehrsuntersuchungen werden bei der Bewertungsprognose die von
dem jeweiligen Projekt ausgehenden Wirkungen auf die Verkehrsentstehung
und insbesondere auf die Verkehrsverteilung (Gravitationseffekte) nicht be-
riicksichtigt. Dies wirkt sich insbesondere bei grof3rdumig wirksamen Stral3en-
projekten aus, die zum Teil erheblich in das Raum-Zeit-Gefiige des Wirkungs-
bereiches eingreifen. Infolge verdnderter Erreichbarkeiten ergeben sich lang-
fristig auch Verdnderungen bei den Verkehrsstrémen im Untersuchungsraum.
Durch Vernachldssigung dieser Effekte ergeben sich in der Regel auch gerin-
gere Verkehrsbelastungen in der Bewertungsprognose als in der projektspezi-
fischen Verkehrsuntersuchung.

8

9

Website des Bundesministeriums fir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen, Bundes-
verkehrswegeplan 2003, Hinweise zur BVWP-Prognose
Nutzen-Kosten-Analyse
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die im Rahmen der Bewertungsprognose
ermittelten Verkehrsbelastungen als untere Grenzwerte einzustufen sind und aus-
schlie3lich fiir Zwecke der Projektbewertung erarbeitet worden sind. Bei der Kon-
zeption der Berechnungsschritte stand die Zielsetzung einer Vergleichbarkeit der
Ergebnisse der Wirtschatftlichkeitsberechnung zwischen den einzelnen Projekten im
Vordergrund. Bei Nutzung der Verkehrsbelastungen der Verkehrsprognose fiir an-
dere Zwecke sind auf jeden Fall die o.g. Hinweise zu beachten."

4.7 Netzfalle

Bei der vorliegenden verkehrsplanerischen/ -technischen Untersuchung wurden
insgesamt zwei Netzfalle fiir den Planungshorizont 2025 untersucht, welche wie
folgt definiert sind.

» Nullfall:

aktuelles Netzmodell der Landesverkehrsprognose Sachsen 2025 mit den zusatz-
lich realisierten Malnahmen:

e Neubau der Sudstralle in Schwarze Pumpe
e Verlegung der S 130 im Bereich des Tagebaues Nochten
» Planfall

aktuelles Netzmodell der Landesverkehrsprognose Sachsen 2025 mit den zusatz-
lich realisierten Malinahmen:

e K 9281 Spreestralle 2. BA"
e Neubau der SidstralRe in Schwarze Pumpe
e Verlegung der S 130 im Bereich des Tagebaues Nochten

Weiterhin wurden sowohl im Nullfall als auch im Planfall Erweiterungen im Indust-
riepark Schwarze Pumpe berlcksichtigt. Dabei muss beachtet werden, dass bei
Ansiedelungen im Industriepark nur rund 5% der dadurch entstehenden Verkehre
auf die K 9214 entfallen, der Uberwiegende Teil orientiert sich in Richtung der Auto-
bahnen nach Norden und Westen bzw. in Richtung Hoyerswerda. Dieses ergaben
umfangreiche Verkehrserhebungen im November 2008'°. Da zwischen 2009 und
2015 keine Steigerungen im LKW-Aufkommen festgestellt wurden, kann davon
ausgegangen werden, dass auch bis 2025 keine wesentlichen Verschiebungen in
der prozentualen Aufteilung der Verkehrsstréme im Bereich des Industrieparks auf-
treten werden.

10 Verkehrszahlung am Industriestandort Schwarze Pumpe, PTV AG Dresden im Auf-
trag der Gesellschaft fir Montan- und Bautechnik mbH, Januar 2009
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4.8 Berechnungsergebnisse

4.8.1  Nulifall

Entsprechend der Aufgabenstellung wurden auf Basis der Landesverkehrsprog-
nose des Freistaats Sachen 2025 und den beschriebenen methodischen Anséatzen
die Verkehrsbelastungen im Planungsraum fir einen Nullfall ermittelt, d.h. die vor-
gesehenen Neu- und Ausbaumafinahmen im Zuge der K 9281 zwischen Spreewitz
und Neustadt sind nicht im Netzmodell abgebildet. Die Berechnungsergebnisse fir
den DTV, sind in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 11: Prognosebelastungen 2025 (DTVw) - Nulifall

