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1  Ausgangssituation und Aufgabenstellung

In der Gemeinde Markt Malhausen (Mittelfranken) ist auf einer etwa 9,1 ha groRen, derzeit unbebauten Fl&-
che an der St 2763 noérdlich der Anschlussstelle Hochstadt-Nord der A 3 die Ansiedlung einer Logistik-
nutzung vorgesehen. Hierzu werden die baurechtlichen Voraussetzungen derzeit durch Aufstellung des Be-
bauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" schaffen.

Unmittelbar nérdlich der geplanten Logistiknutzung plant die Gemeinde Markt Miihlhausen darlber hinaus
die Entwicklung des Gewerbegebiets Schirnsdorf. Die baurechtlichen Voraussetzungen fiir dieses Bauvor-
haben werden durch Aufstellung eines separaten Bebauungsplans geschaffen.

Die ErschlieRung des gesamten Plangebiets ist iber einen gemeinsamen Anbindungspunkt an der St 2763
vorgesehen. Hierzu wird die Herstellung eines neuen Knotenpunktes erforderlich.

Die Lage des Plangebiets und das umliegende StralRenverkehrsnetz sind in Abbildung 1 dargestellt.

.=, Schirnsdorf " -
‘

. Gewerbegebiet
N\ Schirnsdorf

Abbildung1l: Lage des Plangebiets und umliegendes Stralkenverkehrsnetz (Kartengrundlage: [1])

Die Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH wurde damit beauftragt, die verkehrlichen Auswirkun-
gen durch die Ansiedlung der geplanten Logistiknutzung sowie Entwicklung des Gewerbegebiets Schirns-
dorf zu priifen und zu bewerten. Die Untersuchung dient als Fachbeitrag zum begleitenden Bebauungsplan-
verfahren und umfasst im Einzelnen die folgenden Arbeitsschritte:

e Bestandsbewertung auf Basis einer aktuellen Verkehrserhebung
e Verkehrserzeugungsrechnung fiir beide Entwicklungsflachen

e Herleitung des maRgebenden Verkehrsaufkommens im Prognose-Planfall
(mit Logistiknutzung und Gewerbegebiet Schirnsdorf)

o Dimensionierung des Anbindungspunktes an die St 2763
e Simulation der Verkehrssituation im Prognose-Planfall (mit Logistiknutzung und Gewerbegebiet)
e Bewertung der zukinftigen Verkehrssituation im Netzzusammenhang

e Handlungsempfehlung



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen

AN

2  Beschreibungder Planung

Aktuelle Planungen der PGS Planungsgesellschaft sehen auf einer derzeit landwirtschaftlich genutzten Fla-
che nérdlich der A3 die Errichtung eines Logistiklagers vor. Hierzu wurde bereits ein erstes Konzept
entwickelt. Dieses sieht auf dem Grundstiick die Errichtung mehrerer Hallenkorper sowie Pkw- und Lkw-
Stellplatze vor.

Die Konzeptstudie fir die Logistiknutzung kann Abbildung 2 entnommen werden. Dabei handelt es sich um
ein Konzept, das beispielhaft eine mogliche Bebauung darstellt. Die tatsachliche Bebauung kann davon ab-
weichen.
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Abbildung2:  Konzeptstudie der PGS] Planungsgesellschaft mbH zur Logistiknutzung [Stand 22.01.2026] [2]

Die baurechtlichen Voraussetzungen fiir die angestrebte Logistiknutzung werden durch die Aufstellung des
Bebauungsplans Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" geschaffen, mit dem die fiir die Bebauung vorge-
sehene Flache als sonstiges Sondergebiet "Logistik" (SO) mit der Zweckbestimmung "Logistik" gemaR § 11
BauNVO festgesetzt werden soll.

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 4



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

Der Geltungsbereich des Bebauungsplans Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" umfasst zwei Teilbereiche:

e Deretwa9,1 hagroRe Teilbereich Aumfasst die Fliche, die als sonstiges Sondergebiet "Logistik" (SO)
festgesetzt werden soll. Zusatzlich umfasst der Teilbereich A u. a. Flachen zur Anpflanzung von Bau-
men, Strauchern und sonstigen Bepflanzungen sowie Flachen fiir die Wasserwirtschaft, den Hoch-
wasserabfluss und die Regelung des Wasserabflusses (flachig / linear).

e Deretwal,7 hagroRe Teilbereich B umfasst die Flachen, die als 6ffentliche Verkehrsflachen festge-
setzt werden sollen. Mit Festsetzung der 6ffentlichen Verkehrsflachen werden die baurechtlichen
Voraussetzungen fiir die Herstellung des Anbindungspunktes an die St 2763 sowie die Errichtung
eines gemeinsamen Geh- und Radwegs auf der westlichen Fahrbahnseite der St 2763 im Abschnitt
zwischen dem Vorhabengrundstiick und dem Ortsteil Schirnsdorf der Gemeinde Markt Mihlhau-
sen geschaffen. Perspektivisch strebt die Gemeinde Markt Miihlhausen an, den gemeinsamen Geh-
und Radweg auf der westlichen Fahrbahnseite der St 2763 bis zum Ortsteil Nackendorf der Stadt
Hochstadt fortzufiihren. Diese Fortfiihrung ist nicht Gegenstand des Bebauungsplans Nr. 25 "Son-
dergebiet Logistik an der A 3".

Der Teilbereich A des Bebauungsplans Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" ist in Abbildung 3 darge-
stellt.

N

Teilbereich A N

Abbildung3:  Teilbereich A des Bebauungsplans Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" [Stand 26.01.2026] [3]

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 5



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

Unmittelbar nérdlich der geplanten Logistiknutzung plant die Gemeinde Markt Mihlhausen dartiber hinaus
die Entwicklung des Gewerbegebiets Schirnsdorf.

Die ErschlieRung des Vorhabengrundstiicks ist (ber einen gemeinsamen Anbindungspunkt an der St 2763
vorgesehen. Da derzeit keine direkte Anbindung besteht, ist die Herstellung eines neuen Knotenpunktes
erforderlich. Ziel ist es, eine verkehrssichere und leistungsfdhige Anbindung zu schaffen, die den Anforde-
rungen der Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen (RAL [10]) entspricht. In den Richtlinien werden der
Entwurf von anbaufreien einbahnigen Stralken mit plangleichen sowie planfreien Knotenpunkten aufterhalb
bebauter Gebiete behandelt.

Auf Grundlage der kiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage sowie unter Berlicksichtigung der Entwurfs-
klasse EKL 3 der St 2763 und der Knotenpunktgeometrie und Regelung benachbarter Knotenpunkte kann
dieser als vorfahrtgeregelte Einmiindung ausgebildet werden.

Um eine leistungsfahige und sichere Abwicklung der zukinftigen Verkehrsnachfrage gewaéhrleisten zu kén-
nen, ist aufgrund der 6rtlichen Steigungsverhéltnisse und zur Sicherstellung der Leichtigkeit des Verkehrs
aus nordlicher Richtung die Einrichtung eines Linksabbiegefahrstreifens geméaR des Abbiegetyps LA 3 mit
einer Aufstellldnge von 20 m und einer Verziehungsldnge von 70 m notwendig.

Im Bereich der Sperrfldche, die dem Linksabbiegefahrstreifen gegeniiberliegt, ist zusatzlich eine Querungs-
hilfe vorgesehen. Sie dient der sicheren Verknlpfung der seitens der Gemeinde Markt Mihlhausen zukiinf-
tig geplanten Nord-Siid-Verbindung fir den FuR- und Radverkehr mit dem Vorhabengrundstuck.

Derzeit besteht in Fahrtrichtung Stid eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h, wéhrend in Fahrt-
richtung Nord aktuell eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h besteht. Aus Sicherheitsgriinden
sowie aufgrund der vorhandenen Geféllesituation empfohlen, auch in Fahrtrichtung Nord die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit auf 70 km/h zu begrenzen.

Abbildung 4 zeigt eine vereinfachte Darstellung der vorliegenden Vorplanung (Leistungsphase 2 der HOAI)
fur die vorfahrtgeregelte Anbindung des Vorhabengrundstiicks an die St 2763 (maRstéblich als Ubersichts-
planin Anlage E-1).

Abbildung4:  Vorplanung (vereinfachte Darstellung) zur Anbindung des Vorhabengrundstiicks an die St 2763

(Kartengrundlage: [4])

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 6



3 Methodik

3.1 Nachweis der Qualitat des Verkehrsablaufs gemaR HBS 2015

Die Verkehrsqualitat von einzelnen Knotenpunkten kann mit den Berechnungsverfahren aus dem Hand-
buch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS) [5] ermittelt werden.

Vorfahrtgeregelte Einmiindung / Kreuzung

Die Kapazitdt und die Qualitdt des Verkehrsablaufs an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten wurden geméaR
dem in Kapitel L5 im Teil L - LandstraRen des HBS [5] dokumentierten Berechnungsverfahren mit dem Pro-
gramm KNOBEL berechnet.

3.2 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Flr den Kraftfahrzeugverkehr wird die Qualitat des Verkehrsablaufs in den einzelnen Zufahrten nach der
GroRe der mittleren Wartezeit beurteilt und festgelegten Qualitdtsstufen zugeordnet (vgl. Tabelle 1).

Dabei ist an vorfahrtgeregelten Knotenpunkten der Strom mit der gréRten mittleren Wartezeit mallgebend
fir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes.

Tabelle 1:  Grenzwerte fur die Stufen der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten im Kfz-Verkehr gemaR HBS [5]

Kfz-Verkehr
Qualitatsstufe mittlere Wartezeit t,, [s]

(Qsv) Vorfahrtgeregelter
Knotenpunkt

>45

m | m|[O(0O|L|>
In
w
o

Auslastungsgrad > 1




Die zur Bewertung des Verkehrsablaufs herangezogenen Qualitatsstufen entsprechen den Empfehlungen
gemal HBS [5]. Die Qualitatsstufen lassen sich nach Tabelle 2 charakterisieren.

Tabelle2: Beschreibung der Qualitdtsstufen gemaR HBS [5]

Stufe Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt Qualitat des Verkehrsablaufs

A Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten kann den Knotenpunkt nahezu un- hr qut
sehrgu
gehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering. d

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden
B vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Warte- gut
zeiten sind gering.

Die Verkehrsbeteiligten in den Nebenstrémen mussen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsbeteiligten achten. Die Wartezeiten
(@ sind splirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht- befriedigend
lich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen Dauer
eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsbeteiligten in den Nebenstromen muss Halte-
vorgdnge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fur
einzelne Verkehrsbeteiligte kdnnen die Wartezeiten hohe Werte anneh- )
D . . ) , o ausreichend
men. Auch wenn sich voribergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrs-

zustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grolke und dabei stark streuende
E e , . . mangelhaft
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen

zum Verkehrszusammenbruch flihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsbeteiligten, die in einem Verkehrsstrom dem Kno-
tenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde groRer als die
Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wach- .
F ) ) ) ) ) . ungeniigend
sende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation l&st sich
erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden

Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.




3.3 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation
3.3.1 Allgemeines

Bei den Berechnungsverfahren aus dem HBS [5] ist zu beachten, dass die darin angegebenen Verfahren von
einer ungestorten zufélligen Ankunftsverteilung der Fahrzeuge ausgehen und somit fiir eine Einzelknoten-
punktbetrachtung gelten. Aufgrund des geringen Abstands zwischen den einzelnen Knotenpunkten im
Zuge der St 2763 treten zwischen den Knotenpunkten jedoch Wechselwirkungen u. a. durch Pulkbildung
auf, die mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS nicht berticksichtigt werden kénnen.

Im HBS [5] heiltt es dazu unter Ziffer 3.3:

~Zur Beurteilung von Situationen, die aulBerhalb des Gliltigkeitsbereichs des HBS liegen - dazu gehdren
komplexe bauliche Gegebenheiten und Wechselwirkungen benachbarter Verkehrsanlagen ebenso wie be-
sondere Kombinationen der Verkehrsnachfrage oder lberlastete Verkehrsanlagen — kann die Anwendung
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (Mikrosimulation) sinnvoll sein. "

Eine solche Situation liegt im Zuge der eng benachbarten Knotenpunkte in der St 2763 vor. Daher wurde
ergdnzend zu den verkehrstechnischen Berechnungen nach HBS eine mikroskopische Verkehrsflusssimu-
lation durchgefiihrt, um die Funktionsfahigkeit der hier betrachteten Knotenpunkte im Netzzusammenhang
zu Uberprifen und eine vollstandige Bewertung der Verkehrsqualitdt vornehmen zu kénnen.

Die Verkehrsflusssimulation wurde mit dem Programm VISSIM 2025 der PTV AG durchgefihrt. Dabei han-
delt es sich um ein mikroskopisches, zeitschrittorientiertes und verhaltensbasiertes Simulationsmodell.

Mit Hilfe dieses Programms kénnen Verkehrsabldufe unter verschiedenen Randbedingungen (Fahrstreifen-
aufteilung, Verkehrszusammensetzung, Lichtsignalsteuerung etc.) simuliert werden. So lassen sich alter-
native Planungsvarianten (unterschiedliche Knotenpunktausbauformen, Belastungsfélle, Signalisierungs-
konzepte), sowie eine realititsnahe Uberpriifung neu zu dimensionierender Knotenpunkte bereits vor der
Umsetzung von baulichen und betrieblichen MaRnahmen priifen und bewerten. Darliber hinaus kénnen die
Wechselwirkungen zwischen benachbarten Knotenpunkten in der Auswertung verkehrstechnischer Kenn-
ziffern (z. B. mittlere Verlustzeiten oder Rlickstauldngen) berlicksichtigt werden.

