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1  Anlass und Aufgabenstellung

Die Flughafengesellschaft Braunschweig mbH plant zur Zukunftssicherung des Luftver-
kehrsstandortes Braunschweig den Ausbau des bestehenden Forschungsflughafens. Der
Ausbau umfasst die Optimierung der Flugbetriebsflachen (insbesondere die Verlangerung
der Start-/Landebahn auf 2.300 m) und die Verlegung der LandesstraBe L 293 (Grasseler
StraBBe).

Far das hierfir erforderliche luftverkehrsrechtliche Planfeststellungsverfahren (PFV) wurde
die vorliegende Verkehrsuntersuchung mit Prognosehorizont 2020 erstellt.

Das Raumordungsverfahren ist zu dem Ergebnis gekommen, dass im Planfeststellungsver-
fahren die Variante mit

Verlangerung der Start-/Landebahn auf 2.300 m Lé&nge in bestehender Ausrichtung nach
Osten und

Ostlicher Umfahrung des Flughafengelandes
zu Grunde gelegt werden soll.

Far die StraBenverkehrsfiihrung im Flughafenbereich liegen darauf aufbauend detaillierte
Planungen vor. Fir das Planfeststellungsverfahren wurde die Flugverkehrsprognose auf das
Jahr 2020 aktualisiert. Diese gednderten Rahmenbedingungen sollen in ihren verkehrlichen

Gesamtwirkungen untersucht werden.

2 Untersuchungsablauf

Die verkehrlichen Auswirkungen einer dstlichen Umfahrung des Flughafengelandes mit einer
Start-/Landebahn von 2.300 Meter Lange wurden im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
zur Verlangerung der Start-/Landebahn des Flughafens Braunschweig fir das Planungsjahr
2015 untersucht [1]-[3]. In diesen Untersuchungen wurden

e die derzeitige Verkehrssituation im Bereich des Flughafens erhoben und der Ist-Zustand
fiir das Analysejahr 2001 abgebildet’

' In dem kurzen Zeitraum von 2001 bis 2003 lassen sich nur marginale Veranderungen in der Verkehrssituation
beobachten, so dass auf eine Fortschreibung des Ist-Zustandes von 2001 auf 2003 verzichtet werden kann.
Die Bezeichnungen Ist-Zustand 2001 und Ist-Zustand 2003 werden daher synonym verwendet.

-3-
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e ein Prognose-Nullfall aufgebaut, der ein StraBennetzmodell mit den voraussichtlich bis
2015 geplanten und realisierten StraBenbaumaBnahmen beinhaltet,

e die Prognose des Kfz-Verkehrs im kleinrAumigen Umfeld des Flughafens Braunschweig
unter Berlcksichtung der Entwicklungen von Arbeitsplatz- und Einwohnerzahlen hergelei-
tet, die auch die spezifischen strukturellen Entwicklungen im Bereich des Flughafens
Braunschweig einbezieht,

e die Entwicklung im Uberregionalen Verkehr aus der Prognose der Bundesverkehrswege-
planung (BVWP) [16] fir 2015 abgeleitet,

¢ eine Planfall-Variante mit éstlicher Umfahrung des Flughafens aufgebaut und

e die durch den Flughafenausbau verursachten zusatzlichen Kfz-Fahrten im Anreiseverkehr
auf der Grundlage einer Flugverkehrsprognose [5] ermittelt und in werktagliche Kfz-
Fahrten (Tages- und Stundenwerte) umgerechnet.

Fir das Planfeststellungsverfahren soll die Prognose auf das Prognosejahr 2020 fortge-
schrieben, gednderte Rahmenbedingungen eingearbeitet und die verkehrlichen Wirkungen
einer 6stlichen Umfahrung des Flughafengelandes neu bewertet werden.

Bei der Fortschreibung auf das Prognosejahr 2020° werden

e die Annahmen zu bedeutenden InfrastrukturmaBnahmen bis 2020 Gberpruft und ggf. ak-

tualisiert,

¢ die Entwicklung des Kfz-Verkehrs zwischen 2015 und 2020 prognostiziert.

Als gednderte Rahmenbedingungen werden

e eine (berarbeitete Flugverkehrsprognose fiir die Nullvariante 2020° und den Ausbaufall
2020* tibernommen und eingearbeitet sowie

2 Neue Verkehrserhebungen im Umfeld der Anschlussstelle Wendebrick liegen nicht vor. Die Verkehrsprognose
2020 bericksichtigt jedoch die gednderte ErschlieBungssituation im Einzugsbereich der Anschlussstelle.

3 Die Nullvariante 2020 beschreibt die Verkehrssituation, die bis zum Prognosejahr 2020 eintreten wiirde, wenn
die Start-/Landebahn des Flughafens Braunschweig nicht verlangert wiirde, jedoch sonstige absehbare Ande-
rungen der Verkehrsinfrastruktur eintreten. Sie ist der Vergleichsfall fir die verkehrliche Bewertung des Aus-
baufalls 2020.

* Der Ausbaufall 2020 beschreibt die verkehrliche Situation, die bis zum Prognosejahr 2020 zu erwarten ist,
wenn die Start-/Landebahn des Flughafens Braunschweig auf eine Lédnge von 2.300 m ausgebaut wiirde.
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Fir die Untersuchung und Bewertung der verkehrlichen Wirkung einer 6stlichen Umfah-

rung im Ausbaufall 2020 werden
¢ die verkehrlichen Wirkungen der AusbaumaBnahme beschrieben,
o die Bewaltigung des Flughafen-bedingten Verkehrs auf dffentlichen StraBen® und

e die Auswirkungen auf die BAB-Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen auf der Basis
einer Leistungsfahigkeitsbetrachtung dargestellt.

3 Fortschreibung auf das Planungsjahr 2020

In der hier vorliegenden Verkehrsuntersuchung zum Planfeststellungsverfahren werden
Nullvariante 2020 und Ausbaufall 2020 dargestellt und ndher analysiert.

Nullvariante 2020

Als Vergleichsfall zum Ausbaufall 2020 wird eine Nullvariante 2020 untersucht, die die Ent-
wicklung bis zum Planungshorizont 2020 ohne Verldngerung der Start-/Landebahn be-

schreibt.
Ausbaufall 2020 - Ostliche Umfahrung des Flughafengelindes

Der Ausbaufall 2020 beschreibt die verkehrliche Situation, die bis zum Planungsjahr 2020 zu
erwarten ware, wenn die Start-/Landebahn auf eine Lange von 2.300 m verlangert wirde.
Der Ausbau der Start- und Landebahn fihrt dazu, dass die Grasseler StraBe durchtrennt
wird, so dass eine Verlegung nach Osten erforderlich wird. Mit der Genehmigungsplanung
fir das Planfeststellungsverfahren liegen die Trassenflhrung, die Ausgestaltung des Stra-
Benraums und die Knotenausbildung vor (vgl. [17]) und kénnen in dieses Gutachten einge-
arbeitet und verwendet werden. In Abbildung 3.1 sind die Trasse der Ostlichen Umfahrung
sowie die Fuhrung des Kfz-Verkehrs skizziert.