Die fiir den Planungshorizont 2025 prognostizierte Verkehrssituation im Planungs-
gebiet wird im Wesentlichen durch den in Punkt 3.4 beschriebenen tiberdurch-
schnittlichen Ruckgang der Strukturdaten (Einwohner, Erwerbstatige) bestimmit,
d.h. gegenuber der Analyse wird eine Stagnation bzw. ein Riickgang der Verkehrs-
belastungen prognostiziert. Verkehrserhéhende Aspekte durch Erweiterungen im
Industriepark Schwarze Pumpe kénnen diese Effekte zwar vermindern, tragen aber
nicht zu einer wesentlichen Erhéhung des Gesamtverkehrs im Planungsgebiet bei.
Ein weiterer Aspekt ist ebenfalls die Verlegung der S 130 durch den Fortschritt des
Tagebaus Nochten. Diese MalRnahme erzeugt fiir die relevante Relationen (z.B.
Schleife - Trattendorf) Umwege von 4 bis 5 km Lange, wodurch es auch zu Ver-
kehrsverlagerungen auf andere Relationen kommen wird.
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4.8.2 Planfall

Im Planfall sind die vorgesehenen Neu- und Ausbaumafinahmen zwischen Spree-
witz und Neustadt im Zuge der K 9281 als realisiert im Netzmodell abgebildet. Die
Berechnungsergebnisse flir den DTV,, sind in der folgenden Abbildung dargestellt.
Detaillierte Angaben zu den Verkehrsstromen an den Knotenpunkten und den An-
teilen des Schwerverkehrs sind in der Anlage 2.1 enthalten.

1500 /@ :
(K9214 1750  “ 3 :
2000] EEEB
500 :' \
«Spreewitz :\ 32?0
2250 | "-
Ks215 5 &
500 B mran e RO o 250, '
500 E\\ R‘ 3500
K8481
o Burgneudorf olleustadt o
17501
| 1500
rghammer 4

Abbildung 12: Prognosebelastungen 2025 (DTVw) - Planfall

Durch den Ausbau der K 9281 wird eine leistungsfahige Trasse in Ost-West Rela-
tion geschaffen, welche durch die relevanten Verkehrsstrome entsprechend genutzt
wird, was in den Verkehrsbelastungen zum Ausdruck kommt, die deutlich tGber dem
Analyseniveau'' liegen. Mit der Fertigstellung des 2. BA wird auch fiir den Schwer-
verkehr ein entsprechendes Angebot in dstliche Richtung geschaffen. Trotzdem
muss hierbei die unter Punkt 3.7 getroffen Aussagen zu den Erweiterungen im In-
dustriepark beriicksichtigt werden, d.h. nur ein geringer Teil der im Industriepark er-
zeugten Schwerverkehre haben ihre Ziele in dstlicher Richtung.

1 Die durchschnittliche Verkehrsbelastung aller bei der SVZ 2010 gezahiten Kreis-
stralten lag im Aulerortsbereich bei rund 650 Kfz/24h fiir den DTVw.
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5 Verkehrsprognose fiir den Zeithorizont 2030

Wahrend der Bearbeitungszeit lagen fir den Freistaat Sachsen keine offiziell besta-
tigten Prognosen fiir den Planungshorizont 2030 vor. Aus diesem Grund kénnen an
dieser Stelle nur tendenzielle Aussagen auf Basis der Raumordnungsprognose'?
des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fur
Bauwesen und Raumordnung (BBR) getroffen werden, welche auf Kreisebene vor-
liegen.

Horizont
Landkreis Veranderung
2025 2030
Bautzen 272.600 257.700 -55%
Gorlitz 228.400 214.200 -6,2%
Spree-Neilte 105.200 98.600 -6,3%

Tabelle 8: Raumordnungsprognose 2030

Die vorliegenden Daten zur Einwohnerentwicklung bis 2030 lassen den Schluss zu,
dass sich auch nach 2025 der allgemein ricklaufige Trend bei den Strukturdaten
nicht veréandern wird. Fir die Entwicklungen im Industriepark kann eingeschatzt
werden, dass die bis 2025 vorgesehen Erweiterungen sicherlich nicht bei Erreichen
dieses Prognosejahres abgeschlossen sind, sondern sich auch bis 2030 fortsetzen
werden. Dabei wird sich voraussichtlich der Schwerverkehrsanteil auf der Neu- und
Ausbaustrecke der K 9281 weiter erhéhen, allerdings nicht in einer Grékenordnung,
welche die Leistungsfahigkeit der KreisstralRe einschliellich der vorgesehen Kno-
tenpunkte negativ beeinflussen wiirde.