Aufgrund der Zufélligkeiten innerhalb der Simulation (z. B. Verteilung der Fahrzeugankiinfte und der Rich-
tungsentscheidungen) flihren Simulationsldufe mit verschiedenen Startzufallszahlen zu unterschiedlichen
Ergebnissen. Daher wurde jede Simulation mit 20 unterschiedlichen Startzufallszahlen durchgefiihrt.

Die ermittelten KenngroRen der Verkehrsqualitdt (Reisezeiten, Verlustzeiten, Rickstaulangen, Verkehrs-
starken) aller durchgefiihrten Simulationsldufe wurden anschlieRend gemittelt. Auf diese Weise ist sicher-
gestellt, dass eventuelle Ausreiler, die sich durch eine unglinstige Kombination bestimmter Simulations-
parameter ergeben, nicht zu stark ins Gewicht fallen. Stattdessen wird so ein gesichertes und stabiles Ergeb-
nis erreicht.

Um die zukiinftige Verkehrssituation mit verdnderten Randbedingungen (Ausbaustand, Verkehrsfiihrung,
Verkehrsaufkommen) im StraRennetz sachgerecht beurteilen zu kénnen, wurde ein Simulationsmodell fiir
den verkehrstechnisch maRRgebenden Prognose-Planfall 2 (vgl. Ziffer 4) entwickelt und kalibriert.

Die Durchfiihrung der Verkehrsflusssimulation erfolgte unter Berlicksichtigung des Merkblatts ,Hinweise
zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation - Grundlagen und Anwendung" [6].



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

3.3.2 Aufbau des Simulationsmodells

Ein Simulationsmodell besteht aus einem Netzmodell (Abbildung der Verkehrsinfrastruktur), der Verkehrs-
nachfrage und der vorhandenen Verkehrsfiihrung.

Netzmodell

Im vorliegenden Fall wurde das Netzmodell auf Grundlage eines Lageplans fir die zukiinftige Verkehrsfiih-
rung mit Beriicksichtigung der Logistiknutzung sowie des Gewerbegebietes erstellt. Der Lageplan selbst
basiert auf Orthophotos (georeferenzierte maRstabsgerechte Luftbilder).

Das Netzmodell enthélt alle erforderlichen Strecken mit den jeweiligen Eigenschaften (Radius, Langsnei-
gung, Geschwindigkeitsverteilung, Vorfahrtregeln, Sattigungsverkehrsstarke etc.).

In Abbildung 5 ist ein Auszug aus dem Netzmodell dargestellt.

Abbildung5:  Netzmodell (blaue Streckenlinien) des untersuchten Verkehrssystems bei zukiinftigem Ausbaustand

(Kartengrundlage: [4])

Verkehrsnachfrage

Die malgebende Verkehrsnachfrage fir die zu priifenden Verkehrssituationen wurden auf Basis der durch-
geflihrten Verkehrszéhlungen, einer allgemeinen verkehrlichen Entwicklung sowie einer Verkehrsprognose
fir die Logistiknutzung und das Gewerbegebiet hergeleitet und in Form von Quelle-Ziel-Matrizen jeweils
fir den Pkw- und den Lkw-Verkehr sowie fiir die makgebende Spitzenstunde am Werktag (hier: Nachmit-
tagsspitze unter Berlicksichtigung eines Schichtwechsels der Logistiknutzung = Worstcase-Betrachtung)
zusammengefasst.

Das Verkehrsaufkommen im 6ffentlichen Personennahverkehr (Buslinie 207) wurde entsprechend dem vor-
handenen Liniennetz fahrplantreu in das Simulationsmodell eingebaut.

Die Implementierung der Verkehrsnachfrage in das Modell erfolgte mithilfe von vorgegebenen Routen.
Diese manuelle Vorgabe der Routen ermoglicht eine detaillierte Kontrolle der im Netz gefahrenen Wege.

Zur Visualisierung der unterschiedlichen Verkehrsanteile wurden in der Simulation unterschiedliche Fahr-
zeugfarben verwendet:

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 10



e Grundbelastung schwarze Fahrzeuge

e Allgemeine Verkehrsentwicklung blaue Fahrzeuge
e Neuverkehr Logistiknutzung rote Fahrzeuge
e Neuverkehr Gewerbegebiet Schirnsdorf gelbe Fahrzeuge

Simulationszeitraum

In der vorliegenden Situation wurden fir den Prognose-Planfall 2 die Nachmittagsspitzenstunde fiir den
Nachweis der Funktionsféhigkeit geprift.

Als Simulationszeitraum wurden fir diese Spitzenstunde jeweils insgesamt 4.800 s (= 1:20 Std.) definiert. Der
Simulationszeitraum setzt sich aus einem Vorlaufzeitraum (600 s = 10 min), dem eigentlichen Untersuchungs-
zeitraum (3.600 s = 1 Std.) und einem Nachlaufzeitraum (600 s = 10 min) zusammen.

Kalibrierung

Nach Fertigstellung des Netzmodells und der Implementierung der Verkehrsnachfrage erfolgte zunachst
eine Fehlerkontrolle. Anhand mehrerer Testldufe wurde u. a. mit Hilfe der Visualisierung die Plausibilitat des
Verkehrsablaufes geprift und optimiert.

Anschliefend wurden die verdnderlichen Modellparameter (Streckeneigenschaften, Fahrverhalten etc.) an
die Ortlichkeit angepasst.

Grundsatzlich ist jedes Simulationsmodell mit einem Satz veranderlicher Parameter versehen, die vom Be-
nutzer eingestellt werden kénnen. Die Kalibrierung stellt dabei den Vorgang dar, die veranderlichen
Modellparameter so anzupassen, dass die Simulation so gut wie mdglich die in der Realitdt beobachteten
Verkehrsverhaltnisse abbildet.

Imvorliegenden Fall erfolgte die Kalibrierung des Modells Giber vor Ort gemessene Parameter wie Verkehrs-
starken, Riickstauldngen, Zeitbedarfswerte und gefahrene Geschwindigkeiten.

Als EinflussgroRen fiir das Fahrverhalten gelten die folgenden Parameter:

e Geschwindigkeitsverteilung (Pkw, Lkw)

e Zeitlicken an Konfliktpunkten (z. B. an Knotenpunkten)

e Sattigungsverkehrsstarke einer Strecke (z. B. Zeitbedarfswerte)
e Fahrverhalten auf einer Strecke (z. B. Abstandsverhalten)

o Fahrstreifenwechselverhalten bei mehrstreifigen Strecken

o Fahrverhalten an einer Lichtsignalanlage (z. B. Gelb- / Rotfahrer, Zeitbedarfswerte, Abstand)

Im Rahmen der Kalibrierung wurden zahlreiche Simulationslaufe mit unterschiedlichen Startzufallszahlen
durchgefiihrt und statistisch ausgewertet.

Nach Abschluss der Kalibrierung lag ein bestmdglich angepasstes Simulationsmodell fir den Untersu-
chungsbereich in der Spitzenstunde vor, das als Grundlage fiir die vorliegende Verkehrsuntersuchung
herangezogen werden konnte.



3.3.3 Auswertung

Bei der vorliegenden Simulationsuntersuchung war es notwendig, die zuklnftige Situation qualitativ und
quantitativ zu beurteilen. Dazu wurden die folgenden verkehrlichen KenngroRen ausgewertet:

Verkehrsstarken

Uber die Definition von Messquerschnitten auf einer einzelnen Strecke kann an jeder Stelle im Netz
eine Auswertung der Verkehrsstarken getrennt nach Fahrzeugarten in frei definierbaren Zeitab-
schnitten erfolgen. Somit lassen sich auf diesem Wege Kenngréfken wie Verkehrsstérke und Kapa-
zitat eines Fahrstreifens ableiten.

Reisezeiten

Bei der Messung der Reisezeiten werden die wéhrend eines Simulationslaufs auftretenden, mittle-
ren Reisezeiten protokolliert. Daflir ist es erforderlich, an geeigneten Stellen im Streckennetz Quer-
schnitte zu installieren. Es wird die durchschnittliche Fahrzeit vom Uberfahren des ersten Quer-
schnitts bis zum Uberfahren des zweiten Querschnitts (einschlieBlich Haltezeiten) ermittelt.

Um einen sinnvollen Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsfihrungen oder Belastungsfallen
durchfiihren zu kénnen, missen die Querschnitte zur Reisezeitmessung in allen Simulationen an
derselben Stelle liegen.

Verlustzeiten

Mithilfe der Reisezeitmessung kénnen auch Verlustzeiten ausgewertet werden. Eine Verlustzeit-
messung ist dabei definiert als Kombination mehrerer Reisezeitmessungen. Dabei wird (iber alle
betrachteten Fahrzeuge auf einem oder mehreren Streckenabschnitten der mittlere Zeitverlust ge-
gentber einer idealen Fahrt (ohne andere Fahrzeuge, ohne Signalisierung) ermittelt.

Die Verlustzeit ist per Definition nicht identisch mit der mittleren Wartezeit, die auf Basis der War-
teschlangentheorie (z. B. in den Berechnungsverfahren aus dem HBS 2015) errechnet wird. Bei der
Anordnung geeigneter Messquerschnitte konnen die mittleren Verlustzeiten aus der Simulation je-
doch fir die Bewertung der Verkehrsqualitdt gemaR den Grenzwerten aus dem HBS herangezogen
werden. Der bedeutende Vorteil ist dabei die Berlicksichtigung aller auftretenden Einflisse im Stra-
Rennetz.

Stauldngen
Uber Stauzahler kdnnen an geeigneten Stellen im Streckennetz fiir beliebige Zeitintervalle Staulan-

gen ausgewertet werden. Damit lassen sich KenngroRen wie die maximale Stauldnge, die durch-
schnittliche Stauldnge oder die Anzahl der Stau-Halte ableiten.



4  Methodik der Verkehrsprognose

Zum Nachweis der verkehrlichen Auswirkungen durch das betrachtete Vorhaben wurden in der vorliegen-
den Untersuchung mehrere Belastungsfalle betrachtet.

e Analysefall

Der Analysefall umfasst das heutige Verkehrsaufkommen im angrenzenden Stralkennetz, das im
Rahmen von Knotenstromzédhlungen erfasst wurde.

e Prognose-Nullfall

Das Verkehrsaufkommen Prognose-Nullfall umfasst allgemeine Verkehrsentwicklungen und wei-
tere verkehrswirksame Entwicklungen im Umfeld des Vorhabengrundstiicks.

e Prognose-Planfall 1

Der Prognose-Planfall 1 umfasst zusatzlich zum Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall den
Neuverkehr, das durch die Logistiknutzung hervorgerufen wird.

e Prognose-Planfall 2

Der Prognose-Planfall 2 umfasst zusétzlich zum Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall 1 den
Neuverkehr, der durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf hervorgerufen wird.

Die Methodik der Verkehrsprognose ist Abbildung 6 veranschaulicht.

Neuverkehr
Gewerbegebiet
Schirnsdorf

Neuverkehr Neuverkehr
Logistiknutzung Logistiknutzung

Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen Verkehrsaufkommen

2025 2025 2025 2025

Analysefall Prognose-Nullfall Prognose-Planfall 1 Prognose-Planfall 2

Abbildungé:  Methodik der Verkehrsprognose



5  Analysefall

5.1 Bestandsaufnahme

Das Plangebiet befindet sich nérdlich der A 3 in Ostlicher Lage zur St 2763. Aufgrund der Lage des Plange-
biets und der Struktur des umliegenden Strallennetzes ist davon auszugehen, dass die An- und Abreise des
Neuverkehrs zum GroRteil Uber die Anschlussstelle Hochstadt-Nord der A 3 erfolgen wird.

Das Untersuchungsgebiet umfasst daher die folgenden Knotenpunkte:
e KP1: A3ASHG6chstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
e KP2 A3ASHOchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Abbildung 7 zeigt die Lage der Knotenpunkte in einer Ubersichtskarte. Die beiden Knotenpunkte der An-
schlussstelle Hochstadt-Nord werden vorfahrtgeregelt betrieben.

Schirnsdorf

Abbildung7:  Untersuchungsgebiet mit Darstellung der Knotenpunkte (Kartengrundlage: [1])

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurde eine umfangreiche Ortsbesichtigung wéhrend
der Hauptverkehrszeiten durchgefihrt.



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

5.1.1 Struktur des umliegenden Straennetzes

St 2763

Die St 2763 verfligt tiber einen einbahnigen Fahrbahnquerschnitt mit Markierung zur Trennung der beiden
Fahrtrichtungen. Im Bereich des Plangebiets gibt es in der Bestandsituation keine separaten Anlagen fiir den
FuR- und Radverkehr. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Zuge der St 2763 betrdgt im Bereich des
Plangebiets 70 km/h in Fahrtrichtung Stiden und 100 km/h in Fahrtrichtung Norden.

Die Beobachtungen vor Ort zeigten, dass das Verkehrsautkommen entlang der St 2763 moderat und unkri-
tischist.

Abbildung8: St 2763, Blickrichtung Nordwesten (eigene Aufnahme)

Abbildung9: St 2763, Blickrichtung Sidosten (eigene Aufnahme)
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

Anschlussstelle Hochstadt-Nord

Im Zuge des sechsstreifigen Ausbaus der A 3 wurden die beiden Knotenpunkte der Anschlussstelle Hoch-
stadt-Nord in den vergangenen Jahren umfassend ausgebaut. Im Zuge dieser Malkhahme wurde der Stralken-
querschnitt der St 2763 aufgeweitet. Dadurch konnte an beiden Knotenpunkten jeweils ein zuséatzlicher Links-
abbiegefahrstreifen eingerichtet werden, der auf die A 3 in Fahrtrichtung Osten (KP 1) bzw. Westen (KP 2)
fahrt.