® Der Flughafen-bedingte Verkehr auf ffentlichen StraBen ergibt sich aus der Luftverkehrsprognose fiir die Null-
variante 2020 und den Ausbaufall 2020.

-5-
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Abb. 3.1: Ostliche Umfahrung (Ausbaufall 2020)

Trassierung und Fiithrung des Kfz-Verkehrs

3.1 InfrastrukturmaBnahmen

Die Annahmen zum Ausbau des StraBennetzes bis zum Jahr 2015, die im Rahmen des
Raumordnungsverfahrens getroffen wurden, basieren i. W. auf zwei Verkehrsuntersuchun-
gen [7] - [9] die bis 2001 fertig gestellt wurden. Auf der Grundlage der aktuellen Bundesver-
kehrswegeplanung (BVWP) [10] aus dem Jahr 2003 liegen neue Erkenntnisse Uber die Rea-
lisierungswahrscheinlichkeit einzelner Projekte vor. Dabei werden zwei fur die Region be-

deutende Verkehrsprojekte neu bewertet und in Bezug auf ihre Realisierungsfahigkeit ein-
gestuft:

e B 4 Gifhorn — Meinholz: 4 streifiger Neubau
e A14VUNOI: 4 streifiger Neubau im Zuge der A 14/ A 39

Entgegen bisheriger Annahmen wurde der Ausbau der A 14/ A 39 im Rahmen der BVWP
2003 in den vordringlichen Bedarf eingestuft, wahrend der Neu-(Aus)bau der B 4 zwischen
Meinholz und Gifhorn nur fir den nérdlichen Abschnitt im vordringlichen Bedarf enthalten ist.

Fir die Fortschreibung der Prognose auf das Kalenderjahr 2020 wird daher angenommen,
dass die A 14/ A 39 bis zum Prognosejahr 2020 neu- bzw. ausgebaut ist und die B 4 in den
Abschnitten Gifhorn Sid - Rétgesbuttel als 4 streifige Ortsumgehung realisiert ist.



w/i

Aufgrund der heute schon zu beobachtenden Kapazitatsprobleme auf der A 39 zwischen
dem Autobahndreieck Braunschweig-Sid-West und dem Autobahnkreuz Braunschweig-Sid
kann darUber hinaus der Ausbau der A 39 in diesem Streckenabschnitt auf drei Fahrstreifen
je Richtung als gesichert angenommen werden.

Die drei genannten MaBnahmen werden als neue InfrastrukturmaBnahmen in das StraBen-
netzmodell fir das Prognosejahr 2020 tbernommen.

Heute stehen bereits die Parkflachen am Lilienthalplatz (ca. 6.000 gm) mit rd. 240 Parkplat-
zen als ,Kurzzeitparkplatz® zur Verfigung. Zukunftig sollen die vorhandenen befestigten Fl&-
chen noérdlich der Hermann-Blenk-StraBe und westlich des Luftfahrtbundesamtes mit rd.
5.000 gm (ca. 200 Parkplatze) als Parkflachen (,Langzeitparkplatze) genutzt werden. Zwi-
schen der geplanten Parkflache und der Abfertigungshalle soll ein Shuttle-Betrieb fur die
Flugreisegaste eingerichtet werden.

Die bestehenden, sowie die bei Ausbau des Flughafens nutzbaren Parkflachen fir den Flug-

reiseverkehr zeigt Abbildung 3.2.

Parkflachen-
planung

I:I bestehende
Parkflachen

I:I zusatzlich nutz-
bare Parkflachen

&8 <> Shuttlebetrieb

P Parkplatze

Abb. 3.2: Darstellung der Parkflachen fiir den Flugreiseverkehr

3.2 Prognose des Kfz-Verkehrs

Die Verkehrsprognose fur den StraBenverkehr, die im Rahmen des Raumordnungsverfah-
rens erstellt wurde, berlcksichtigt die Entwicklung bis zum Jahr 2015. Wesentliche Erkennt-

nisse sind:

e Die Bevolkerungsprognose bis 2015 geht von einem weiteren Rickgang der Bevdlkerung
im Gebiet des Zweckverbandes GroBraum Braunschweig (ZGB) zwischen 2010 und 2015
um rd. 13.000 Einwohner aus. Dabei wird fiir den ndheren Einzugsbereich des Flugha-
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fens (Braunschweig, Wolfsburg, Landkreis Gifhorn) nur von einem geringeren Rickgang
um rd. 3.000 Einwohner ausgegangen.

¢ Bei einer gleichzeitigen Zunahme der Motorisierung wird angenommen, dass der regiona-
le Personenverkehr im Einzugsbereich des Flughafens ann&hernd unverandert bleibt. Fir
den Lkw-Nahverkehr werden analog zur Prognose der BVWP Zuwachsraten von 1,3 %
p.a. (17 % bis 2015) unterstellt.

e Fir den Fernverkehr zeigt sich nach der Verkehrsprognose 2015 der aktuellen Bundes-
verkehrswegeplanung (BVWP), dass die Verkehrsleistung im motorisierten Personen-
fernverkehr im sog. Integrationsszenario, das als das wahrscheinlichste Verkehrsentwick-
lungsszenario angesehen wird, von 1997 bis 2015 um 20 % ansteigt. Die Zunahme im
StraBenguterfernverkehr betragt in diesem Zeitraum 70 %.

3.2.1 Fortschreibung der Prognose fiir den Personenverkehr bis 2020

Eine Prognose der Verkehrsentwicklung tUber das Jahr 2015 hinaus liegt derzeit weder fir
den Regionalverkehr im Gebiet des ZGB noch fir den Fernverkehr vor. Aus den Leitvariab-

len Bevdlkerung und Motorisierung lassen sich jedoch folgende Tendenzen ableiten:

e Nach der 10. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesam-
tes [11] ist langfristig von einem deutlichen Bevdlkerungsrickgang in Deutschland auszu-
gehen. In der Variante 5, die als die wahrscheinlichste Entwicklung angesehen wird, ver-
ringert sich die Bevodlkerung gegenuber 2002 um rd. 9 % auf rd. 75 Mio. Einwohner im
Jahr 2050. Dabei zeigt sich zwischen 2005 bis 2020 ein annahernd konstanter Verlauf,
erst nach 2020 sind die Bevolkerungszahlen deutlich ricklaufig.
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Entwicklung der Bevélkerungszahl in Deutschland?
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1) Ab 2002 Schédtzwerte der 10. koordinierten Bevilkerungsvorausberechnung (absolute Werte sind im Anhang A,
Tabelle 11 aufgefiihrt). - 2) Variante 9: Hohe Wanderungsannahme W3 (jahrlicher Saldo von mindestens 300 000)
und hohe Lebenserwartungsannahme L2 (durchschnittliche Lebenserwartung 2050 bei 83 bzw. 88 Jahren). -