6 Verkehrsplanerische Bewertung

Mit Realisierung der Malinahme ,K 9281 Spreestralle 2. BA" ist eine leistungsfa-
hige Verbindung zwischen den Industriestandorten Boxberg und Schwarze Pumpe
fertiggestellt. Es werden damit neben der Verkiirzung von Reisezeiten auch ver-
kehrliche Entlastungen der Ortslagen Spreewitz, Burgneudorf und Neustadt er-
reicht, da eine Verlagerung von Verkehrsstromen, vor allem im Bereich des
Schwerverkehrs, von der S 130 auf die K 9281 erfolgen wird. Durch den Ausbau
der K 9281 wird auch eine alternative Anbindung der dstlichen bzw. sidlichen, teil-
weise noch in Planung befindlichen, Bereiche des Industrieparks Schwarze Pumpe
an die BAB A4 in 6stlicher Richtung geschaffen, die sich bezliglich Reiseweiten und
Reisezeiten in der Prognose nur unwesentlich von der traditionellen Route Uber die
B 97 und B 96 unterscheidet. Ein Vorteil ware dabei auch die weitere Entlastung
der Ortslage Schwarze Pumpe. Voraussetzung daflir wéare dann allerdings auch
eine entsprechende Ausschilderung im Bereich des Industrieparks.

12 Quelle: Raumordnungsprognose 2030, Website des Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR)
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7 Datenbereitstellungen

7.1 Verkehrsbelastungen fiur die Festlegung der Belas-
tungsklassen

Fir die Ermittlung der Belastungsklassen ist gemal RStO 2012 der Uber alle Tage
des Jahres gemittelte durchschnittliche Verkehr DTVmo-so zu verwenden. Zur Um-
rechnung des werktaglichen DTV auf die Tagesgruppe Montag bis Sonntag wurden
die Ergebnisse der SVZ 2010 im Planungsgebiet ausgewertet und analog zu den
Vorgaben des HBS'® Umrechnungsfaktoren ermittelt. Da derzeit keine Tendenzen
bekannt oder erkennbar sind, wie z.B. die Aufhebung des Sonntagsfahrverbotes fiir
Lkw oder die Veranderung des Wochenarbeitszeitregimes, die diese Umrechnungs-
faktoren relevant beeinflussen kénnten, wird ihre Glltigkeit auch fiir den Prognose-
zeitraum unterstellt. In Auswertung der Angaben der Zahistellen im Planungsgebiet
wird zur Umrechnung des DTV, auf den DTVwme.-so flir Pkw-Belastungswerte eine
Multiplikation mit dem Faktor 0,88 vorgenommen. Fir Lkw'4-Belastungswerte er-
folgt eine Multiplikation mit dem Faktor von 0,79.

Die entsprechenden Eingangsdaten fir den Prognosehorizont 2025 zur Dimensio-
nierung der Verkehrsanlagen sind in der Anlage 2.4 ausgewiesen.

7.2 Verkehrsbelastungen fiir die schallschutztechni-
schen und lufthygienischen Berechnungen

Auf Grundlage der Nachfrageermittlung und des Netzmodells der Vorzugsvariante
wurden flir den Planungsraum die Streckenbelastungen fir den DTVy ermittelt. Die
Berechnungen im Rahmen der schalltechnischen und lufthygienischen Untersu-
chungen bendtigen darlber hinaus

» die Werte fir den durchschnittlichen taglichen Verkehr DTVumo-so,
» den Anteil der Fahrzeuge > 2,8 t bezogen auf den DT Vwmo-so,

» die malgeblichen Verkehrsstarken Tag/Nacht M; und M, und

» die Schwerverkehrsanteile Tag/Nacht p; und pn.