Das heutige Verkehrsaufkommen an der Anschlussstelle Hochstadt-Nord kann problemlos abwickelt wer-
den. Wahrend der Ortsbesichtigung vor Ort konnte zu keiner Zeit eine Uberstauung der Linksabbiege-
fahrstreifen festgestellt werden. Auch ldngere Riickstaus auf den Ausfahrtrampen von der A 3 traten nicht

auf.

Abbildung 10: Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Stidrampe) / St 2673, Blickrichtung Siidosten (eigene Aufnahme)

KP 2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Abbildung 11:  Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2673, Blickrichtung Nordosten
(eigene Aufnahme)
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5.1.2 FuB- und Radwegenetz

Mit Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" werden die baurechtlichen
Voraussetzungen fir die Herstellung des Anbindungspunktes an die St 2763 sowie die Errichtung eines ge-
meinsamen Geh- und Radwegs auf der westlichen Fahrbahnseite der St 2763 im Abschnitt zwischen dem
Vorhabengrundsttick und dem Ortsteil Schirnsdorf der Gemeinde Markt Mhlhausen geschaffen. Perspek-
tivisch strebt die Gemeinde Markt Miihlhausen an, den gemeinsamen Geh- und Radweg auf der westlichen
Fahrbahnseite der St 2763 bis zum Ortsteil Nackendorf der Stadt Hochstadt fortzufiihren. Diese Fortfihrung
ist nicht Gegenstand des Bebauungsplans Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3".

Flr den gemeinsamen Geh- und Radweg auf der westlichen Fahrbahnseite der St 2763 wurde im Auftrag der
Gemeinde Markt Mlhlhausen vom Ingenieurbiiro Heller GmbH bereits ein Vorentwurf erstellt. Abbil-
dung 12 zeigt den Vorentwurf mit Stand vom 05.11.2021 flr den Abschnitt zwischen dem Ortsteil der
Schirnsdorf der Gemeinde Markt Mihlhausen und der Anschlussstelle Hochstadt-Nord der A 3.

VA B A

Syt e —— AR R //

Abbildung12: Vorentwurf des geplanten Geh- und Radwegs entlang der St 2763 mit Stand vom 05.11.2021
(Planung: Ingenieurbiiro Heller GmbH [7])

5.1.3 ErschlieBung im 6ffentlichen Personennahverkehr

Unter der Woche verkehrt die Buslinie 207 von 06:00 bis 21:00 Uhr im Zuge der St 2763. Nordwestlich des
Plangebiets befindet sich die Haltestelle "Schirnsdorf". Wéhrend die Haltestelle in sldliche Fahrtrichtung
an der St 2763 eingerichtet ist, ist die Haltestelle in nordliche Fahrtrichtung innerhalb der Ortslage Schirns-
dorf eingerichtet.

Die Angebotsqualitat des OPNV lasst sich u. a. anhand der Haltestelleneinzugsbereiche bewerten. Dabei
wurde flr Unterzentren duRerer Stadtgebiete sowie fiir den landlichen Raum mit geringer Nutzungsdichte
definiert, dass der Haltestelleneinzugsbereich der Bushaltestellen in einem Radius von 600 bis 800 m (Luft-
linie) liegt. Bereiche, die innerhalb dieses Luftlinienradius liegen, gelten als fuBlaufig gut erreichbar.

Die Entfernung des Plangebiets zur Haltestelle "Schirnsdorf" betragt etwa 400 bis 650 m, sodass die Halte-
stelle eine gute Erreichbarkeit aufweist, sofern der geplante Geh- und Radweg (vgl. Abbildung 12) realisiert
wird.

Die Erschliefung im 6ffentlichen Personennahverkehr ist in Tabelle 3 zusammengefasst.



Tabelle3:  ErschlieRung des Untersuchungsgebiets mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr

; Takt [min]
Halltle Linie | Streckenverlauf
stelle Mo - Fr Sa So
Schirns- . , . 60-120 120

507 | Hochstadt - Schirnsdorf - Mithlhausen - Wachenroth -
dorf Minuten Minuten

5.2 Verkehrsaufkommen

Zur Bewertung der heutigen und zukinftigen Verkehrssituation waren Informationen zum heutigen Ver-
kehrsaufkommen im Umfeld des Plangebiets erforderlich. Hierzu wurde am Donnerstag, den 10. April 2025,
im Zeitraum von 05:00 bis 19:00 Uhr eine videogestutzte Verkehrserhebung durchgefiihrt. Die Verkehrser-
hebung erfolgte an folgenden Knotenpunkten:

e KP1: A3ASH®6chstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
e KP2: A3ASHO6chstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Beim Tag der Verkehrserhebung handelte es sich um einen Normalwerktag aulerhalb der Schulferien. Im
Umfeld des Plangebiets fanden an diesem Tag keine Baumalnahmen statt, sodass die Zahlergebnisse
grundsatzlich als reprasentativ fur das aktuelle Verkehrsaufkommen angesehen werden diirfen.

Allerdings ereignete sich am Tag der Verkehrserhebung im stidéstlichen Verlauf der A 3im Bereich der Ras-
tanlage Aurach-Nord (bei Erlangen) ein Verkehrsunfall, der ab etwa 16:00 Uhr zu einer Vollsperrung der A 3
in Fahrtrichtung Wrzburg geflihrt hat. Es ist nicht auszuschlieRen, dass das an der Anschlussstelle Hoch-
stadt-Nord in der nérdlichen Ausfahrtrampe von der A 3 (KP 2: AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763)
erfasste Verkehrsaufkommen unter dem Einfluss der Vollsperrung steht.

Daher wurde an der nérdlichen Rampe fur die beiden ausfahrenden Verkehrsstrome von der A 3 in die
St 2763 nach Siiden bzw. Norden im Zeitraum 16:00 bis 19:00 Uhr auf das Verkehrsaufkommen zuriickgegrif-
fen, das im Rahmen einer vorherigen Verkehrserhebung im Jahr 2023 erfasst worden ist.

Im Rahmen der Verkehrserhebung wurden alle Fahrbeziehungen getrennt nach Fahrzeugarten (Radfahrer,
Krad, Pkw, Bus, Lkw, Lastzug) in 15 min-Intervallen erfasst. In Anlehnung an das HBS [5] wurde der Schwer-
verkehr (SV) im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung in die Fahrzeuggruppen Lkw1 (Bus und
Lkw) und Lkw2 (Lastzug) unterschieden.

Die nachfolgenden Abbildungen (Abbildung 13 bis Abbildung 14) zeigen das erhobene Verkehrsaufkom-
men in Form einer Tagesganglinie (Kfz in schwarz / Schwerverkehr in weiB) fiir die untersuchten Knoten-
punkte. In den Tagesganglinien wurden die Summen der an den Knotenpunkten zufahrenden Kfz- und
Schwerverkehrsstrome fiir die volle Stundenintervallen zusammengefasst.



Verkehrszahlung April 2025
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Abbildung 13: Tagesganglinien am Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763 [Kfz/h (SV/h)]

Verkehrszahlung April 2025
Tagesganglinie
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Abbildung 14: Tagesganglinien am Knotenpunkt A 3 AS Hchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 [Kfz/h (SV/h)]



Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung traten an den beiden Knotenpunkten die hochsten Verkehrsbelas-
tungen in den folgenden Spitzenstunden auf:

e Morgenspitzenstunde: 07:00 bis 08:00 Uhr
e Nachmittagsspitzenstunde: 16:30 bis 17:30 Uhr

Bei der vorliegenden Spitzenstunde am Nachmittag handelt es sich um eine gleitende Spitzenstunde, so-
dass das Intervall zwischen 16:30 und 17:00 Uhr hoher belastet ist im Vergleich zu den vollen Stunden
zwischen 16:00 und 17:00 Uhr bzw. 17:00 und 18:00 Uhr (in den zuvor aufgefihrten Abbildungen dargestellt).
Die Summe der an den untersuchten Knotenpunkten in den Spitzenstunden im Analysefall zufahrenden
Fahrzugstromeistin Tabelle 4 dargestellt. Die detaillierten Knotenstrombelastungen an den einzelnen Kno-
tenpunkten sind in den Anlagen Q-1 und Q-2 dokumentiert.

Tabelle4:  Summe des Verkehrsaufkommens in den maRgebenden Spitzenstunden im Analysefall

Analysefall

Knotenpunkt
[Kfz/h]

Morgenspitzenstunde
KP 1: A3ASHéchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 538
KP2: A3AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 571
Nachmittagsspitzenstunde
KP 1: A3AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 579
KP2: A3ASHéchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 642




5.3 Bewertung der Verkehrssituation im Analysefall (Einzelknotenbetrachtung)

Zur Bewertung der heutigen Verkehrssituation an den einzelnen Knotenpunkten wurden fiir die Morgen-
und die Nachmittagsspitzenstunde verkehrstechnische Berechnungen nach dem Handbuch fir die Bemes-
sung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) [5] durchgefiihrt. Die Berechnungen erfolgten fiir die in den
Anlagen Q-1 und Q-2 dargestellten Knotenstrombelastungen der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde.

Als Ergebnis der verkehrstechnischen Berechnungen wurden an jedem Knotenpunkt jeweils die mittleren
Wartezeiten, die Riickstauldngen und die Auslastungsgrade ermittelt. Anhand der héchsten mittleren War-
tezeit erfolgte dann die Zuordnung des Knotenpunktes zu den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
gemal HBS (vgl. Ziffer 3.1). Die geometrischen und verkehrstechnischen Bewertungsparameter wurden je
Knotenpunkt an die entsprechende Bestandssituation angepasst.

Die verkehrstechnischen Berechnungen fir den Analysefall kommen zu dem Ergebnis, dass das vorhan-
dene Verkehrsautkommen an beiden betrachteten Knotenpunkten in den verkehrstechnisch malRgebenden
Spitzenstunden mit einer sehr guten Verkehrsqualitat (Stufe A) abgewickelt werden kann.

In Tabelle 5 sind die fiir den Analysefall rechnerisch ermittelten Verkehrsqualitaten fiir den Kfz-Verkehr dar-
gestellt. Die detaillierten Berechnungsergebnisse (Wartezeiten, Riickstauldngen, Auslastungsgrade) sind in
den Anlagen V-1 bis V-8 dokumentiert.

Tabelle5:  Rechnerische Verkehrsqualitdt gem&R HBS im Analysefall

Knotenpunkt Betriebsform Morgen- Nachmittags-
spitzenstunde spitzenstunde
KP 1: A3AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 Vorfahrt A A

KP2: A3ASHéchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 Vorfahrt A A




6  Prognose-Nullfall

6.1 Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall umfasst allgemeine Verkehrsentwicklungen und weitere
verkehrswirksame Entwicklungen im Umfeld des Vorhabengrundsttcks.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung umfasst strukturell bedingte Veranderungen des Verkehrsaufkom-
mens z. B. durch Bevélkerungs- und Wirtschaftsentwicklungen, durch eine Verdnderung des Mobilitéts-
verhaltens und durch eine Veranderung der Siedlungsstruktur.

In Anlehnung an die gleitenden Langfrist-Verkehrsprognose der Intraplan Consult GmbH und der TTS
TRIMODE Transport Solutions GmbH im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr [8] er-
folgte die Verkehrsprognose fiir das Jahr 2036.

In der 0.g. Verkehrsprognose wurde fir die Region Mittelfranken eine Zunahme des Verkehrsaufkommens
prognostiziert. Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wurde im Sinne einer Worstcase-Be-
trachtung sowohl fiir den Leicht- als auch fiir den Schwerverkehr eine Zunahme von 10 % gegeniiber dem
Analysefall angenommen. Diese Zunahme wurde auf alle Verkehrsstrome der Knotenpunkte aufgeschla-
gen.

Die Summe der in den Spitzenstunden im Prognose-Nullfall zufahrenden Fahrzeugstréme ist in Tabelle 6
dargestellt. Darin ist das Verkehrsaufkommen im Prognose-Nullfall dem Verkehrsaufkommen im Analyse-
fall gegeniibergestellt.

Die prognostizierten Verkehrsentwicklungen sowie die detaillierten Knotenstrombelastungen im Prog-
nose-Nullfall sind in den Anlagen Q-3 und Q-4 dokumentiert.

Tabelle6: Summe des Verkehrsaufkommens in den maRgebenden Spitzenstunden im Analysefall sowie im Prognose-

Nullfall
cnotenpunkt Analysefall | PO | e
[Kfz/h] [Kfz/h] [%]
Morgenspitzenstunde
KP1: A3ASHbéchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 538 592 +10,0
KP 2: A3ASHéchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 571 628 +10,0
Nachmittagsspitzenstunde
KP1: A3ASHéchstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763 579 637 +10,0
KP 2: A3ASHéchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 642 706 +10,0




6.2 Bewertung der Verkehrssituation im Prognose-Nullfall (Einzelknotenbetrachtung)

Zur Bewertung der zukiinftigen Verkehrssituation an den einzelnen Knotenpunkten wurden fiir die Morgen-
und die Nachmittagsspitzenstunde verkehrstechnische Berechnungen nach dem Handbuch fir die Bemes-
sung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) [5] durchgefiihrt. Die Berechnungen erfolgten fiir die in den An-
lagen Q-3 und Q-4 dargestellten Knotenstrombelastungen der Morgen- und Nachmittagsspitzenstunde.

Als Ergebnis der verkehrstechnischen Berechnungen wurden an jedem Knotenpunkt jeweils die mittleren
Wartezeiten, die Riickstauldngen und die Auslastungsgrade ermittelt. Anhand der héchsten mittleren War-
tezeit erfolgte dann die Zuordnung des Knotenpunktes zu den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
gemal HBS (vgl. Ziffer 3.1). Die geometrischen und verkehrstechnischen Bewertungsparameter wurden je
Knotenpunkt an die entsprechende Bestandssituation angepasst.