3) Variante 5: Mittlere Wanderungsannahme W2 (jahrlicher Saldo von mindestens 200 000) und mittlere Lebens-
erwartungsannahme L2 (durchschnittliche Lebenserwartung 2050 bei 81 bzw. 87 Jahren). - 4) Variante 1: Niedrige
Wanderungsannahme W1 (jahrlicher Saldo von mindestens 100 000) und niedrige Lebenserwartungsannahme L1
(durchschnittliche Lebenserwartung 2050 bei 79 bzw. 86 Jahren).

Abb.3.3: Langfristige Entwicklung der Bevolkerung in Deutschland
(Quelle: Statistisches Bundesamt 2003)

Nach einer Prognose des Niedersachsischen Landesamtes fur Statistik (NLS) verringert
sich die Bevolkerung von 2015 bis 2020 im Gebiet des ZGB um 1,8 % (rd. 20.000 Ein-
wohner). Flr die Stadt Braunschweig wird ein Rickgang um 1,4 %, fir die Stadt Wolfs-
burg um 1,0 %, prognostiziert, der Landkreis Gifhorn wéachst geringfiigig um 0,7 % an.

Nach der aktuellen SHELL-Studie [14] wird die Motorisierung wenn auch gebremst doch
weiter ansteigen. Je nach Szenario steigt dabei die Motorisierung der Bevélkerung von
heute 664 Pkw/1000 Erwachsene auf Werte zwischen 725 und 785 Pkw/1000 Erwachse-
ne im Jahr 2030 an.

Wie die nachstehende Abbildung zeigt, strebt die Entwicklung der Verkehrsleistung im
motorisierten Personenverkehr (MIV) einem Séttigungswert zu, so dass bis zum Jahr
2020 keine weiteren bzw. nur marginale Zunahmen in der Verkehrsnachfrage zu erwarten

sind.
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Entwicklung der Verkehrsleistung MIV
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Abb. 3.4: Verkehrsprognose der BVWP 2003:
Entwicklung der Verkehrsleistung MIV bis 2015 im Trendszenario
(Quelle: Hinz, 2003)

In der Literatur finden sich zunehmend Hinweise, das im Gegensatz zur Verkehrsprogno-
se 2015 fur die Bundesverkehrswegeplanung nicht generell mit einem weiteren zukunfti-
gen Anwachsen der Verkehrsnachfrage zu rechnen ist. So kommen Chlond, Manz und
Zumkeller [15] zu dem Schluss, dass ,die Signale flr eine weiterhin zunehmende Ver-
kehrsnachfrage (...) eher schwach® sind, ,und wenn Gberhaupt sich nur auf einige wenige
vor uns liegende Jahre” beschréanken. Diese Einschatzungen resultieren neben der so-
ziodemografischen Entwicklung u. a. auch daraus, dass vor dem Hintergrund endlicher
Erdélressourcen und einer weiter steigenden Nachfrage nach Erddl (u. a. durch Schwel-
lenldnder wie China und Indien) in den n&chsten Jahren mit steigenden Mobilitadtskosten

gerechnet werden muss.

Auch der ADAC geht davon aus, dass bei einer weiteren Zunahme des Pkw-Bestandes
die Fahrleistung noch bis zum Jahr 2015 zunehmen wird und dann nach einigen Jahren
der Stagnation dauerhaft abnehmen wird (VDA Verband deutscher Automobilindustrie,
Studie ,Deutschland Automobil®, 2003).

Im Ergebnis dieser Betrachtungen zeigt sich, dass bei zurlickgehenden Bevélkerungszahlen

und gleichzeitig leicht ansteigender spezifischer Motorisierung derzeit keine Anzeichen vor-

handen sind, um Uber das Jahr 2015 hinaus von einer weiteren Zunahme der Verkehrsnach-

frage im Personenverkehr (Pkw-Verkehr) auszugehen. Fir diese Untersuchung wird deshalb

-10 -
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angenommen, dass sowohl der regionale Personenverkehr als auch der Pkw-Fernverkehr
im Einzugsbereich des Flughafens zwischen 2015 und 2020 annahernd unverandert bleiben.

3.2.2 Fortschreibung der Prognose fiir den StraBenglterverkehr bis 2020

Im Gegensatz zum Personenverkehr liegen flr den StraBengiterverkehr keine prognosti-
schen Betrachtungen Uber den Zeithorizont 2015 der BVWP hinaus vor. Da seine Entwick-
lung stark mit der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung verknipft ist, sind langfristige
Nachfrageprognosen auch sehr schwer gesichert duchfthrbar. Zur Abschatzung der weite-
ren Entwicklung wird deshalb auf die Daten der Verkehrsprognose der BVWP 2003 [16] zu-
rickgegriffen.

e FuUr den Lkw-Nahverkehr wurden fir den Zeitraum von 1980 bis 1990 jéhrliche Verande-
rungsraten von 1,1 % bezogen auf die Giterverkehrsleistung beobachtet. Von 1991 bis
1997 sanken diese Raten auf 0,4 % p. a. FUr das Integrationsszenario geht die BVWP
von jahrlichen Veranderungsraten von 1,3 % zwischen 1997 und 2015 aus. Fir die Fort-
schreibung der Nachfrage im StraBengiternahverkehr von 2015 bis 2020 wird in diesem
Gutachten mit einem Zuwachs um 1,0 % p. a. bzw. 5,1 % in den betrachteten 5 Jahren
gerechnet.

e Fur den Lkw-Fernverkehr werden flr den Zeitraum von 1980 bis 1990 jahrliche Verande-
rungsraten von 4,1 % bzw. von 1991 bis 1997 4,5 % p. a. angegeben. Fir das Integrati-
onsszenario werden bei der BVWP jahrliche Verdnderungsraten von 3,0 % zwischen
1997 und 2015 unterstellt.

Fir die Fortschreibung der Nachfrage im StraBenguterfernverkehr von 2015 bis 2020 wird
in diesem Gutachten ein Zuwachs von 2,0 % p. a. bzw. 10,4 % in den betrachteten 5 Jah-

ren unterstellt.