Der Beurteilungspegel von Verkehrslarm wird getrennt fir Tag und Nacht berech-
net. Die malkgebende Verkehrsstarke ist dabei ein auf den Beurteilungszeitraum
bezogener Mittelwert, der jeweils getrennt fur den Tagesverkehr 6 bis 22 Uhr (M)
und den Nachtverkehr 22 bis 6 Uhr (M,) ausgewiesen wird und die einen Stralien-
querschnitt stindlich passierenden Fahrzeuge enthélt. Der malRgebende Schwer-
verkehrsanteil ist dabei der Anteil an Kfz mit einem zuldssigen Gesamtgewicht Giber
2,8 t an der maligebenden Verkehrsstarke tags (p:) und nachts (pn).

Die Schwerverkehrsanteile fir Tag/Nacht p; und pn sind in den Zahldaten der
SVZ 2010 bzw. der automatischen Dauerzahlstelle fiir Kfz ab 3,5 t ausgewiesen,

13 Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen, Gleichung 2-12
14 Fahrzeuge liber 3,5 t
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d.h. hier erfolgt die Angabe der Schwerverkehrsanteile nicht entsprechend den Er-
fordernissen der RLS 90. In den Ergebnissen der Zahlstellen liegen fir die einzel-
nen Fahrzeugarten differenziert Angaben zum DTV und DTV,, vor. Die Ermittlung
der Schwerverkehrsanteile fiir Kfz ab 2,8 t kann somit nach folgender Formel'®
durchgefiihrt werden:

Lkw > 2,8t = Lkw < 3,5t * 0,16667 + Lkwo.An h. + Lastziige + Busse

Aus den Angaben der SVZ-Zahlstellen im Planungsraum ergibt sich daraus ein Um-
rechnungsfaktor fur Kfz>3,5 t auf Kfz>2,8 t von durchschnittlich 1,023, mit welchem
die Schwerverkehrsanteile am DTVwmo-so von Angaben flr Kfz>3,5 t auf Angaben fir
Kfz>2,8 t umgerechnet wurden.

Die Angaben zu den fir die schalltechnischen Berechnungen mafRgebenden Ver-
kehrsstarken und Lkw-Anteilen fir den Prognosehorizont 2025 sind in der Anlage
2.5 dargestellt.

15 StralRenverkehrszéhlung 2000, Methodik, Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwe-
sen, Verkehrstechnik, Heft V123, Marz 2005, S. 35
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8 Verkehrstechnische Untersuchung

8.1 Datengrundlagen fiir verkehrstechnische Untersu-
chungen

Die Aufbereitung und Bereitstellung der erforderlichen Verkehrsdaten fiir die ver-
kehrstechnischen Untersuchungen erfolgte auf der Grundlage der ermittelten Ver-
kehrsbelastungen fir den Prognosehorizont 2025 und aus den Erkenntnissen der
Analysedaten.

Fir verkehrstechnische Untersuchungen ist eine Umrechnung des durchschnittli-
chen téglichen Verkehrs auf die mafigebliche Bemessungsverkehrsstarke erforder-
lich. Derzeit erfolgt gemaR HBS 2001/2009' die Ermittlung der maRgeblichen Be-
messungsverkehrsstarke in der Regel fur die 30. Stunde. Anhand der Verkehrser-
hebungen im Zuge der Untersuchung wurde die Spitzenstunde im Zeitraum von
05:30 - 06:30 Uhr ermittelt. Dabei wurde ein Spitzenstundenwert von 13,5 % am
durchschnittlich taglichen Verkehr erhoben. Die Ermittlung der Schwerverkehrsan-
teile erfolgt nach Zufahrten differenziert auf Basis des Prognose-Verkehrsmodells.
Folgende Daten werden fiir den Prognosehorizont 2025 bereitgestellt und sind in
den Anlagen 2.1 bis 2.3 enthalten:

Verkehrsbelastungen der Strecken und Knoten (DTVwin Kfz/24h),

v

» Schwerverkehrsanteile (Kfz Gber 3,5 t),

v

Malgebliche Bemessungsverkehrsstérke der Knoten (in Kfz/h) und

» Verkehrsbelastungen der Knoten (Pkw-E/h).

8.2 Nachweis der Verkehrsqualitat

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit fiir die Knotenpunkte erfolgt auf der Grund-
lage des HBS 2001/2009'" sowie der ermittelten Bemessungsverkehrsstérken fir
den Prognosehorizont 2025.