Die verkehrstechnischen Berechnungen fiir den Prognose-Nullfall kommen zu dem Ergebnis, dass das zu-
klnftige Verkehrsaufkommen auch weiterhin an allen betrachteten Knotenpunkten in den verkehrstech-
nisch maRgebenden Spitzenstunden mit einer sehr guten Verkehrsqualitdt (Stufe A) abgewickelt werden
kann.

In Tabelle 7 sind die fir den Prognose-Nullfall rechnerisch ermittelten Verkehrsqualitdten fur den Kfz-Ver-
kehr dargestellt. Die detaillierten Berechnungsergebnisse (Wartezeiten, Riickstauldangen, Auslastungs-
grade) sind in den Anlagen V-9 bis V-16 dokumentiert.

Tabelle 7: Rechnerische Verkehrsqualitat gemaR HBS im Prognose-Nullfall

Knotenpunkt Betriebsform Morgen- Nachmittags-
spitzenstunde spitzenstunde

KP1: A3ASHbéchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 Vorfahrt

KP2: A3AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 Vorfahrt




7  Prognose-Planfall 1

7.1 Neuverkehr durch die Logistiknutzung
7.1.1 Werktaglicher Neuverkehr

Die Berechnung des durch die Logistiknutzung zu erwartenden Neuverkehrs erfolgte unter Bericksichti-
gung veroffentlichter Kennwerte zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Verkehrsaufkommen.
Bei den veroffentlichten Kennziffern handelt es sich um bundesweit anerkannte Werte, die in aktueller und
gultiger Fassung im Programm Ver_Bau nach Bosserhoff (2025) [9] vorliegen.

Die Berechnung des Neuverkehrs erfolgte differenziert fiir die folgende Verkehrsarten:
o Beschéftigtenverkehr
e Besucher-/Kundenverkehr

e Guterverkehr

Danach ist fur die Logistiknutzung mit dem folgenden Neuverkehr (jeweils Summe aus Quell- und Zielver-
kehr) zu rechnen:

e Beschaéftigtenverkehr 704 Pkw-Fahrten pro Werktag
e Glterverkehr 42 Pkw-Fahrten pro Werktag

728 Lkw-Fahrten pro Werktag

Summe 1.474 Kfz-Fahrten pro Werktag

Die detaillierte Ermittlung des fir die Logistiknutzung zu erwartenden Verkehrsaufkommens ist in der nach-
folgenden Tabelle 8 dokumentiert.

Auf Grundlage der Bruttobaufldche wurde zunachst die Anzahl der Beschaéftigten ermittelt, die als Bezugs-
groRe fir die Ermittlung des Beschaftigtenverkehrs, des Kunden- / Besucherverkehrs sowie des Giiter-
verkehrs diente. Im Sinne einer Worstcase-Betrachtung wurden dabei hohe Ansatze gewéhlt.



Tabelle8:  Verkehrserzeugungsrechnung fiir die Logistiknutzung

Ergebnis Programm Ver_Bau

Logistiknutzung

Kennwert fir Beschaftigte

Grole der Nutzung 9,1
Einheit ha
BezugsgroRe Bruttobaulandflache
Beschaftigtenverkehr

50 Beschaéftigte

je ha Bruttobaulandflache

Kennwert fir Kunden- / Besucher

455
Regelbetrieb Schichtbetrieb

Anzahl Beschaftigte

25% 75%

114 341
Anwesenheit 85 % 85 %
Wegehaufigkeit 2,50 2,00
Wege der Beschaéftigten 146 351
MIV-Anteil 100 % 100 %
Pkw-Besetzungsgrad 1,1 1,2
Pkw-Fahrten je Werktag 220 484
Kunden- / Besucherverkehr

0,1 Wege

je Beschaftigtem

Wege der Kunden- / Besucher 46
MIV-Anteil 100 %
Wegehaufigkeit 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 42

Guterverkehr

Kennwert flir den Guterverkehr

1,6 Guterverkehr-Fahrten

je Beschaftigtem
Pkw-Anteil 0%
Lkw1-Anteil 0%
Lkw2-Anteil 100 %
Pkw-Fahrten je Werktag 0
Lkw1-Fahrten je Werktag 0
Lkw2-Fahrten je Werktag 728
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten je Werktag [Kfz/24h(SV/24h)] 1.474 (728)
Quellverkehr je Werktag [Kfz/24h(SV/24h)] 737 (364)
Zielverkehr je Werktag [Kfz/24h(SV/24h)] 737 (364)




7.1.2 Zeitliche Verteilung des Neuverkehrs

Zur Ermittlung des Neuverkehrs in den verkehrstechnisch malgebenden Spitzenstunden wurden einschla-
gige Tagesganglinien fiir den Beschaftigten-, den Kunden- / Besucherverkehr sowie den Giiterverkehr fir
Logistiknutzungen herangezogen.

Bei der Umlegung des Beschéftigtenverkehrs wurde angenommen, dass 25 % der Beschaéftigten im Regel-
betrieb und 75 % der Beschéftigten im Schichtbetrieb tatig sind. Dabei wurde von einem klassischen Schicht-
modell mit Schichtwechselzeiten um 06:00 Uhr, 14:00 Uhr und 22:00Uhr und folgender Aufteilung auf die
einzelnen Schichten ausgegangen:

e Frihschicht  06:00 bis 14:00 Uhr 40 % der Beschaftigten im Schichtbetrieb
e Spétschicht 14:00 bis 22:00 Uhr 40 % der Beschaftigten im Schichtbetrieb
e Nachtschicht  22:00 bis 06:00 Uhr 20 % der Beschaéftigten im Schichtbetrieb

Auf dieser Grundlage ergibt sich die in Abbildung 15 dokumentierte tageszeitliche Verteilung des Neuver-
kehrs.

Danach ist am Mittag im Zeitintervall 13:00 bis 15:00 Uhr mit dem hochsten stiindlichen Neuverkehr zu rech-
nen. Dieser Zeitraum ist durch den mittaglichen Schichtwechsel gepragt. In den Spitzenstunden der allge-
meinen Verkehrsnachfrage (07:00 bis 08:00 Uhr sowie 16:30 bis 17:30 Uhr) fallt der stindliche Neuverkehr da-
gegen geringer aus.

Logistiknutzung in Miihlhausen
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Abbildung 15: Tagesganglinie des werktaglichen Neuverkehrs durch die Logistiknutzung



7.1.3 Raumliche Verteilung des Neuverkehrs

Die Herleitung der raumlichen Verteilung des Neuverkehrs durch die Logistiknutzung erfolgte in Abstim-
mung mit der Gemeinde Markt Mihlhausen und dem zukUnftigen Betreiber unter Berlicksichtigung der
Struktur des umliegenden StraRennetzes.

Waéhrend beim Pkw-Verkehr von einer etwa gleichméaRigen Verteilung des Neuverkehrs auszugehen ist, ist
beim Lkw-Verkehr davon auszugehen, dass dessen An- du Abreise im Wesentlichen tber die A 3 erfolgt.
Dabei wurde angenommen, dass das im Zuge der St 2763 stidlich der Anschlussstelle Hochstadt-Nord vor-
handene Durchfahrtverbot fiir Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht > 3,5 t dauerhaft umge-
setzt wird.

Abbildung 16 zeigt die gewdhlte Verteilung: links fiir den Pkw-Verkehr, rechts fiir den Lkw-Verkehr. Die Ver-
teilung gilt sowohl fiir den Quell- als auch fir den Zielverkehr.

= Schimsdorf

= Schirnsdorf

I ®

Hachstadt-Nord

Abbildung16: R&umliche Verteilung des Neuverkehrs durch die Logistiknutzung (Kartengrundlage: [1])



7.2 Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall 1 ergibt sich durch die Uberlagerung der vorhandenen Grund-
belastung (Analysefall), der allgemeinen verkehrlichen Entwicklungen (Prognose-Nullfall) und dem Neu-
verkehr durch die Logistiknutzung.

Abbildung 17 und Abbildung 18 zeigen die iberlagerten Tagesganglinien im Prognose-Planfall 1 fir die bei-
den Knotenpunkte im Bereich der Anschlussstelle Héchstadt-Nord. Die dargestellten Sdulen zeigen jeweils
das stliindliche Verkehrsaufkommen des gesamten Knotenpunktes (= Summe des zufiihrenden Verkehrs)
bestehend aus der Grundbelastung (schwarz), den allgemeinen Verkehrszunahmen im Prognose-Nullfall
(grau) sowie dem Neuverkehrsaufkommen der Logistiknutzung (rot).

Die zeitliche Uberlagerung des Neuverkehrs mit der Grundbelastung und der allgemeinen Verkehrsent-
wicklung zeigt, dass die bereits heute maRgebenden Spitzenstunden der allgemeinen Verkehrsnachfrage
auch im Prognose-Planfall 1 maRgebend bleiben. Diese treten in folgenden Zeiten auf:

e Morgenspitzenstunde: 07:00 bis 08:00 Uhr

e Nachmittagsspitzenstunde: 16:30 bis 17:30 Uhr

Fir diese Stunden ergibt sich der in Tabelle 9 dokumentierte Neuverkehr unterschieden nach Quell- und
Zielverkehr. Da die in der Literatur dokumentierten Tagesganglinien nur fiir volle Stunden vorliegen, wur-
den dabei fir die Nachmittagsspitzenstunde (16:30 bis 17:30 Uhr) die Werte der Stunde von 16:00 bis
17.00 Uhr in Ansatz gebracht.

Der unter Beriicksichtigung der zeitlichen und raumlichen Verteilung in den Spitzenstunden zu erwartende
Neuverkehr fir die Logistiknutzung ist an den zu untersuchenden Knotenpunkten in den Anlagen Q-5 und
Q-6 dargestellt.

Tabelle9:  Neuverkehr der Logistiknutzung in den maRgebenden Spitzenstunden

Beschaftigten- Kunden- Glter- s

verkehr verkehr verkehr umme

[Pkw/h] [Pkw/h] [Pkw/h] [SV/h] [Kfz/h (SV/h)]
Logistiknutzung
Morgen- Qv 3 0 0 27 30 (27)
spitzenstunde AV 28 2 0 2 52 (22)
Nachmittags spit-| QY 24 2 0 21 47 (21)
zenstunde zv 2 1 0 31 34 (31)
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Abbildung17: Uberlagerte Tagesganglinien am Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763
im Prognose-Planfall 1
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Abbildung18: Uberlagerte Tagesganglinie am Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763
im Prognose-Planfall 1



In Tabelle 10 sind die Summen der Knotenstrombelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) fir die
Spitzenstunden der Belastungsfélle Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall 1 sowie die prozentuale Zu-
nahme zwischen den Prognose-Nullfall und dem Prognose-Planfall 1 dokumentiert.

Die detaillierten Knotenstrombelastungen an den beiden Knotenpunkten sind fir die malkgebenden Spit-
zenstunden im Prognose-Planfall 1 in den Anlagen Q-7 und Q-8 dargestellt.

Tabelle 10:  Summe der Knotenpunktbelastungen und die prozentuale Verdnderung in den Spitzenstunden

im Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall 1

Prognose- Prognose- Prozentuale

Knotenpunkt Nullfall Planfall 1 Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h] [%]

Morgenspitzenstunde
KP 1: A3AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 592 632 +6,8
KP2: A3AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 628 702 +11,8
Nachmittagsspitzenstunde
KP 1: A3AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 637 677 +6,3
KP2: A3AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 706 781 +10,6




7.3 Bewertung der Verkehrssituation im Prognose-Planfall 1 (Einzelknotenbetrachtung)

Zur Bewertung der zukiinftigen Verkehrssituation im Prognose-Planfall 1 wurden die betrachteten Knoten-
punkte mit ihren vorhandenen Bau- und Betriebsformen fiir die maRgebenden Knotenstrombelastungen
der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS [5]
Uberprift.

Fur den Knotenpunkt St 2763 / Anbindung Logistiknutzung (KP 3) wurde den Berechnungen der in Abbil-
dung 4 dargestellte Ausbaustand zugrunde gelegt. Dabei wurde von einem vorfahrtgeregelten Betrieb des
Knotenpunktes ausgegangen.

Als Ergebnis der verkehrstechnischen Berechnungen wurden an den betrachteten Knotenpunkten jeweils
die mittleren Wartezeiten, die Riickstauldngen und die Auslastungsgrade ermittelt. Anhand der hochsten
mittleren Wartezeit erfolgte dann die Zuordnung des Knotenpunktes zu den Qualitatsstufen des Verkehrs-
ablaufs (QSV) gemaR HBS (vgl. Ziffer 3.1).

Die verkehrstechnischen Berechnungen fir den Prognose-Planfall 1 kommen zu dem Ergebnis, dass das
zukinftige Verkehrsaufkommen an der siidlichen Rampe der Anschlussstelle Hochstadt-Nord (KP 1) zuk(inf-
tigin den verkehrstechnisch maRgebenden Spitzenstunden mit einer guten Verkehrsqualitat (Stufe B) abge-
wickelt werden kann.

Der Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 (KP 2) kann weiterhin mit einer sehr guten
Verkehrsqualitat (Stufe A) bewertet werden.

Dem herzustellenden Knotenpunkt St 2763 / Anbindung Logistiknutzung (KP 3) kann in den verkehrstech-
nisch maRgebenden Spitzenstunden eine gute Verkehrsqualitdt (Stufe B) zugeordnet werden.

In Tabelle 11 sind die rechnerisch ermittelten Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr flir den Prognose-Planfall 1
dargestellt. Die detaillierten Berechnungsergebnisse (Wartezeiten, Riickstauldangen, Auslastungsgrade)
sind den Anlagen V-17 bis V-28 zu entnehmen.