4 Flugverkehrsprognose 2020

Auf Grund neuer Vorgaben fir den Flughafenausbau und seiner Nutzung wurde die Flug-
verkehrsprognose fir die Nullvariante 2020 — ohne Ausbau des Flughafens Braunschweig -
und den Ausbaufall 2020 — mit Verlangerung der Start-/Landebahn auf 2.300 m — Uberarbei-
tet und auf das Prognosejahr 2020 fortgeschrieben [6]. Die Ergebnisse dieser Prognose
werden nachfolgend getrennt fir beide Prognoseszenarien (Nullvariante 2020 und Ausbau-

-11 -



4

fall 2020) zusammengefasst und ihre Auswirkungen auf das Mengengerust im Kfz-Verkehr
ermittelt.

4.1 Flugverkehrsprognose — Nullvariante 2020

In dem Gutachten ,Luftverkehrsprognose” (vgl. [6]) werden die zukiinftigen Entwicklungen
mit (Ausbaufall 2020) und ohne Ausbau (Nullvariante 2020) der Start-/Landebahn fir den
Flughafen Braunschweig prognostiziert. Das umfasst Aussagen zu den Flugbewegungen
und zum Fluggastaufkommen. So ist ohne Ausbau des Flughafens bis zum Jahr 2020 mit
einem Ruckgang der Flugbewegungen um rd. 4.800 Flige pro Jahr (vgl. Tab. 4.1) zu rech-
nen. Far das jahrliche Fluggastaufkommen wird jedoch, bedingt durch eine Zunahme der
Flugreisenden im Tramp- und Anforderungsverkehr, von einer Zunahme des Fluggastauf-
kommens um rd. 25.000 Fluggaste pro Jahr ausgegangen (vgl. Tab. 4.1). Das Passagiervo-
lumen verteilt sich ausschlieBlich auf die Flugarten Werkverkehr und Tramp- und Anforde-
rungsverkehr.

Flugbewegungen Fluggéaste Mittlere Belegungen
2003 2020 2003 2020 2003 2020
Flugart (1) (2) 3) 4) (5)=(3)/(1) (6)=(4)/(2)
Werkverkehr 4,136 2.100 18.630 6.300 5 3
Tramp- und
Anforderungsverkehr 4.496 5.200 55.238 92.000 12 18
Sonstiger gewerblicher
Verkehr 1.390 1.400 k. A. k. A. k. A. k. A.
Touristikverkehr 0 0 0 0 0 0
Schulflugverkehr 5.856 5.300 - - - -
Flugzeugschleppfliige 240 100 = - = =
Motorsegelflige 1.052 1.300 - - - -
UL Fluge 1.702 3.000 = - = =
Sonstiger
nichtgewerblicher
Verkehr 12.308 8.000 - - - -
Summe 31.180 26.400 73.868 98.300
k. A.: Keine Angabe mdglich

Tab. 4.1: Jahrliches Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig bis 2020
Nullvariante 2020 [6]
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Um aus den Angaben zum jahrlichen Verkehrsautfkommen des Flughafens Braunschweig
die Anzahl werktaglicher Flugbewegungen abzuleiten, wird eine gleichmé&Bige Verteilung der
Flige im Werk-, Tramp- und Anforderungsverkehr auf 250 Werktage im Jahr angenommen.
Uber den Ansatz mittlerer Belegungen je Flug wird die Anzahl Fluggaste getrennt nach ,mit
dem Pkw an- bzw. abreisende Fluggaste“ angegeben. Jede Flugbewegung steht entweder
fir einen Start und damit fir ,mit dem Pkw zum Flughafen anreisende Fluggaste“ oder flr
eine Landung und damit far ,mit dem Pkw vom Flughafen abreisende Fluggéaste®. Die Flug-
bewegungen verteilen sich hélftig auf Starts und Landungen (vgl. Tabelle 4.2).

Anzahl Flug-
bewegungen mittlere
pro Tag Belegung Anzahl Fluggéaste
Anreise Abreise

Flugart (1) (2) (3)=(1)/2*(2)  (4)=(2)/2*(2)
Werkverkehr 8 3 12 12
Tramp- und
Anforderungsverkehr 21 18 189 189
Touristikverkehr 0 0 0 0
Summe 29 201 201

Tab. 4.2: Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig an einem Werktag

im Prognosejahr 2020 — Nullvariante 2020

Insgesamt ergibt diese Abschéatzung ein werktagliches Fluggastaufkommen in H6he von ca.
200 an- und 200 abreisenden Fluggasten im Werk-, Tramp- und Anforderungsverkehr.

Um von den prognostizierten Fluggastzahlen auf die Anzahl Pkw-Fahrten durch Flugreisen-
de zu schlieBen, wird eine Aufteilung der Fluggaste auf Personenfahrten mit dem Offentli-
chen Verkehr (OV) und auf Personenfahrten mit dem Motorisierten Individualverkehr (MIV)
vorgenommen. Uber Pkw-Besetzungsgrade wird der im MIV verbleibende Personenverkehr
anschlieBend in Pkw-Fahrten umgerechnet. Hierzu werden die Daten aus dem Verkehrs-

entwicklungsplan Braunschweig [7] verwendet.

Bei einem in [7] erhobenen OV-Anteil von 12 % verbleiben im An- und Abreiseverkehr je-
weils rd. 180 Personenfahrten im MIV. Die Fahrtzweck-spezifischen Pkw-Besetzungsgrade
werden aus der Kordonerhebung 1993 im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes Braun-
schweig [7] Ubertragen. Im Geschéfts- und Dienstreiseverkehr werden 1,3 Personen je
Fahrzeug und im Freizeit- und Urlaubsverkehr 1,7 Personen je Fahrzeug angesetzt’. Bei

® Die Mobilitatsuntersuchung ,mobil: nrw* [4], die im Auftrag des Landes Nordrhein-Westfalen nach dem
KONTIV-Design im Jahr 2000 durchgefiihrt wurde, stellt die Ergebnisse dieser neuen Studie den Ergebnissen
der KONTIV 1989 gegeniber und zeigt damit, die Entwicklung von VerkehrskenngréBen in diesem Zeitraum.
Fir die KenngréBe ,Pkw-Besetzung” z. B. ist hier nur eine marginale Veranderung festgestellt worden, so dass
die in [7] erhobene Pkw-Besetzung als konstant angenommen werden kann.
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einer Pkw-Besetzung von 1,3 Personen je Fahrzeug im hier ausschlieBlich anzutreffenden
Geschafts- und Dienstreiseverkehr berechnen sich die Pkw-Fahrten im Anreiseverkehr zu

201 Fluggaste * (1-12 % OV - Anteil)
1,3 Personen pro Pkw

=136 Pkw —Fahrten

Insgesamt ist in Summe aus An- und Abreiseverkehr mit einem werktaglichen Pkw-
Aufkommen auf Grund des Flugreiseverkehrs von 272 Pkw-Fahrten zu rechnen.