Bei Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage wird die Reservekapazitat der einzel-
nen Zufahrten mit der Durchlassfahigkeitsgrundformel und den Riickstauwahr-
scheinlichkeiten Ubergeordneter Verkehrsstréme ermittelt. Der maRgebende Ver-
kehrsstrom fur die Beurteilung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes ist der
Verkehrsstrom mit der héchsten Ordnung (Linkseinbieger aus der Nebenstralke).
Far die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Nebenstrome erfolgt eine Unter-
scheidung nach der Lage des Knotenpunktes innerorts bzw. aulRerorts (innerhalb
bzw. auferhalb von Ballungsraumen). Weiterhin sind die Anordnung von Rechtsab-
biegeeinrichtungen und die Art der Vorfahrtregelung (Zeichen 205 bzw. 206 gemaf
StVO) von Einfluss. Den berechneten mittleren Wartezeiten der untergeordneten
Stréme wird eine Qualitatsstufe gemal HBS 2001/2005 Tabelle 7-1 zugeordnet.
Die einzelnen Qualitatsstufen fiir Knotenpunkte ohne LSA bedeuten:

16 Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen, Ausgabe 2001, Fassung
2009, Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
17 HBS Rechenprogramm, Technische Universitat Dresden, Februar 2003
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» Stufe A
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

» Stufe B
Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstréme werden vom be-
vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

» Stufe C
Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstromen miissen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen
Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeinflussung dar-
stellt.

» Stufe D
Die Mehrzahl der Fahrzeugflihrer muss Haltevorgéange, verbunden mit deutli-
chen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten
hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrs-
zustand ist noch stabil.

» Stufe E ,
Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringfligige Verschlechterungen der Einflussgréfien kénnen zum Verkehrs-
zusammenbruch fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

» Stufe F
Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-
einheit zuflief3en, ist Uber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat fir
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Schlangen mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I6st sich erst nach einer deutli-
chen Abnahme der Verkehrsstéarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist Uberlastet.

Die ermittelten Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) gemal HBS werden in
dem nachfolgenden Abschnitt fiir die jeweiligen Knotenpunkte fahrspurbezogen
dargestellt. Die Ausbaulésungen fiir die Knotenpunkte sind in der Anlage 3.1 darge-
stellt. Die darin angegebenen Stauraumlangen beinhalten nicht die Verziehungs-
und Verzdgerungslangen. Die Leistungsfahigkeitsnachweise der Knotenpunkte mit
den Qualitatsstufen und Stauraumléngen der jeweiligen Zufahrten nach

HBS 2001/ 2009 sind als Formblatt in der Anlage 3.2 dargestellt.
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8.2.1 Knotenpunkt 1: K 9281/ K 9214/ K 9215

Der Knotenpunkt K 9281/ K 9214/ K 9215 wurde als aulierortlicher vierarmiger
Kreisverkehrsplatz aufterhalb von Ballungsraumen untersucht. Die Summe der
prognostizierten Verkehrsbelastungen fir die Spitzenstunde in den einzelnen Zu-
fahrten des Knotenpunktes betrégt 415 Kfz/h. Der Knotenpunkt ist mit den Belas-
tungen der Prognose 2025 ausreichend leistungsfahig. In der folgenden Tabelle
sind die jeweiligen Qualitatsstufen (QSV) nach HBS fiir die einzelnen Zufahrten des
Knotenpunktes (Kreisverkehrsplatz) dargestellt. Die Berechnungen der Leistungsfa-
higkeit des Kreisverkehrsplatzes erfolgten jeweils fiir einen Fahrstreifen in den Zu-
fahrten sowie fiir einen Fahrstreifen im Kreisverkehr. Weiterhin wurden in allen Zu-
fahrten FuRgénger-Belastungen von 10 Fuldgéngern pro Stunde angenommen.