Tabelle 11: Rechnerische Verkehrsqualitdt geméR HBS im Prognose-Planfall 1

Knotenpunkt Betriebsform Morgen- Nachmittags-
spitzenstunde spitzenstunde

KP1: A3ASHbéchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 Vorfahrt

KP 2: A3ASHéchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 Vorfahrt A A

KP 3: St2763/ Anbindung Logistiknutzung Vorfahrt




8 Prognose-Planfall 2

8.1 Neuverkehr durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf
8.1.1 Werktaglicher Neuverkehr

Zum gegenwadrtigen Zeitpunkt liegen keine konkreten Informationen dartiber vor, welche Nutzungen sind
in dem Gewerbegebiet Schirnsdorf ansiedeln werden und wie sich deren Betriebskonzept gestalten wird.
Daher erfolgte die Berechnung des durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf zu erwartenden Neuverkehrs un-
ter Berlicksichtigung veréffentlichter Kennwerte zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Ver-
kehrsaufkommen. Dabei handelt es sich um bundesweit anerkannte Werte, die in aktueller und glltiger Fas-
sung im Programm Ver_Bau nach Bosserhoff [9] vorliegen.

Die Berechnung des Neuverkehrs erfolgte differenziert fiir die folgende Verkehrsarten:
o Beschéftigtenverkehr
e Kunden -/ Besucherverkehr

e Guterverkehr

Danach ist fir das Gewerbebiet Schirnsdorf mit dem folgenden Verkehrsaufkommen (jeweils Summe aus
Quell- und Zielverkehr) zu rechnen:

e Beschaéftigtenverkehr 406 Pkw-Fahrten pro Werktag
e Besucherverkehr 96 Pkw-Fahrten pro Werktag
e Glterverkehr 106 Lkw-Fahrten pro Werktag
Summe 608 Kfz-Fahrten pro Werktag

Die detaillierte Berechnung des werktdglichen Neuverkehrs ist in Tabelle 12 dokumentiert.



Tabelle 12: Verkehrserzeugungsrechnung fiir das Gewerbegebiet

Ergebnis Programm Ver_Bau

Gewerbegebiet

GroRe der Nutzung 4,2

Einheit ha
BezugsgroRe Bruttobaulandflache
Beschaftigtenverkehr

Kennwert fir Beschaftigte

50 Beschaéftigte

je ha Bruttobaulandflache

Anzahl Beschéftigte 210
Anwesenheit [%)] 85
Wegehaufigkeit 2,50
Wege der Beschaéftigten 446
MIV-Anteil [%] 100
Pkw-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 406
Kunden- / Besucherverkehr
Kennwert fir Kunden- / Besucher 0.5 Wege
je Beschaftigtem
Wege der Kunden- / Besucher 105
MIV-Anteil [%] 100
Wegehaufigkeit 1,1
Pkw-Fahrten je Werktag 96

Guterverkehr

Kennwert flir den Guterverkehr

0,5 Glterverkehr-Fahrten

je Beschaftigtem
Lkw-Anteil [%)] 100
davon Lkw1 [%] 50
davon Lkw2 [%] 50
Pkw-Fahrten je Werktag 0
Lkw-Fahrten je Werktag 106
Lkw1-Fahrten je Werktag 54
Lkw2-Fahrten je Werktag 52
Gesamtverkehr je Werktag
Kfz-Fahrten je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 608 (106)
Quellverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 304 (53)
Zielverkehr je Werktag [Kfz/24h (SV/24h)] 304 (53)




8.1.2 Zeitliche Verteilung des Neuverkehrs

Zur Ermittlung des Neuverkehrs in den verkehrstechnisch malkgebenden Spitzenstunden wurden einschla-
gige Tagesganglinien fiir den Beschaftigten-, den Kunden- / Besucherverkehr sowie den Giiterverkehr fir

Gewerbegebiete herangezogen. Damit ergibt sich die in Abbildung 19 dokumentierte zeitliche Verteilung
des Neuverkehrs.

Danach ist in den Spitzenstunden der allgemeinen Verkehrsnachfrage (07:00 bis 08:00 Uhr und 16:00 bis
17:00 Uhr) mit dem hdchsten stiindlichen Neuverkehr zu rechnen. Diese Zeitrdume sind im Wesentlichen
durch die morgendliche Anreise und die nachmittdagliche Abreise der Beschéftigten gepragt.
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Abbildung19:  Tagesganglinie des werktéaglichen Neuverkehrs durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf



8.1.3 Raumliche Verteilung des Neuverkehrs

Die Herleitung der réumlichen Verteilung des Neuverkehrs durch Gewerbegebiet Schirnsdorf erfolgte in
Abstimmung mit der Gemeinde Markt Mihlhausen unter Berlicksichtigung der Struktur des umliegenden
Stralkennetzes.

Waéhrend beim Pkw-Verkehr von einer etwa gleichméaRigen Verteilung des Neuverkehrs auszugehen ist, ist
beim Lkw-Verkehr davon auszugehen, dass dessen An- du Abreise im Wesentlichen tber die A 3 erfolgt.
Dabei wurde angenommen, dass das im Zuge der St 2763 stidlich der Anschlussstelle Hochstadt-Nord vor-
handene Durchfahrtverbot fiir Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht > 3,5 t dauerhaft umge-
setzt wird.

Abbildung 20 zeigt die gewdhlte Verteilung: links fiir den Pkw-Verkehr, rechts fir den Lkw-Verkehr. Die Ver-
teilung gilt sowohl fiir den Quell- als auch fir den Zielverkehr.
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Abbildung 20: R&umliche Verteilung des Neuverkehrs durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf (Kartengrundlage: [1])



8.2 Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall 2 ergibt sich durch die Uberlagerung der vorhandenen Grund-
belastung (Analysefall), der allgemeinen verkehrlichen Entwicklungen (Prognose-Nullfall), dem Neu-
verkehr durch die Logistiknutzung (Prognose-Planfall 1) sowie dem Neuverkehr durch das Gewerbegebiet
Schirnsdorf.

Abbildung 21 und Abbildung 22 zeigen die iberlagerten Tagesganglinien im Prognose-Planfall 2 fir die bei-
den Knotenpunkte im Bereich der Anschlussstelle Hochstadt-Nord. Die dargestellten Saulen zeigen jeweils
das stlindliche Verkehrsautkommen des gesamten Knotenpunktes (=<Summe des zufiihrenden Verkehrs)
bestehend aus der Grundbelastung (schwarz), den allgemeinen Verkehrszunahmen im Prognose-Nullfall
(grau), dem Neuverkehrsaufkommen der Logistiknutzung (rot) sowie dem Neuverkehrsaufkommen des Ge-
werbegebietes (gelb).

Die zeitliche Uberlagerung des Neuverkehrs mit der Grundbelastung, der allgemeinen Verkehrsentwick-
lung und der Logistiknutzung zeigt, dass die bereits heute maRgebenden Spitzenstunden der allgemeinen
Verkehrsnachfrage auch im Prognose-Planfall 2 maRgebend bleiben. Diese treten in folgenden Zeiten auf:

e Morgenspitzenstunde: 07:00 bis 08:00 Uhr

e Nachmittagsspitzenstunde: 16:30 bis 17:30 Uhr

Fir diese Stunden ergibt sich der in Tabelle 13 dokumentierte Neuverkehr unterschieden nach Quell- und
Zielverkehr. Da die in der Literatur dokumentierten Tagesganglinien nur fir volle Stunden vorliegen, wur-
den dabei fir die Nachmittagsspitzenstunde (16:30 bis 17:30 Uhr) die Werte der Stunde von 16:00 bis
17.00 Uhr in Ansatz gebracht.

Der unter Beriicksichtigung der zeitlichen und raumlichen Verteilung in den Spitzenstunden zu erwartende
Neuverkehr fir das Gewerbegebiet Schirnsdorf ist an den zu untersuchenden Knotenpunkten in den Anla-
gen Q-9 und Q-10 dargestellt.

Tabelle 13: Neuverkehr des Gewerbegebiets Schirnsdorf in den maRgebenden Spitzenstunden

Beschaftigten- Kunden- Gliter- s
verkehr verkehr verkehr umme
[Pkw/h] [Pkw/h] [Pkw/h] [Sv/h] [Kfz/h (SV/h)]
Gewerbegebiet Schirnsdorf
Morgen- Qv 6 1 0 4 11 (4)
spitzenstunde 7V 52 4 0 3 59 (3)
Nachmittags spit- Qv 44 4 0 3 51 (3)
zenstunde AV 3 3 0 5 11 (5)
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Abbildung 21: Uberlagerte Tagesganglinien am Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763
im Prognose-Planfall 2
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Abbildung 22: Uberlagerte Tagesganglinie am Knotenpunkt A 3 AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

im Prognose-Planfall 2



In Tabelle 14 sind die Summen der Knotenstrombelastungen (Summe des zufiihrenden Verkehrs) fir die
Spitzenstunden der Belastungsfalle Prognose-Planfall 1 und Prognose-Planfall 2 sowie die prozentuale Zu-
nahme zwischen den Prognose-Planfall 1 und dem Prognose-Planfall 2 dokumentiert.

Die detaillierten Knotenstrombelastungen an den beiden Knotenpunkten sind fir die malkgebenden Spit-
zenstunden im Prognose-Planfall 2 in den Anlagen Q-11 bis Q-12 dargestellt.

Tabelle 14:  Summe der Knotenpunktbelastungen und die prozentuale Verdnderung in den Spitzenstunden

im Prognose-Planfall 1 und Prognose-Planfall 2

Prognose- Prognose- Prozentuale

Knotenpunkt Planfall 1 Planfall 2 Zunahme

[Kfz/h] [Kfz/h] [%]
Morgenspitzenstunde
KP 1: A3AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 632 667 +5,5
KP2: A3AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 702 759 +8,1
KP 3: St2763/Anbindung Logistiknutzung & Gewerbegebiet 658 728 +10,6
Nachmittagsspitzenstunde
KP 1: A3ASHéchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 677 708 +4,6
KP2: A3AS Héchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 781 831 +6,4
KP 3: St2763/Anbindung Logistiknutzung & Gewerbegebiet 749 811 +8,3




8.3 Bewertung der Verkehrssituation im Prognose-Planfall 2 (Einzelknotenbetrachtung)

Zur Bewertung der zukiinftigen Verkehrssituation im Prognose-Planfall 2 wurden die betrachteten Knoten-
punkte mit ihren vorhandenen Bau- und Betriebsformen fiir die maRgebenden Knotenstrombelastungen
der morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenstunde mit den Berechnungsverfahren aus dem HBS [5]
Uberprift.

Fur den Knotenpunkt St 2763 / Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiet (KP 3) wurde den Berech-
nungen der in Abbildung 4 dargestellte Ausbaustand zugrunde gelegt. Dabei wurde von einem vorfahrt-
geregelten Betrieb des Knotenpunktes ausgegangen.

Als Ergebnis dieser verkehrstechnischen Berechnungen wurden an den betrachteten Knotenpunkten je-
weils die mittleren Wartezeiten, die Rickstauldngen und die Auslastungsgrade ermittelt. Anhand der
hoéchsten mittleren Wartezeit erfolgte dann die Zuordnung des Knotenpunktes zu den Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV) geméaR HBS (vgl. Ziffer 3.1).

Die verkehrstechnischen Berechnungen fir den Prognose-Planfall 2 kommen zu dem Ergebnis, dass das
zukinftige Verkehrsaufkommen an den drei untersuchten Knotenpunkten in den verkehrstechnisch malge-
benden Spitzenstunden mit einer mindestens guten Verkehrsqualitét (Stufe B) abgewickelt werden kann.

In Tabelle 15 sind die rechnerisch ermittelten Verkehrsqualitaten im Kfz-Verkehr fiir den Prognose-Planfall 2
dargestellt. Die detaillierten Berechnungsergebnisse (Wartezeiten, Riickstaulangen, Auslastungsgrade)
sind den Anlagen V-29 bis V-40 zu entnehmen.

Tabelle 15: Rechnerische Verkehrsqualitat gem&R HBS im Prognose-Planfall 2

Knotenpunkt Betriebsform Morgen- Nachmittags-
spitzenstunde spitzenstunde

KP 1: A3AS Héchstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763 Vorfahrt B B

KP2: A3ASHéchstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763 Vorfahrt A B

KP 3: St2763/Anbindung Logistiknutzung & Gewerbegebiet Vorfahrt B B




8.4 Bewertung der zukiinftigen Verkehrssituation im Netzzusammenhang

In der vorliegenden Situation treten zwischen den eng benachbarten Knotenpunkten Wechselwirkungen
auf, die durch die Pulkbildung von Lkw verursacht werden. Da fir Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Ge-
samtgewicht von Uber 7,5t auRerorts eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h gilt, entstehen
bilden sich hinter solchen Fahrzeugen zur Pulkbildung. Diese Wechselwirkungen kdnnen mit den Berech-
nungsverfahren aus dem HBS [5] nicht abgebildet werden.

Die Bewertung der Verkehrsqualitat mit Hilfe der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation wurde auf Basis
einer Auswertung der auftretenden Zeitverluste vorgenommen. Der entscheidende Vorteil der Simulation
ist die Moglichkeit, die in der Realitdt auftretenden dynamischen Einfliisse auf den Verkehrsablauf in der
Auswertung verkehrstechnischer Kennziffern (Reise- und Verlustzeiten, Riickstauldngen) mit zu berlick-
sichtigen.