4.2 Flugverkehrsprognose — Ausbaufall 2020

Im Ausbaufall 2020 mit Verlangerung der Start-/Landebahn wird in [6] ein jahrliches Flug-
gastaufkommen von 172.900 Fluggéasten prognostiziert (vgl. Tab. 4.3). Die Voraussetzungen
fur Touristikflige sind aufgrund

e der geringen Anzahl von Langzeitparkplatzen auf den entfernt gelegenen Parkflachen
nérdlich der Hermann-Blenk-StraBe und

e dem fehlenden Ausbau der Abfertigungshalle

ungunstig. Grundsétzlich sind am Flughafen Braunschweig keine Touristikflige vorgesehen.
Es ist jedoch nicht auszuschlieBen, dass trotz der beschriebenen Engpésse Reiseveranstal-
ter nach einem Ausbau des Flughafens Touristikflige anbieten. Deshalb werden héchst vor-
sorglich in der Luftverkehrsprognose Touristikflige in einem Umfang von 300 Flugbewegun-
gen pro Jahr angesetzt.

Gegenuber 2003 bedeutet das anndhernd eine Konstanz der Flugbewegungen bei einer
Zunahme des Fluggastaufkommens um rd. 100.000 Fluggaste pro Jahr. Diese Zunahme
resultiert zur Halfte aus einem Zuwachs im Werk-, Tramp- und Anforderungsverkehr (+ 80
%) und einem zuséatzlichen Fluggastaufkommen im Touristikbereich von 45.000 Flugpassa-
giere im Jahr.
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Flugbewegungen Fluggaste Mittlere Belegungen

2003 2010 2020 2003 2010 2020 2003 2010 2020
Flugart (1) (2 3) (4) (5) (6) (N=(4)(1) (8)=(5)/(2) (9)=(6)/(3)
Werkverkehr 4.136 4.600 4.700 18.630 27.600 32.900 5 6 7
Tramp- und
Anforderungsverkehr 4.496 5.200 6.700 55.238 72.500 95.000 12 14 14
Sonstiger gewerblicher
Verkehr 1.390 1.400 1.400 k. A. k. A. k. A. k. A. k. A. k. A.
Touristikverkehr 0 300 300 0 45.000 45.000 0 150 150
Schulflugverkehr 5.856 5.800 5.300
Flugzeugschleppflige 240 100 100
Motorsegelflige 1.052 1.000 1.300
UL Flige 1.702 2.400 3.000
Sonstiger
nichtgewerblicher
Verkehr 12.308 10.000 8.000
Summe 31.180 30.800 30.800 73.868 145.100 172.900
k. A.: Keine Angabe mdglich

Tab. 4.3: Jahrliches Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig bis 2020
Ausbaufall 2020 [6]

Zur Bestimmung des werktéglichen Fluggastautfkommens wird der gleiche Ansatz verwendet
wie bei der Umrechnung des jahrlichen Verkehrsaufkommens in der Nullvariante 2020 und
von einer gleichméaBigen Verteilung des Werk-, Tramp- und Anforderungsverkehrs auf die
Werktage Montag bis Freitag ausgegangen. Zusatzlich wird der fir die Verkehrsbelastung
unglnstige Fall angenommen, dass im Touristikverkehr an einem Werktag eine Landung

und ein Start stattfinden.

Uber den Ansatz von mittleren Belegungen je Flug ergibt sich die in Tabelle 4.4 dargestellte
Anzahl Fluggaste im werktéglichen Flugreiseverkehr fir den Ausbaufall 2020.

Anzahl Flug-
bewegungen mittlere
pro Tag Belegung Anzahl Fluggaste
Anreise Abreise

Flugart (1) (2) (3)=(1)/2*(2) (4)=(2)/2*(2)
Werkverkehr 20 7 70 70
Tramp- und
Anforderungsverkehr 24 14 168 168
Touristikverkehr 2 150 150 150
Summe 46 388 388

Tab. 4.4: Verkehrsaufkommen des Flughafens Braunschweig an einem Werktag
im Prognosejahr 2020 — Ausbaufall 2020
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Insgesamt ergibt diese Abschéatzung ein werktégliches Fluggastaufkommen in H6he von ca.
400 an- und 400 abreisenden Fluggasten im Werk-, Tramp- und Anforderungsverkehr sowie
im Touristikverkehr. Gegeniber der Nullvariante 2020 bedeutet das eine Verdopplung der
Fluggastzahlen.

Um von den prognostizierten Fluggastzahlen auf die Zahl der Pkw-Fahrten durch Flugrei-
sende zu schlieBen, wird genauso vorgegangen wie bei der Nullvariante 2020 und eine Auf-
teilung der Fluggéste auf Personenfahrten mit dem Offentlichen Verkehr (OV) und auf Per-
sonenfahrten mit dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) vorgenommen. Uber Pkw-
Besetzungen wird der im MIV verbleibende Verkehr anschlieBend in Pkw-Fahrten umge-
rechnet.

Bei einem OV-Anteil von 12 % (vgl. [7]) verbleiben im An- und Abreiseverkehr jeweils rd. 350
Personenfahrten im MIV. Flr die Pkw-Besetzungen werden wie bei der Nullvariante 2020 im
Geschafts- und Dienstreiseverkehr 1,3 Personen je Fahrzeug und im Freizeit- und Urlaubs-
verkehr 1,7 Personen je Fahrzeug angesetzt (vgl. [7]). Damit berechnen sich die Pkw-
Fahrten im Geschéfts- und Dienstreiseverkehr zu

(70 +168) Fluggéaste * (1-12 % OV — Anteil)
1,3 Personen pro Pkw

=161Pkw — Fahrten

Wegen der unglnstigen Parksituation fir den Touristikverkehr wird dartiber hinaus ange-
nommen, dass die Halfte der Fluggaste mit dem Taxi zum Flughafen anreist oder mit dem
Pkw gebracht und wieder abgeholt wird. Fir das werktagliche Touristikverkehr-bedingte
StraBenverkehrsaufkommen bedeutet das, dass ein Fluggast, der z. B. zum Flughafen ge-
bracht wird, an einem Tag nicht nur ,eine” Pkw-Fahrt zum Flughafen verursacht sondern
eine ,zweite“ vom Flughafen zurtck (,Bringdienst). Im Touristikverkehr berechnen sich da-
mit die Anzahl Pkw-Fahrten zu

150 Fluggéste * (1-12 % OV — Anteil) * (1+ 50 % Bringdienste)

=117 Pkw —Fahrten
1,7 Personen pro Pkw

Insgesamt kann damit von 556 Flugverkehr-bedingten Pkw-Fahrten am Tag ausgegangen
werden (Summe An- und Abreiseverkehr).
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5 Verkehrliche Wirkung einer dstlichen Umfahrung des Flughafenge-
landes — Ausbaufall 2020

Der Ausbaufall 2020 beschreibt die Situation, die eintreten wirde, wenn bis zum Planungs-
jahr 2020 die Start-/Landebahn am Flughafen Braunschweig auf 2.300 Meter verlangert
wirde und damit die Grasseler StraBe nach Osten verlegt wirde.