Knotenzufahrt Fahrspur Qsv
Zufahrt Nord ein Fahrstreifen in der Zufahrt A
Dorfstrafle (K 9215)

Zufahrt West ein Fahrstreifen in der Zufahrt A
K 9214

Zufahrt Stid ein Fahrstreifen in der Zufahrt A
Dorfstrafe (K 9215)

Zufahrt Ost ein Fahrstreifen in der Zufahrt A
K 9281

Tabelle 9: Ausbau und Verkehrsqualitét KP 1 als Kreisverkehrsplatz

In den Berechnungen zur Leistungsfahigkeit wurden maximale Wartezeiten von
3,5 Sekunden ermittelt. Der Knotenpunkt ist in der Ausbauform als Kreisverkehrs-
platz mit der Qualitatsstufe A leistungsfahig. Damit kann unter Annahme der Prog-
noseverkehrsbelastungen bei Realisierung der K 9281 ein fliissiger Verkehr unter-
stellt werden.

8.2.2 Knotenpunkt 2: K 9281/ Waldweg Spreewitz

Der Knotenpunkt K 9281/ Waldweg Spreewitz wurde als plangleicher dreiarmiger
aulerortlicher Vorfahrtsknotenpunkt (Z 205) auRerhalb von Ballungsrdumen unter-
sucht. Den Ubergeordneten Straflenzug bildet die K 9281. Die Summe der prognos-
tizierten Verkehrsbelastungen fiir die Spitzenstunde in den einzelnen Zufahrten des
Knotenpunktes betragt 310 Kfz/h. Der Knotenpunkt ist mit den Belastungen der
Prognose 2025 ausreichend leistungsféhig. In der folgenden Tabelle sind die jewei-
ligen Qualitatsstufen (QSV) nach HBS fir die einzelnen Zufahrten des Knotenpunk-
tes dargestellt. Die untergeordnete Zufahrt des Knotenpunktes (Waldweg Spree-
witz) wurde mit einem Mischfahrstreifen untersucht. Der Linksabbieger der tiberge-
ordneten Zufahrt (K 9281) wurde auf einem eigenen Fahrstreifen gefiihrt.
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Knotenzufahrt Fahrspur Qsv
Zufahrt Nord Mischfahrstreifen geradeaus / rechts A
K 9281

Zufahrt West Mischfahrstreifen rechts / links A
Waldweg Spreewitz

Zufahrt Siid Fahrstreifen gerade A
K 9281 Linksabbiege-Fahrstreifen A

Tabelle 10: Ausbau und Verkehrsqualitat KP 2 als dreiarmiger Vorfahrtsknoten

In den Berechnungen zur Leistungsfahigkeit wurden maximale Wartezeiten von
5,5 Sekunden ermittelt. Damit ist der Knotenpunkt in der Ausbauform als Knoten-
punkt ohne Lichtsignalanlage mit der Qualitatsstufe A leistungsfahig. Unter der An-
nahme der Prognoseverkehrsbelastungen bei Realisierung der K 9281 kann ein
flussiger Verkehr unterstellt werden. Eine Lichtsignalanlage ist damit beziiglich der
Leistungsfahigkeit nicht notwendig. Es ist im Rahmen eines Sicherheitsaudits zu
prifen, ob ein Ausbau ohne Lichtsignalanlage den Anforderungen der Verkehrssi-
cherheit genligt. Fir den Gbergeordneten Linksabbieger wurde eine Stauldnge von
6 Meter berechnet. Damit ist der in der RAL'® geforderte Mindestwert von 20 Me-
tern deutlich unterschritten.

8.2.3 Knotenpunkt 3: K 9281/ DorfstralRe Spreewitz

Der Knotenpunkt K 9281/ Dorfstral®e Spreewitz wurde als plangleicher dreiarmiger
Vorfahrtsknotenpunkt (Z 205) untersucht. Den ibergeordneten Strallenzug bildet
die K 9281. Die Summe der prognostizierten Verkehrsbelastungen fiir die Spitzen-
stunde in den einzelnen Zufahrten des Knotenpunktes betragt 320 Kfz/h. Der Kno-
tenpunkt ist mit den Belastungen der Prognose 2025 ausreichend leistungsfahig. In
der folgenden Tabelle sind die jeweiligen Qualitatsstufen (QSV) nach HBS fiir die
einzelnen Zufahrten des Knotenpunktes dargestellt. Die untergeordnete Zufahrt des
Knotenpunktes (DorfstralRe Spreewitz) wurde mit einem Mischfahrstreifen unter-
sucht. Der Linksabbieger der bergeordneten Zufahrt (K 9281) wurde auf einem ei-
genen Fahrstreifen gefiihrt.