Daher wurde fiir den verkehrstechnisch magebenden Prognose-Planfall 2 in Ergdnzung zu den verkehrs-
technischen Berechnungen nach HBS eine mikroskopische Verkehrsflusssimulation durchgefiihrt, um die
Funktionsfahigkeit der Knotenpunkte im Netzzusammenhang zu Uberprifen und eine vollstandige ver-
kehrstechnische Bewertung der zukiinftigen Verkehrssituation vornehmen zu kénnen.

Im Sinne einer Worstcase-Betrachtung wurde der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation der Neuver-
kehr zugrunde gelegt, der durch die Logistiknutzung in den Stunden der mittaglichen Schichtwechselzeit
zu erwarten ist. Diese Stunden, die durch die Anreise der Beschaftigten in der Spatschicht (13:00 bis 14:00 Uhr)
und die Abreise der Beschaftigten in der Frihschicht geprégt sind, entsprechen den Spitzenstunden des
Neuverkehrs durch die Logistiknutzung (vgl. Abbildung 15).

Der Neuverkehr durch die Logistiknutzung, der in den Stunden der mittdglichen Schichtwechselzeit zu er-
warten ist, wurde jeweils mit der Grundbelastung, der allgemeinen Verkehrsentwicklung sowie dem Neu-
verkehr durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf in der Nachmittagsspitzenstunde (16:30 bis 17:30 Uhr) tber-
lagert.

Auf diese Weise wurde das Verkehrsaufkommen fiir zwei Spitzenstunden "konstruiert", das deutlich héher
ausfallt als das tatsachlich in den Spitzenstunden zu erwartende Verkehrsaufkommen:

e Nachmittagsspitzenstunde mit Anreise der Beschaftigten in der Spatschicht
e Nachmittagsspitzenstunde mit Abreise der Beschéftigten in der Friihschicht

Je Spitzenstunde wurde die mikroskopische Verkehrsflusssimulation mit jeweils 20 unterschiedlichen Start-
zufallszahlen durchgefiihrt und hinsichtlich verschiedener Kennwerte der Verkehrsqualitdt ausgewertet.
Als Ergebnis der Simulation wurden an den Knotenpunkten fiir alle relevanten Fahrbeziehungen die jeweils
auftretenden Zeitverluste pro Fahrzeug gemessen.

Die Saulendiagramme in den nachfolgenden Abbildungen (Abbildung 23 bis Abbildung 25) zeigen die ent-
sprechenden Verlustzeiten (in s/Fz) fir die zuklinftige Verkehrssituation im Prognose-Planfall 2. Die pro
Knotenpunkt dargestellten Werte fiir die Nachmittagsspitzenstunde mit An- und Abreise zeigen jeweils das
Mittel aus 20 Simulationslaufen fir die einzelnen Fahrstreifen.



Abbildung 23:
Simulationsergebnisse

Mittlere Verlustzeiten

am Knotenpunkt

A3 AS Hochstadt-Nord
(Stidrampe) / St 2763 (KP 1)

Prognose-Planfall 2

Abbildung 24:
Simulationsergebnisse

Mittlere Verlustzeiten

am Knotenpunkt

A3 AS Hochstadt-Nord
(Nordrampe) / St 2763 (KP 2)

Prognose-Planfall 2

Abbildung 25:
Simulationsergebnisse

Mittlere Verlustzeiten

am Knotenpunkt

St 2763 / Anbindung Logis-
tiknutzung und Gewerbe-
gebiet (KP 3)

Prognose-Planfall 2

Mittlere Verlustzeiten im Kfz-Verkehr
KP1: A3 AS Hochstadt-Nord (Siidrampe) / St 2763
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

Die maRgebenden Verkehrsqualitaten der einzelnen Knotenpunkte unter Berticksichtigung der Ergebnisse
der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation sind in Abbildung 26 zusammengefasst.
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Abbildung 26: MaRgebende Verkehrsqualitat im Prognose-Planfall 2 (Kartengrundlage: [4])

Die Saulendiagramme in den nachfolgenden Abbildungen (Abbildung 27 bis Abbildung 30) zeigen die maxi-
malen Rickstauldangen am Knotenpunkt St 2763 / Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiet (KP 3)
jeweils auf dem Linksabbiegefahrstreifen in der nérdlichen Zufahrt (St 2763) sowie auf dem kombinierten
Links- und Rechtsabbiegefahrtreifen in der dstlichen Zufahrt (Anbindung Logistiknutzung und Gewerbege-
biet). Die dargestellten Werte zeigen die gemessenen Riickstauldngen pro Minute aus 20 Simulationslaufen.

Die rote Linie im Diagramm visualisiert jeweils die maRkgebenden Abstande:

e Aufdem Linksabbiegestreifen in der nérdlichen Zufahrt (St 2763) betragt die Lange des Aufstellbe-
reichs etwa 20 m.

e Inderostlichen Zufahrt (Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiet) betragt der Abstand zum
dstlich benachbarten Knotenpunkt innerhalb des Plangebiets (Abzweig Logistiknutzung / Gewer-
begebiet) etwa 50 m.
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Abbildung 27:
Simulationsergebnisse

Maximale Riickstauldange
am KP 3 auf dem

Linksabbiegefahrstreifen
in der nordlichen Zufahrt

Nachmittagsspitzenstunde
Anreise Spatschicht

Prognose-Planfall 2

Abbildung 28:
Simulationsergebnisse

Maximale Riickstauldange
am KP 3 auf dem kombi-
nierten Links- und Rechts-
abbiegefahrtreifen

in der 6stlichen Zufahrt

Nachmittagsspitzenstunde
Anreise Spatschicht

Prognose-Planfall 2
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen

Abbildung 29:
Simulationsergebnisse

Maximale Riickstauldange
am KP 3 auf dem

Linksabbiegefahrstreifen
in der nordlichen Zufahrt

Nachmittagsspitzenstunde
Abreise Friihschicht

Prognose-Planfall 2

Abbildung 30:
Simulationsergebnisse

Maximale Rickstauldnge
am KP 3 auf dem kombi-
nierten Links- und Rechts-
abbiegefahrtreifen

in der 6stlichen Zufahrt

Nachmittagsspitzenstunde
Abreise Frithschicht

Prognose-Planfall 2
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Maximaler Riickstau auf dem Linksabbiegefahrstreifen in der St 2763
KP3: St 2763 / Zufahrt Logistiknutzung und Gewerbegebiet
Nachmittagsspitzenstunde Abreise - Prognose-Planfall 2
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Auf Basis der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation ist die Verkehrssituation im Prognose-Planfall 2
wie folgt zu bewerten:

o Das zukiinftige Verkehrsautkommen kann sowohl an der Anschlussstelle Hochstadt-Nord der A 3(KP 1
und KP 2) als auch am Knotenpunkt St 2763 / Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiete (KP 3)
leistungsfahig und mit einer sehr guten bis guten Verkehrsqualitat (Stufe A bis B) abgewickelt wer-
den.

e Am Knotenpunkt St 2763 / Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiete (KP 3) ist die Aufstell-
lange des Linksabbiegefahrstreifens in der nordlichen Zufahrt (St 2763) von 20 m ausreichend bemes-
sen. Der Riickstau reicht nur in Einzelféllen liber den vorgesehenen Aufstellbereich von 20 m hinaus
und damit in den Verziehungsbereich hinein.

e Inder Ostlichen Zufahrt (Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiet) haben sich im Rahmen der
mikroskopischen Verkehrsflusssimulation vereinzelte Situationen ergeben, in denen der Riickstau
kurzzeitig Gber den 6stlich benachbarten Knotenpunkt innerhalb des Plangebiets (Abzweig Logistik-
nutzung / Gewerbegebiet) hinausreichte.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu berlicksichtigen, dass der mikroskopischen Verkehrsflusssimu-
lation im Sinne einer Worstcase-Betrachtung ein "konstruierter" Belastungsfall zugrunde gelegt worden ist.
Dieser wurde durch die Uberlagerung der Grundbelastung, der allgemeinen Verkehrsentwicklung sowie
des Neuverkehrs durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf in der Nachmittagsspitzenstunde (16:30 bis
17:30 Uhr) und des Neuverkehrs durch die Logistiknutzung in der mittaglichen Schichtwechselzeit (Anreise
Spétschicht von 13:00 bis 14:00 Uhr bzw. Abreise Friihschicht von 14:00 bis 15:00 Uhr) hergeleitet. In der Re-
alitat werden die Rickstaulangen sowohl wéahrend der mittaglichen Schichtwechselzeit als auch wahrend
der Nachmittagsspitzenstunde geringer ausfallen, als es die Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrs-
flusssimulation zeigen.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen das Simulationsmodell als Screenshots aus VISSIM. Die einzelnen
Szenen dokumentieren die Verkehrsablaufe an den Knotenpunkten.

Darin kennzeichnen die schwarzen Fahrzeuge das heute bereits vorhandene Verkehrsaufkommen (Grund-
belastung) und die blauen Fahrzeuge die zukiinftig zu erwartende Entwicklung der allgemeinen Verkehrs-
nachfrage. Die roten Fahrzeuge stellen den Neuverkehr durch die Logistiknutzung dar. Die gelben Fahr-
zeuge stellen den Neuverkehr durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf dar.



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen

Abbildung 31:  Ubersicht untersuchtes Knotenpunktsystem (Kartengrundlage: [4])

Abbildung 32: Stdliche Autobahnrampe der Anschlussstelle Hochstadt-Nord (Kartengrundlage: [4])

Abbildung 33: Nordliche Autobahnrampe der Anschlussstelle Hochstadt-Nord (Kartengrundlage: [4])
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen

Abbildung 34: Pulkbildung hinter einem Lkw (Kartengrundlage: [4])

Abbildung 35:  Zufahrt der zukiinftig geplanten Anbindung an die St 2763 (Kartengrundlage: [4])

4

D

Abbildung 36: Fahrzeuge auf dem Linksabbiegefahrstreifen des geplanten ErschlieRungsknotens (Kartengrundlage:
[4])
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" im Markt Miihlhausen ‘

Abbildung37: Lkw-Verkehrsaufkommen am geplanten ErschlieRungsknoten (Kartengrundlage: [4])
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9  Eingangsdaten zur Berechnung des Verkehrslarms nach RLS-19

Im Rahmen der begleitenden schalltechnischen Untersuchung ist die Wirkung durch die Logistiknutzung
sowie durch das Gewerbegebiet im 6ffentlichen StraRennetz zu ermitteln und zu bewerten.

Grundlage hierzu bildet das Berechnungsverfahren nach den Richtlinien fiir den Larmschutz an StraRen
(RLS-19) [11]. Danach ergeben sich die Gerduschemission des StraRenverkehrs im Wesentlichen aus der
Verkehrsstérke und dem SV-Anteil, ergénzt um einzelne Korrekturfaktoren fiir die zuldssige Geschwindig-
keit, die Strakenoberflache und die Ldngsneigung.

Die Berechnungen basieren auf dem durchschnittlichen taglichen Verkehrsautkommen (DTV), das getrennt
flir den Tageszeitraum von 06:00 bis 22:00 Uhr und den Nachtzeitraum von 22:00 bis 06:00 Uhr in eine mittlere
stindliche Verkehrsstarke (Mr und Mx) sowie einen mittleren SV-Anteil (pr und pn) umzurechnen ist. Beim
SV-Anteil wird zwischen den Fahrzeuggruppen

e Lkwl = Lastkraftwagen ohne Anhédnger mit einer zuldssigen Gesamtmasse lber 3,5t und
Busse und
o Lkw2 = Lastkraftwagen mit Anhénger bzw. Sattelkraftfahrzeuge (Zugmaschinen mit

Auflieger) mit einer zuldssigen Gesamtmasse ber 3,5 t)
unterschieden.

Die Eingangsdaten zur Berechnung des Verkehrslarms nach RLS-19 wurden fir die in der Untersuchung vor-
liegenden Belastungsfalle

e Analysefall

e Prognose-Nullfall
e Prognose-Planfall 1
e Prognose-Planfall 2

ermittelt. Die Ergebnisse sind in den Anlagen S-1 bis S-5 dokumentiert.



10 Zusammenfassung und gutachterliche Stellungnahme

In der Gemeinde Markt Malhausen (Mittelfranken) ist auf einer etwa 9,1 ha groRen, derzeit unbebauten Fl&-
che an der St 2763 noérdlich der Anschlussstelle Hochstadt-Nord der A 3 die Ansiedlung einer Logistik-
nutzung vorgesehen. Hierzu werden die baurechtlichen Voraussetzungen derzeit durch Aufstellung des Be-
bauungsplan Nr. 25 "Sondergebiet Logistik an der A 3" geschaffen.

Unmittelbar nérdlich der geplanten Logistiknutzung plant die Gemeinde Markt Miihlhausen darlber hinaus
die Entwicklung des Gewerbegebiets Schirnsdorf. Die baurechtlichen Voraussetzungen fiir dieses Bauvor-
haben werden durch Aufstellung eines separaten Bebauungsplans geschaffen.