Im Rahmen der Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen einer 6éstlichen Umfahrung des
Flughafengelandes werden

e die zukinftige Verkehrssituation im werktaglichen Tagesverkehr beschrieben und im Ver-
gleich zur Nullvariante 2020 bewertet. Eine Beschreibung, wie der An- und Abreisever-
kehr im StraBennetz abgewickelt wird, ergénzt diese Bewertung.

e die Leistungsfahigkeiten an Knoten im werktéglichen Verkehr fur eine Morgenstunde zwi-
schen 7:00 bis 8:00 und eine Nachmittagsstunde zwischen 16:00 und 17:00 Uhr, Gberla-
gert durch unterschiedliche Szenarien fir die Anteile des Flugan- und -abreiseverkehrs
berechnet.

e die Leistungsfahigkeit der BAB-Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen flr eine Spit-
zenstunde am Tag, fur die ein Anteil von 10 % am Tagesverkehr zugrunde gelegt wird
(vgl. [2]), ermittelt.

5.1 Zukunftige Verkehrssituation

Die Verkehrssituation im Prognosejahr 2020 wird fur die Nullvariante 2020 und den Ausbau-
fall 2020 dargestellt. Die Streckenbelastungen in der Nullvariante 2020 zeigt Abbildung 5.1.
Demnach werden bis 2020 ohne Ausbau des Flughafens Braunschweig auf der Autobahn
A2 in den Abschnitten zwischen der Anschlussstelle Braunschweig-Ost und dem Autobahn-
kreuz Braunschweig-Nord ca. 104.000 bis 107.000 Kfz-Fahrten im Querschnitt pro Tag er-
wartet. Das bedeutet gegentber der heutigen Belastung eine Zunahme um ca. 20.000 Kfz-
Fahrten pro Tag. Dieser Anstieg resultiert i. W. aus der Verkehrsleistungssteigerung im

Fernverkehr sowie im StraBenguterverkehr.
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Die werktaglichen Streckenbelastungen im Ausbaufall 2020 zeigt Abbildung 5.2. Gegen-
Uber der Nullvariante 2020 ist mit leichten Belastungszunahmen im Zulauf auf den Flughafen
zu rechnen (vgl. Abbildung 5.3), die durch die Zunahme der Fluggaste im Werk-, Tramp-
und Anforderungsverkehr sowie im Touristikverkehr bedingt sind. Auf der A2 stellen sich
westlich der Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen rd. 300 Kfz-Fahrten ein; 6stlich der
Anschlussstelle sind keine nennenswerten Veranderungen zu erwarten. Die Zunahmen auf
der AltmarkstraBe und der ForststraBe betragen rd. 400 Kfz-Fahrten pro Tag. Diese Zunah-
men treten nicht gleichmaBig Gber den Tag verteilt auf, sondern werden i. W. wahrend der
An- und Abreisezeiten erwartet.

In der Ortsdurchfahrt von Bienrode werden bis zu 800 Kfz-Fahrten pro Tag mehr erwartet.
Auf der Grasseler StraBe in Héhe von Waggum und auf der Bevenroder StraBe in Querum
fuhrt die 6stliche Umfahrung des Flughafengelandes zu Belastungsabnahmen von 500 bis
1.000 Kfz-Fahrten pro Tag.

Der Kfz-Verkehr, der bisher die Grasseler StraBe nutzt, bleibt zum Uberwiegenden Teil auf
der 6stlichen Umfahrung (3.500 bis 4.300 Kfz-Fahrten pro Tag), da gegentber der Nullvari-
ante 2020 nur geringe Umwege gefahren werden missen. Kfz-Fahrten i. W. mit Ziel Braun-
schweig-Innenstadt (rd. 800 Kfz-Fahrten pro Tag) werden dagegen durch die Ortsteile Wag-
gum und Bienrode geflhrt.

Abbildung 5.4 zeigt den werktaglichen Flughafen-bedingten StraBenverkehr. Demnach nutzt
ein GroBteil der Flugreisenden (rd. 275 Pkw-Fahrten/Tag aus Rtg. Westen und 100 Pkw-
Fahrten/Tag aus Rtg. Osten) die Bundesautobahn A2 zum Flughafen Braunschweig. Uber
die ForststraBe aus Kralenriede und die Bevenroder StraBe aus Querum werden jeweils rd.
50 Pkw-Fahrten pro Tag geflhrt. Der Flugreiseverkehr aus dem Raum Gifhorn teilt sich half-
tig auf die westlich und 6stlich des Flughafens verlaufenden ZufahrtsstraBen AltmarkstraBe
und Grasseler StraBe (jeweils 50 Pkw-Fahrten pro Tag).
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5.2 Leistungsfahigkeitsnachweise

Fur die Leistungsfahigkeitsnachweise wird das Verkehrsaufkommen einer ,Spitzenstunde®
zugrunde gelegt, die als 30. Stunde definiert ist. Diese erhéalt man, indem fur Dauerzahlstel-
len die stindlichen Verkehrsstarken aller 8760 Stunden eines Jahres absteigend sortiert
werden (Dauerlinie) und der 30. Wert als maBgebliche stindliche Verkehrsstarke ausge-
wahlt wird. Bei fehlenden Dauerzahlungen kann fur die Schatzung des Anteils der 30. Stun-
de auf Durchschnittswerte zurtickgegriffen werden, der flr 6-streifige Autobahnen bei 9 bis
11 % liegt (vgl. [12]).

Fir die Leistungsfahigkeitsnachweise, die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefihrt
werden, wird daher fur die Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen, die an der 6-streifig
ausgebauten A2 liegt, ein mittlerer Anteil von 10 % zugrunde gelegt. Fir den Nachweis der
Leistungsfahigkeit an einzelnen Knoten wird auf die Daten der Verkehrsz&hlung von 2001
(vgl. [1]) zurtckgegriffen. Diese Ergebnisse der Verkehrserhebung werden mit den Verande-
rungen zwischen dem Ausbaufall 2020 und dem Ist-Zustand 2003 Uberlagert. Das bietet den
Vorteil, dass auf gesicherte Daten der Verkehrszahlung zurlickgegriffen wird und auBerdem
die Veranderungen zwischen Ausbaufall 2020 und Ist-Zustand 2003 berlcksichtigt werden.