Knotenzufahrt Fahrspur QsVv
Zufahrt Nord Mischfahrstreifen geradeaus / rechts A
K 9281

Zufahrt West Mischfahrstreifen rechts / links A
Dorfstrae Spreewitz

Zufahrt Siid Fahrstreifen gerade A
K 9281 Linksabbiege-Fahrstreifen A

Tabelle 11: Ausbau und Verkehrsqualitat KP 3 als dreiarmiger Vorfahrtsknoten

18 Richtlinie fiir die Anlage von Landstraften
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In den Berechnungen zur Leistungsfahigkeit wurden maximale Wartezeiten von

5,6 Sekunden ermittelt. Damit ist der Knotenpunkt in der Ausbauform als Knoten-
punkt ohne Lichtsignalanlage mit der Qualitatsstufe A leistungsfahig. Unter der An-
nahme der Prognoseverkehrsbelastungen bei Realisierung der K 9281 kann ein
flissiger Verkehr unterstellt werden. Eine Lichtsignalanlage ist damit beziiglich der
Leistungsfahigkeit nicht notwendig. Es ist auch an diesem Knotenpunkt im Rahmen
eines Sicherheitsaudits zu prifen, ob ein Ausbau ohne Lichtsignalanlage den An-
forderungen der Verkehrssicherheit genligt. Fir den Ubergeordneten Linksabbieger
wurde eine Staulange von 6 Meter berechnet. Damit ist der in der RAL geforderte
Mindestwert von 20 Metern deutlich unterschritten.

8.2.4 Knotenpunkt 4: S 130/ K 9281

Der Knotenpunkt S 130/ K 9281 wurde als plangleicher dreiarmiger Vorfahrtskno-
tenpunkt (Z 205) untersucht. Den Ubergeordneten Stral’enzug bildet die S 130. Die
Summe der prognostizierten Verkehrsbelastungen fir die Spitzenstunde in den ein-
zelnen Zufahrten des Knotenpunktes betragt 490 Kfz/h. Der Knotenpunkt ist mit
den Belastungen der Prognose 2025 ausreichend leistungsfahig. In der folgenden
Tabelle sind die jeweiligen Qualitatsstufen (QSV) nach HBS fir die einzelnen Zu-
fahrten des Knotenpunktes dargestellt.

Knotenzufahrt Fahrspur QsVv
Zufahrt Nord Mischfahrstreifen geradeaus / rechts A
S$130

Zufahrt West Mischfahrstreifen rechts / links A
K 9281

Zufahrt Std Mischfahrstreifen gerade / links A
S$130

Tabelle 12: Ausbau und Verkehrsqualitédt KP 4 als dreiarmiger Vorfahrtsknoten

In den Berechnungen zur Leistungsfahigkeit wurden maximale Wartezeiten von

7,1 Sekunden ermittelt. Damit ist der Knotenpunkt in der jetzigen Ausbauform als
Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage mit der Qualitatsstufe A leistungsféahig. Unter
der Annahme der Prognoseverkehrsbelastungen bei Realisierung der K 9281 kann
ein flissiger Verkehr unterstellt werden. Eine Lichtsignalanlage ist damit aus Sicht
der Leistungsfahigkeit nicht notwendig. Es ist auch an diesem Knotenpunkt im Rah-
men eines Sicherheitsaudits zu priifen, ob ein Ausbau ohne Lichtsignalanlage den
Anforderungen der Verkehrssicherheit gendgt.

Durch den Ausbau der K 9281 Spreestrafe wird bezliglich der Knotenpunkte eine
leistungsfahige Trasse geschaffen. Anzumerken ist, dass der Ausbau von zwei An-
bindungen in Richtung Spreewitz verkehrlich nicht notwendig ist. Die Verkehrs-
strome in Richtung Spreewitz, von der K 9281 kommend, kénnen ohne wesentliche
Anderungen der Leistungsfahigkeit (iber einen Knotenpunkt erfolgen. Mit Blick auf
die naheliegende Bahntrasse und die verkehrlichen Rahmenbedingungen ist zu
prifen, ob ein Ausbau des Knotenpunktes 3 notwendig ist.
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