Zur Beurteilung der heutigen und zukiinftigen Verkehrssituation wurden die folgenden Knotenpunkte ver-
kehrstechnisch gepruft:

e KP1: A3ASHG6chstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
e KP2: A3ASHO6chstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Die ErschlieBung des gesamten Plangebiets ist iiber einen gemeinsamen Anbindungspunkt an der St 2763
vorgesehen. Hierzu wird die Herstellung eines neuen Knotenpunktes erforderlich:

e KP3: St2763/Anbindung Logistiknutzung und Gewerbegebiet

Die Berechnung des durch die Logistiknutzung zu erwartenden Neuverkehrs erfolgte unter Berlcksichti-
gung veroffentlichter Kennwerte zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und Verkehrsaufkommen.
Danach ergibt sich fir die Logistiknutzung ein werktaglicher Neuverkehr von 1.474 Kfz-Fahrten/24h (Sum-
me von Quell- und Zielverkehr). In den verkehrstechnisch maRgebenden Spitzenstunden ergibt sich der
folgende Neuverkehr:

e Morgenspitzenstunde: 82Kfz/h
e Nachmittagsspitzenstunde: 81Kfz/h

Die Berechnung des durch das Gewerbegebiet Schirnsdorf zu erwartenden Neuverkehrs erfolgte ebenfalls
unter Berlicksichtigung veréffentlichter Kennwerte zum Zusammenhang zwischen Flachennutzung und
Verkehrsaufkommen. Danach ergibt sich fiir das Gewerbegebiet Schirnsdorf ein werktagliche Neuverkehr
von 608 Kfz-Fahrten/24h (Summe von Quell- und Zielverkehr). In den verkehrstechnisch maRgebenden
Spitzenstunden ergibt sich der folgende Neuverkehr:

e Morgenspitzenstunde: 70 Kfz/h
o Nachmittagsspitzenstunde: 62Kfz/h

Die verkehrstechnische Prifung und Bewertung der heutigen und zukiinftigen Verkehrssituation erfolgte
auf Grundlage verkehrstechnischer Berechnungen nach dem Handbuch fir die Bemessung von StraRenver-
kehrsanlagen (HBS). Die Berechnungen erfolgten jeweils flr die mallgebende Morgen- und Nachmittags-
spitzenstunde in den folgenden Belastungsfallen:

e Analysefall: aktuelles Verkehrsaufkommen

e Prognose-Nullfall: zukunftiges Verkehrsaufkommen mit allgemeiner Verkehrsentwicklung

e Prognose-Planfall1:  zukiinftiges Verkehrsaufkommen mit Logistiknutzung

e Prognose-Planfall2:  zukinftiges Verkehrsaufkommen mit Logistiknutzung und Gewerbegebiet

In Ergénzung zu den verkehrstechnischen Berechnungen nach HBS wurde eine mikroskopische Verkehrs-
flusssimulation durchgefiihrt, um die Funktionsfahigkeit der Knotenpunkte im Netzzusammenhang zu



Uberprifen und eine vollstandige verkehrstechnische Bewertung der zukUnftigen Verkehrssituation vor-
nehmen zu kénnen.

Die Ergebnisse der verkehrstechnischen Berechnungen nach HBS sowie der mikroskopischen Verkehrs-
flusssimulation zeigen, dass das zukiinftige Verkehrsaufkommen sowohl an der Anschlussstelle Hochstadt-
Nord der A 3 sowie an dem herzustellenden Knotenpunkt zur Anbindung der Logistiknutzung sowie des Ge-
werbegebiets Schirnsdorf an die St 2763 leistungsféhig und mit einer sehr guten bis guten Verkehrsqualitat
(Stufe A bis B) abgewickelt werden kann.

Fazit:

Die VerkehrserschlieBung der Logistiknutzung sowie des Gewerbegebiets Schirnsdorf tGiber die St 2763
ist unter Beriicksichtigung des vorgesehenen Knotenpunktausbaus sichergestellt.

Brilon Bondzio Weiser
Ingenieurgesellschaft mbH
Bochum, 05. Februar 2026
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Anlagen
V-1 bis V-8

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS

Analysefall



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde . Analysefall - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_A_MS.kob
750 300 S =105 KfZ/h
= Kfz/h
Qg : 242
Ql:132
S =374

Ql:45

Qr:13
S=58

S =146

Qg:92
Qr:14
S =106
S =287

Summe = 538

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-1



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt

Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763

e e el AN A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]
2 |7 o 1800 A
3 i 14 969 3,8 1 1 1 A
MischH
4 | 48 | 66 | 34 | 466 | 491 86 | 1 1 1 | A
6 ™1 16 |65 31| 92 | 1023 43 | 1 1 1 | A
MischN
8 || 244 1800 A
7 \ 2 138 6,0 | 2,9 92 1105 3,9 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-2



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde : Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_A_NMS.kob
= 300 S =259 Kfz/h
Kfz/h
50 Qg : 160
Ql:52

S=212

@

Qg : 236
Qr:3
S =239

S =265
Summe = 579

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-3



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Héchstadt-Nord (Su.drampe) /st2763 e
a1 osen LA NS A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 || 2 1800 A

3 i 3 1081 3,3 1 1 1 A
MischH

4 | 108 | 66 | 34 | 448 | 541 86 | 1 1 2 | A

6 ™1 25 |65 |31 236 | 839 a8 | 1 1 1 | A
MischN <-l" 133 659 4+6 7,1 1 1 2 A

8 | ™| 164 1800 A

7 \ 2 56 6,0 | 2,9 236 921 44 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-4



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763
Stunde . Analysefall - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP2_A_MS.kob
5 300 S =155 Kfz/h
= Kfz/h
Qg : 347
Ql:22

S =369

Ql:27
Qr:70
S=97
S =42
Qg : 85
Qr:20
S =374 S =105
Summe = 571

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-5



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Héchstadt-Nor.d (Nordrampe) /St2763 e
e osaaEr AN A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 8 1800 A

3 i 20 1127 3,3 1 1 1 A
MischH

4 | 30 | 66|34 454 | 558 76 | 1 1 1 | A

6 ™1 75 |65 (31| 8 | 1033 40 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| 332 1800 A

7 +— 25 6,0 2,9 85 1115 3,7 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-6



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Stunde . Analysefall - Nachmittagsspitzenstunde 16:30 Uhr bis 17:30 Uhr
Datei : 2585-2_KP2_A_NMS.kob

300 S =399 Kfz/h
190 Kfzh
50 Qg : 201
Ql:7

Qg : 235
Qr:24
S =212 S =259

Summe = 642

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-7



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS H6chstadt-Nord (N(?rdrampe) /st2763 e
o1 osen En AN A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 || 2 1800 A

3 i 24 1150 3,2 1 1 1 A
MischH

4 Bl 14 6,6 3,4 443 575 7,9 1 1 1 A

6 ™1 172 |65 |31 | 235 | sa1 56 | 1 1 2 | A
MischN <-l" 185,5 901 4+6 5,3 1 1 2 A

8 | ™| 206 1800 A

7 \ 2 7 6,0 | 2,9 235 922 3,9 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-8



Anlagen
V-9 bis V-16

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS

Prognose-Nullfall



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Nullfall - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_P0_MS.kob
e S 115 Kfz/h
50 Qg : 267
Ql:145
S=412

Ql:50
Qr:14
S =64
S =160

Qg : 101

Qr:15

S=116

S =317

Summe = 592

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-9



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Sudrampe) /st2763 e
e a5 keL pomslah A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 103 1800 A

3 i 15 951 3,8 1 1 1 A
MischH

4 | 53 | 66 | 34 | 513 | 453 94 | 1 1 1 | A

6 > 17 6,5 3,1 101 1011 4,3 1 1 1 A
MischN

8 | ™| 269 1800 A

7 +— 152 6,0 2,9 101 1093 4,0 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-10



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763

Stunde : Prognose-Nullfall - Nachmittagsspitzenstunde

Datei : 2585-2_KP1_PO_NMS.kob

300 S =285 Kfz/h
190 Kfzh
50 Qg: 176
Ql:57

S =263

S =292
Summe = 637

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-11



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (S.Udramrfe) /st2763 e
e 2 ke oMk A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 || 266 1800 A

3 i 3 1074 3,4 1 1 1 A
MischH

4 | 119 | 66 | 34 | 493 | 505 96 | 1 1 2 | A

6 ™1 27 | 65|31 260 | 812 50 | 1 1 1 | A
MischN <-l" 146 613 4+6 8,0 1 1 2 A

g8 || 18 1800 A

7 \ 2 61 6,0 | 2,9 260 894 4,6 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-12



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763
Stunde Prognose-Nullfall - Morgenspitzenstunde
Datei 2585-2_KP2_P0_MS.kob
150 300 S =170 KfZ/h
Kfz/h
50 Qg : 382
Ql:24
S =406

Ql:30

Qr:77
S =107

@

Qg : 93

Qr:22

S=115
Summe = 628

S =412

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER

Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-13



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Norfjrampe) /st2763 e
e 2 ken posIah A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 97 1800 A

3 i 22 1124 3,3 1 1 1 A
MischH

4 | 33 | 66|34 | 499 | 524 81 | 1 1 1 | A

6 ™1 8 | 65|31 93 | 1022 a1 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| 388 1800 A

7 +— 27 6,0 2,9 93 1104 3,7 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-14



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Nullfall - Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP2_P0_NMS.kob
300 S =439 Kfz/h
150
50 Kiz/h Qg : 221
Ql:8

Qg : 259
Qr:26

$=233  s=285

Summe =706

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-15



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (l\.lordrarTTpe) /st2763 e
e 25 ke oMk A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 | T 267 1800 A

3 i 26 1149 3,2 1 1 1 A
MischH

4 | 15 | 66 |34 | 488 | 540 83 | 1 1 1 | A

6 ™1 189 | 65 |31 | 259 | 813 61 | 1 1 2 | A
MischN <-l" 203,5 870 4+6 5,7 1 1 2 A

8 || 227 1800 A

7 \ 2 8 6,0 | 2,9 259 895 4,1 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-16



Anlagen
V-17 bis V-28

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS

Prognose-Planfall 1



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 1 - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_PF1_MS.kob
Kfz/h
50 Qg : 267
Ql:159
S =426

Ql:50
Qr:34
S=84
S=174

Qg : 107

Qr:15

S=122

S =317

Summe = 632

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-17



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt

Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763

e+ g e PNk A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]
2 |7 109 1800 A
3 i 15 933 3,9 1 1 1 A
MischH
4 | 53 | 66 |34 | 533 | 428 101 1 1 1 B
6 ™1 a8 |65 |31 107 | 1002 53 | 1 1 1 | A
MischN
8 | ™| 269 1800 A
7 +— 179 6,0 2,9 107 1084 4,5 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-18



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 1 - Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_PF1_NMS.kob
300 S =302 Kfz/h
190 Kfzh
50 Qg : 180
Ql:76

S =264

S =296
Summe = 677

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-19



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (SUc.jrampe)./St 2763 e
a1 2 ke PRLNMSIGD A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 | T 267 1800 A

3 i 3 1046 3,5 1 1 1 A
MischH

4 Bl 119 6,6 3,4 517 471 10,5 1 2 2 B

6 ™1 s8 |65 |31 260 | 811 68 | 1 1 1 | A
MischN <-l" 177 675 4+6 8,1 1 2 2 A

8 | ™| 185 1800 A

7 \ 2 90 6,0 | 2,9 261 893 5,3 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5
Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)
Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-20



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 1 - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP2_PF1_MS.kob
150300 S=216 Kfz/h
0 Kfz/h
° Qg : 396
Ql:38

Qg : 119
Qr:22

S =426 S = 141

Summe =702

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-21



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrf':lmpe) /st2763 e
e+ g e PRNSK A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 ™| 134 1800 A

3 i 22 1102 3,3 1 1 1 A
MischH

4 | 33 | 66 |34 553 | 474 9,0 | 1 1 1 | A

6 ™1 114 |65 |31 | 119 | 986 a8 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| a5 1800 A

7 +— 54 6,0 2,9 119 1068 5,0 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-22



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Stunde : Prognose-Planfall 1 - Nachmittagsspitzenstunde

Datei : 2585-2_KP2_PF1_NMS.kob

300 S =472 Kfz/h
150
Kfz/h
50 Qg : 244
Ql:27

Qg : 276
Qr:26

S =25 S =302

Summe = 781

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-23



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (No.rdrampt.e) /st2763 e
a1 a5 ke PRLNMSIGD A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 | T 299 1800 A

3 i 26 1119 3,3 1 1 1 A
MischH

4 Bl 15 6,6 3,4 547 481 9,3 1 1 1 A

6 ™1 220 | 65|31 276 | 795 70 | 1 2 2 | A
MischN <-l" 234,5 842 4+6 6,7 1 2 2 A

8 | ™| 260 1800 A

7 \ 2 38 6,0 | 2,9 276 876 6,0 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum

Anlage V-24



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Logistiknutzung
Stunde : Prognose-Planfall 1 - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP3_PF1_MS.kob
300
150 S =172 KfZ/h
Kfz/h
50 Qg : 406
Ql:6

Qg : 170
Qr:46
S=216
Summe = 658

S =434

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Anbindung Lekkerland & Gewerbe
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-25



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Logis'fiknutzung ______ e
e+ g ken NSk A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 180 1800 A

3 i 68 1600 A
MischH | % | 248 1740 | 2+3 A

4 | 54 | 66 |34 | 605 | 462 170 | 1 1 1 B

6 ™1 3 | 65|31 193 | so1 61 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| a5 1800 A

7 +— 6 5,5 2,6 216 1076 3,4 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5
Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)
Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Anbindung Lekkerland & Gewerbe

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-26



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Logistiknutzung
Stunde : Prognose-Planfall 1 - Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP3_PF1_NMS.kob
300 S =444 Kfz/h
150
50 Kiz/h Qg : 229
Ql:1

Qg : 439
Qr:33
S =271 S =472

Summe =749

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum

Anlage V-27



HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Lo.gistiknu.tzung f
a1 a5 ke PRLNMSIGD A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 || 456 1800 A

3 i 63 1160 6,3 1 1 1 A
MischH

4 | 63 | 66 | 34 | 669 | 425 149 | 1 1 1 B

6 ™1 s | 65|31 439 | 635 57 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| 235 1800 A

7 +— 2 6,0 2,9 439 713 10,1 1 1 1 B
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5
Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)
Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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Anlagen
V-29 bis V-40