Fir die Uberlagerung des Kfz-Verkehrs durch den Flughafen-bedingten StraBenverkehr, der
eher ,stoBweise“ vor dem Termin des Abfluges und nach der Ankunft eines Flugzeuges auf-
tritt, werden mehrere Szenarien untersucht, die sich in der zeitlichen Lage des An- und Ab-
reiseverkehrs unterscheiden. Bei allen Nachweisen wird der StraBenverkehr betrachtet, der
innerhalb einer Stunde abgewickelt werden muss, so dass es bei diesem Ansatz aufgrund
von tageszeitlichen Lastrichtungen zu deutlichen Asymmetrien in den Verkehrsmengen
kommt.

Szenario 1

Aus Abfertigungsgriinden kénnen die Touristikflige nicht zeitgleich mit Fligen im Werk-,
Tramp- und Anforderungsverkehr stattfinden. Ein Touristikflugangebot in der Morgenspitze
ist daher nicht zu erwarten, da gerade wahrend dieser Zeitlage Flige im Werkverkehr
durchgefihrt werden. Das bedeutet, dass der werktégliche Kfz-Verkehr in der Morgenspitze
nur durch Pkw-Fahrten des Werkverkehrs Uberlagert werden kann. In der Morgenspitze sind
demnach maximal 70 Fluggéste im Werkverkehr und damit

70 Fluggéaste * (1-12 % OV — Anteil)
1,3 Personen pro Pkw

=47 Pkw — Fahrten
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47 Pkw-Fahrten im Anreiseverkehr zu erwarten (rd. 17 % des werktéglichen Anreisever-
kehrs).

Szenario 2

Bei den Touristikfligen muss davon ausgegangen werden, dass kurze Standzeiten ange-
strebt werden und das Flugzeug nach Landung und ca. einstiindigem Aufenthalt wieder star-
tet. Wenn man von einer zeitlichen Verteilung des Anreiseverkehrs Uber rd. 2 Stunden aus-
geht und annimmt, dass alle Fluggaste spatestens 30 Minuten vor Start des Flugzeuges am
Flughafen eintreffen, setzt der Anreiseverkehr rd. 2,5 Stunden vor Start ein.

N [

15.30 16.00 16.30 17.00 17.30 18.00 18.30 Uhr
Flugbewegungen
Fluggast-
anteil
A

Anreise der Fluggédste zum
Flughafen mit dem Pkw

85 %

| |
T T T

I
I
I
15.30 16.00 16.30 17.00 17.30 18.00 18.30 Uhr

oy ——>

Pkw-Fahrten im Anreiseverkehr

Abb. 5.5: Szenario 2 — Zeitliche Verteilung des Anreiseverkehrs

Flr den Abreiseverkehr kann von einer kirzeren zeitlichen Abwicklung des Verkehrs Uber
rd. 1 Stunde ausgegangen werden, der wegen der Gepackausgabe nach der Landung zeit-
lich verzdgert einsetzt (Ansatz: 30 Minuten spater). Bei nur einem Touristikflug pro Tag kén-
nen sich damit An- und Abreiseverkehr nicht (iberschneiden (siehe Abb. 5.5). Eine Uberlage-
rung von An- und Abfahrt kann nur bei ,Bringdiensten® stattfinden, bei denen die Fluggaste
privat oder mit dem Taxi zum Flughafen gebracht werden.
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Nach diesen Uberlegungen kann in der Nachmittagsspitze mit 150 Fluggésten im Touristik-
anreiseverkehr gerechnet werden. Bei dem Ansatz, dass 85 % der Fluggaste den Flughafen
innerhalb von einer Stunde anfahren, entspricht das im Anreiseverkehr

150 Fluggéste * 85 % in einer h * (1-12 % OV - Anteil)
1,7 Personen pro Pkw

=66 Pkw —Fahrten

(24 % des gesamten werktaglichen Fluganreiseverkehrs) und unter der Beriicksichtigung
von Bringdiensten (50 %) zuséatzlich 33 Pkw-Fahrten im Abreiseverkehr (12 % des gesamten
werktaglichen Flugabreiseverkehrs).

Szenario 3

Im dritten Szenario wird davon ausgegangen, dass der Touristikflug zeitlich friher liegt und
der Abreiseverkehr die nachmittdgliche Spitzenstunde Uberlagert. Fir den Abreiseverkehr
muss von einer kirzeren zeitlichen Abwicklung des Verkehrs Uber rd. 1 Stunde ausgegan-
gen werden, so dass der gesamte Abreiseverkehr auch innerhalb einer Stunde bewaltigt
werden sollte. Nach diesen Uberlegungen muss in der Nachmittagsspitze mit 150 Fluggas-
ten im Abreiseverkehr gerechnet werden. Das entspricht unter der Berlcksichtigung von
Bringdiensten 117 Pkw-Fahrten, die sich auf Pkw-Fahrten im Abreiseverkehr

150 Fluggéste * (1-12 % OV - Anteil)
1,7 Personen pro Pkw

=78 Pkw — Fahrten

(28 % des gesamten werktaglichen Flugabreiseverkehrs) und 39 Pkw-Fahrten im Anreise-
verkehr (14 % des gesamten werktaglichen Fluganreiseverkehrs) aufteilen.
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Pkw-Fahrten im Abreiseverkehr

Abb. 5.6: Szenario 3 — Zeitliche Verteilung des Abreiseverkehrs

Diese drei definierten Szenarien fiir die zeitliche Uberlagerung des Flugan- und Flugabreise-

verkehrs

e Szenario 1: Morgenspitze mit Fligen im Werkverkehr,

e Szenario 2: Nachmittagsspitze mit Touristikflug; Schwerpunkt Anreiseverkehr und

e Szenario 3: Nachmittagsspitze mit Touristikflug; Schwerpunkt Abreiseverkehr

werden flr die nachfolgende Leistungsfahigkeitsberechnung zugrunde gelegt.

5.3 Leistungsfahigkeit der Knoten

Far die Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs werden fiir die Knoten

ForststraBe - Hermann-Blenk-StraBe und

e AltmarkstraBe - Waggumer StraBBe
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Leistungsfahigkeitsnachweise erstellt. Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qua-
litat des Verkehrsablaufes an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage wird die mittlere War-
tezeit der Kraftfahrzeugstréome angesehen, die vereinfacht ausgedriickt von der GréBe der
Konfliktstréme, d. h. der Nebenstréme die sich gegenseitig behindern, abhéngig ist. Bei Kno-
tenpunkten ohne Lichtsignalanlage ist die Qualitdt des Verkehrsablaufes jedes einzelnen
Nebenstromes getrennt zu berechnen. Bei der zusammenfassenden Beurteilung der Ver-
kehrssituation in einer untergeordneten Zufahrt ist die geringste Qualitét aller beteiligten
Verkehrsstréme fir die Einstufung des gesamten Knotenpunktes maBgebend (vgl. [13]).