Verkehrstechnische Berechnungen

gemal dem HBS

Prognose-Planfall 2



Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 2 - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_PF2_MS.kob
300
150 S=171 KfZ/h
0 Kfz/h
5 Qg : 268
Ql:163

S =431

Ql:50
Qr:52
S=102
S=178

Qg: 119

Qr:15

S=134

S =318
Summe = 667

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt

Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763

e+ gL NSk A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]
2 |7 121 1800 A
3 i 15 928 3,9 1 1 1 A
MischH
4 Bl 53 6,6 3,4 550 415 10,4 1 1 1 B
6 ™1 6 | 65|31 119 | 986 50 | 1 1 1 | A
MischN
g8 || 20 1800 A
7 +— 184 6,0 2,9 119 1068 4,6 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (Stidrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 2 - Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP1_PF2_NMS.kob
300 S =308 Kfz/h
150
Kfz/h
50 Qg : 190
Ql:91

S =266

S =306
Summe =708

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Stidrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP1: AS Hochstadt-Nord (SUc.jrampe)./St 2763 e
a1 asae ke PRRNMSGD A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 | T ™| 269 1800 A

3 i 3 1025 3,5 1 1 1 A
MischH

4 Bl 119 6,6 3,4 544 445 11,3 1 2 2 B

6 ™1 e |65 |31 263 | 809 68 | 1 1 1 | A
MischN <-l" 182,5 655 4+6 8,6 1 2 2 A

8 | ™| 195 1800 A

7 \ 2 105 6,0 | 2,9 263 890 5,3 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5
Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)
Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Sidrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 2 - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP2_PF2_MS.kob
=0 300 S =264 Kfz/h
5 Kfz/h
Qg : 401
Ql:42

Qg : 149
Qr:22

S =43 s =171

Summe =759

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrf':lmpe) /st2763 e
U gyt A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 ™| 165 1800 A

3 i 22 1096 3,4 1 1 1 A
MischH

4 | 33 | 66 |34 | 592 | 446 96 | 1 1 1 | A

6 ™1 132 | 65|31 | 149 | 946 51 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| an 1800 A

7 \ 2 59 6,0 | 2,9 149 1028 5,2 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :
Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) / St 2763

Stunde : Prognose-Planfall 2 - Nachmittagsspitzenstunde

Datei : 2585-2_KP2_PF2_NMS.kob

300 S =482 Kfz/h
190 Kizih
50 Qg : 269
Ql:42

Qg : 282
Qr:26
S =308

S =281

Summe = 831

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen

Knotenpunkt : KP2: AS Hochstadt-Nord (Nordrampe) /St 2763
Stunde : Prognose-Planfall 2 - Nachmittagsspitzenstunde Thv
Datei : 2585-2_KP2_PF2_NMS.kob :

Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV

-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]
2 |7 ™| 306 1800 A
3 i 26 1096 3,4 1 1 1 A
MischH
4 | 15 | 66 |34 | 593 | 443 102 | 1 1 1 B
6 > 226 6,5 3,1 282 788 7,2 1 2 2 A
MischN <-l" 240 833 4+6 6,9 1 2 2 A
8 | ™| 285 1800 A
7 \ 2 54 6,0 | 2,9 282 869 5,7 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5
Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)
Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt : Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Logistiknutzung & Gewerbegebiet Schirnsdorf
Stunde : Prognose-Planfall 2 - Morgenspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP3_PF2_MS.kob
150 300 S=174 KfZ/h
Kfz/h
50 Qg : 406
Ql:17

Ql:37

Qr:4

S=41
(2

S=111

Qg : 170
Qr:94
S =264
Summe =728

S =443

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)
Zufahrt 2: Anbindung Lekkerland & Gewerbe
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Logis'fiknutzung & Gewerbegebiet Schirnsdorf ______ e
Uiyt A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 |7 180 1800 A

3 i 118 1600 A
MischH | % | 297 1715 | 2+3 A

4 | 66 | 66 | 34 | 640 | 435 172 | 1 1 1 B

6 ™1 6 | 65|31 217 | 862 58 | 1 1 1 | A
MischN

8 | ™| a5 1800 A

7 +— 18 5,5 2,6 264 1018 3,8 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5
Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)
Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Anbindung Lekkerland & Gewerbe

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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Verkehrsfluss-Diagramm in Form einer Einmiindung

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Logistiknutzung & Gewerbegebiet Schirnsdorf
Stunde : Prognose-Planfall 2 - Nachmittagsspitzenstunde
Datei : 2585-2_KP3_PF2_NMS.kob
300 S =455 Kfz/h
150
50 Kiz/h Qg : 229

Ql:2

Qg : 439
Qr:43
S =311 S =482

Summe = 811

Zufahrt 1: St 2763 (Siden)

Zufahrt 2: Nordrampe AS Hochstadt-Nord
Zufahrt 3: St 2763 (Norden)

KNOBEL Version 7.2.2
BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH 44801 Bochum
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HBS 2015, Kapitel L5: Landstrallen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr. 25 im Markt Mihlhausen
Knotenpunkt : KP3: St 2763 / Anbindung Lo.gistiknu.tzung & Gewerbegebiet Schirnsdorf f
SR gy A
Strom Strom g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-90 N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] | [s] | [Fz/h] | [PWE/h]| strom | [s] [Fz] [Fz] [Fz]

2 || 456 1800 A

3 i 76 1158 5,9 1 1 1 A
MischH

4 Bl 105 6,6 3,4 670 424 14,4 1 1 2 B

6 ™1 17 |65 |31 | 439 | 635 62 | 1 1 1 | A
MischN <-l" 121,5 490 4+6 12,1 1 1 2 B

8 | ™| 235 1800 A

7 \ 2 3 6,0 | 2,9 439 713 7,6 1 1 1 A
MischH
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes : In einem Ballungsgebiet (auRerorts)
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 HBS 2015 L5

Wartezeit : Akcelik/Troutbeck (wie HBS 2015)

Strassennamen :

Hauptstrasse : St 2763 (Siiden)
St 2763 (Norden)
Nebenstrasse :  Nordrampe AS Hochstadt-Nord

KNOBEL Version 7.2.2

BRILON BONDZIO WEISER Ingenieurgesellschaft mbH

44801 Bochum
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Anlagen
S-1bis S-5

Eingangsdaten zur Berechnung des
Verkehrslarms nach RLS-19



Bibelwe Wy
Station

3]

|
|
|
|
\
|
|
|
| .
| '
= Schirnsdorf ' .. N |
|
|
|
|
|
|

- : Q. Gewerbegebiet
: ~2 iy, 53 r—/f/j\.. ....... ; R \ N Schirnsdorf S

[
/
|
] |
1 |
! |
o {
= § ~ ’
% S ) o
== \ = e %
| e o HOchstadt-Nord
| = N / :
I N / %
I N ‘i
I ey O = —
AN —
I
I
I
I
I
|
‘\ Lekkerland Deutschland GmbH & Co. KG
}l Verkehrsuntersuchung zum B-Plan Nr.25
\ im Markt Mahlhausen
\\ Darstellung:
§ Abschnittsbezeichnung
\ Konrad Zuse-Strafte 18 KenngréRen fur die
| schalltechnische Untersuchung nach RLS-19
: Fon +49 234 97 66 000
f info@bbwgmbh.de Datum: Projekt Nr.:
,! www.bbwgmbh.de 01/2026 3.2582.2 Anlage S-1




Eingangsdaten zur Berechnung des Verkehrslarms nach RLS-19 im Analysefall

Analysefall

Tageszeitraum

Nachtzeitraum

Abschnitt DTV DTV, DTV, DTV, DTV, 2 krad
M P1 P2 P2,krad M P1 P2 P2,krad

[Kfz/24h] | [sv/2ah] | [sv/2ah] | [sv/2ah] |[Krad/2ah]| [Kfz/h] [%] [%] [%] [Kfz/h] [%] [%] [%]
1.2 4.900 90 50 40 170 289 1,0 0,9 3,4 37 1,3 1,1 2,4
1.3 2.050 200 110 90 60 121 5,0 4,4 3,2 16 6,5 5,6 2,2
1.4 5.800 230 120 110 190 340 2,1 1,8 3,4 43 2,7 2,4 2,4
2.2 5.800 230 120 110 190 340 2,1 1,8 3,4 43 2,7 2,4 2,4
2.3 1.800 130 70 60 60 106 3,9 3,4 3,2 14 51 4,4 2,3
2.4 6.700 300 160 140 220 393 2,3 2,0 3,4 50 3,0 2,6 2,4
3.2 6.700 300 160 140 220 393 2,3 2,0 3,4 50 3,0 2,6 2,4
34 6.700 300 160 140 220 393 2,3 2,0 3,4 50 3,0 2,6 2,4

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH
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Eingangsdaten zur Berechnung des Verkehrslarms nach RLS-19 im Prognose-Nullfall

Prognose-Nullfall

Tageszeitraum

Nachtzeitraum

Abschnitt DTV DTV, DTV, DTV, DTV, 2 krad
M P1 P2 P2 krad M P1 P2 P2 krad

[Kfz/24h] | [sv/2ah] | [sv/2ah] | [sv/2ah] |[Krad/2ah]| [Kfz/h] [%] [%] [%] [Kfz/h] [%] [%] [%]
1.2 5.450 110 60 50 180 319 1,0 0,9 3,4 40 1,3 1,1 2,4
1.3 2.250 220 120 100 70 133 51 4,4 3,2 17 6,5 5,6 2,2
1.4 6.400 260 140 120 210 375 2,1 1,9 3,4 48 2,8 2,4 2,4
2.2 6.400 260 140 120 210 375 2,1 1,9 3,4 48 2,8 2,4 2,4
2.3 2.000 150 80 70 60 118 4,1 3,5 3,2 15 5,3 4,6 2,3
2.4 7.350 320 170 150 240 431 2,3 2,0 3,3 55 3,0 2,6 2,4
3.2 7.350 320 170 150 240 431 2,3 2,0 3,3 55 3,0 2,6 2,4
34 7.350 320 170 150 240 431 2,3 2,0 3,3 55 3,0 2,6 2,4

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH
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Eingangsdaten zur Berechnung des Verkehrslarms nach RLS-19 im Prognose-Planfall 1

Prognose-Planfall 1

Tageszeitraum

Nachtzeitraum

Abschnitt DTV DTV, DTV, DTV,, | DTV, 2krad
M P1 P2 P2 krad M P1 P2 P2 krad

[Kfz/24h] | [SV/24h] | [SV/24h] | [SV/24h] |[Krad/24h]| [Kfz/h] [%] [%] [%] [Kfz/h] [%] [%] [%]
1.2 5.550 110 60 50 190 326 1,0 0,9 3,4 44 1,2 1,0 2,4
1.3 2.750 530 120 410 80 159 4,2 14,1 2,9 28 4,0 23,3 1,8
1.4 7.050 570 140 430 220 408 2,0 5,8 3,2 63 2,1 10,7 2,2
2.2 7.050 570 140 430 220 408 2,0 5,8 3,2 63 2,1 10,7 2,2
2.3 2.500 460 80 380 70 144 3,3 14,4 2,9 26 31 24,0 1,8
2.4 8.450 930 170 760 260 488 2,0 8,5 3,1 79 2,1 15,6 2,1
3.2 8.450 930 170 760 260 488 2,0 8,5 3,1 79 2,1 15,6 2,1
3.4 7.500 330 170 160 250 438 2,3 2,1 3,3 59 2,8 2,7 2,4

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH
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Eingangsdaten zur Berechnung des Verkehrslarms nach RLS-19 im Prognose-Planfall 2

Prognose-Planfall 2

Tageszeitraum

Nachtzeitraum

Abschnitt DTV DTV, DTV, DTV,, | DTV, 2krad
M P1 P2 P2 krad M P1 P2 P2 krad

[Kfz/24h] | [SV/24h] | [SV/24h] | [SV/24h] |[Krad/24h]| [Kfz/h] [%] [%] [%] [Kfz/h] [%] [%] [%]
1.2 5.600 110 60 50 190 329 1,0 0,8 3,4 45 1,2 1,0 2,4
1.3 2.900 560 130 430 80 167 4,5 13,9 2,9 30 4,7 22,8 1,8
1.4 7.200 600 150 450 230 419 2,1 5,8 3,2 65 2,5 10,7 2,2
2.2 7.200 600 150 450 230 419 2,1 5,8 3,2 65 2,5 10,7 2,2
2.3 2.650 500 100 400 70 152 3,7 14,2 2,9 28 3,9 23,4 1,8
2.4 8.800 990 200 790 270 508 2,3 8,4 3,1 83 2,6 15,4 2,0
3.2 8.800 990 200 790 270 508 2,3 8,4 3,1 83 2,6 15,4 2,0
3.4 7.600 340 180 160 250 444 2,3 2,1 3,3 60 2,9 2,8 2,4

Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH
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Anlage
E-1

Verkehrstechnische Darstellungen
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Konrad-Zuse-Strale 18
44801 Bochum

Fon +49 234 97 66 000

info@bbwgmbh.de
www.bbwgmbh.de

Lekkerland Deutschland GmbH & Co. KG

Projekt:
rc”ﬁlﬂeubau Logistiklager der Lekkerland REWE Group
in Mihlhausen (Mittelfranken)

Fachbereich:
Verkehrstechnik

Darstellung: Blatt Nr.:  Anlage E-1
Vorplanung (vereinfachte Darstellung) -

Lageplan Projekt Nr.: 3.2582-2
Reg.-Nr.: 2582-2 Skizze | MaBstab: 1:750 Datum:  22.01.2026
gezeichnet: Projektbearbeitung: Projektleitung:

Héackel / Fonarji Geppert Brinkbdumer

Quellenangaben: Planung Lekkerland PGSJ Planungsgesellschaﬂ mbH (Januar 2026}
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