Fir die Bewertung der Qualitat des Verkehrsflusses sind Qualitatsstufen in Abhangigkeit von
der mittleren Wartezeit definiert. Die Qualitat des Verkehrsablaufes ist ausreichend, wenn
die mittlere Wartezeit nicht mehr als 45 Sekunden betragt (vgl. [13]).

Abbildung 5.7 zeigt die Bewertung des Knotens ForststraBe - Hermann-Blenk-StraBe exem-
plarisch fur das Szenario 3 (Nachmittagsspitze mit Touristikflug; Schwerpunkt Abreisever-
kehr).

Untergeordnete Nebenstréme sind

e der Linksabbieger von der ForststraBe auf die Hermann-Blenk-StraBe (7),
e die Rechtsabbieger von der Hermann-Blenk-StraBe auf die ForststraBe (6) und
e die Linksabbieger von der Hermann-Blenk-StraBe auf die ForststraBe (4).

Der Nebenstrom mit dem gréBten Konflikipotenzial ist der links abbiegende Nebenstrom 4
(von der Hermann-Blenk-StraBBe in die ForststraBe), da er allen anderen Strémen Vorfahrt
gewdhren muss. Die Bewertung zeigt, dass flr diesen Strom in der Spitzenstunde mit einer
mittleren Wartezeit von 39 sec. gerechnet werden muss. D. h. der Knoten ist weiterhin leis-
tungsfahig. Selbst zu Zeiten bei denen mit stoBweise gréBeren Pkw-Aufkommen gerechnet
wird, steigt zwar die Wartezeit, mit deutlichen Qualitdtsméangeln muss jedoch insgesamt

nicht gerechnet werden.

Szenario 3 stellt den unglnstigsten Fall dar; da sich der Abreiseverkehr auf ein sehr kurzes
Zeitintervall von nur 1 Stunde (Anreiseverkehr 1,5 bis 2 Stunden) verteilt und den links ab-
biegenden Nebenstrom mit dem grdBten Konflikipotenzial am starksten erhéht. Die Bewer-
tungen flr die Szenarien 1 und 2 sowie fir den Knoten AltmarkstraBe — Waggumer StraBe
befinden sich im Anhang.
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Leistungsfahigkeit der Einmiindung
- ForststraBe - Hermann-Blenk-Straf3e -

: Verkehrsstarken Knotenpunkt
64‘ Rang 1: 2,3,8
2: 7,6 - Strome 1. Ranges: ForststraBe
A Ju o = %% Hermann-Blenk-Strase
) ; Q= 157 Kzph
ha— — dg= 244 _______
- wartepflichtige Strome: Vi = 50 _________ km/h
— .
Zeilen 3und 4
1 |Nebenstrom Nr./ Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 Gn Kfz/h 65 1 0 233 16 7 191 17 8
-Flf _‘1:-‘ (inkl. Sicherheit) 73 282 238
4| 38 Pkw-E/h 72 2 0 256 35 19 210 37 22
> ) . .
(inkl. Sicherheit) 74 310 269
5 maBg. H-Strom g, (Tab. 7-3) Kfz/h 491,7 413 730
6 |Grundkapazitat t /% 55 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3.8
G, (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 780 571 365
Maximale Kapazitat = =
7 |Cn Pkw-E/h 780 571 Po7* Gy = 331
8 |Wabhrscheinlichkeit Pon (=1-a/Ly) 0,9052
des ruckstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitat By (=0 /) 0,00 ‘ 0,00
der Mischspur C., Pkw-E/h 694
11a |Sattigungsgrad g [-] 0,09 0,54 ‘ 0,81
0,83
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 706 261 ‘ 62
Rm (=Cm'qm) 115
12 |mittlere Wartezeit [s] e 1 ‘ &
21
13 |Qualitatsstufe [-] A B ‘ b
C
15 |Gesamtbeurteilung D
Die Bemessungsverkehrsstérke bericksichtigt eine Sicherheit von 10%
Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig Abb
Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen 5.7 w
Ausbaufall 2020 - Szenario 3
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In Abbildung 5.8 sind fir den Ausbaufall 2020 die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsnach-
weise flr die drei untersuchten Szenarien an den Einmindungen ,Hermann- Blenk-StraBe —

ForststraBe“ und ,AltmarkstraBBe - Waggumer StraBe“ dargestellt.

Leistungsfahigkeitsnachweise im Uberblick

Szenario Flugreiseanteile Einmiindung Einmiindung
im Hermann-Blenk-Str. Altmarkstr.
Anreise- | Abreise- R .
verkehr | verkehr Forststr. Waggumer Str.
1:
Morgenspitze 17 % 0% D D
7.00 - 8.00
2:
0,
Nachmittagsspitze 24 % 12 % D D
16.00 - 17.00
3:
Nachmittagsspitze 14 % 28 % D D
16.00 - 17.00

[ ausgezeichnete bis befriedigende Qualitét (A-C)
[ ] ausreichende Qualitat (D)
I mangelhafte bis ungeniigende Qualitat (E-F)

Abb. 5.8: Leistungsfahigkeitsnachweise von Knoten im Uberblick

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass

— in den drei Szenarien die Qualitat des Verkehrsablaufs an den Knoten Hermann-Blenk-
StraBBe — ForststraBe und AltmarkstraBe — Waggumer StraBBe ausreichend ist.

— fUr den links abbiegenden Knotenstrom von der Hermann-Blenk-StraBe in die Forst-
straBe die langsten Wartezeiten zwischen 36 sec. im Szenario 1 und 39 sec. im Sze-

nario 3 erwartet werden.
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5.4 Leistungsfahigkeit der Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen

Flr die Bewertung der Auswirkungen des Vorhabens auf die BAB-Anschlussstelle Braun-
schweig-Flughafen werden die Verkehrsbelastungen im Ausbaufall 2020 im Vergleich zur
Nullvariante 2020 beschrieben. Die Verkehrsbelastungen in der Spitzenstunde werden mit
BemessungsgréBen fir Aus- und Einfahrten [13] gegeniibergestellt und die Qualitat des
Verkehrsablaufs bewertet.

Die BemessungsgrdBe fir Ausfahrten ist nur von der Verkehrsstarke des Ausfadelstroms
(ga) und der Kapazitat der Ausfahrrampe bestimmt. FUr einstreifige Ausfahrten kann eine
maximale Kapazitat von 1.500 Kfz/h angesetzt werden. Eine befriedigende bis ausreichende
Qualitat (Qualitatsstufen C-D) ist vorhanden, wenn die Verkehrsstarke in der Ausfahrt das
Intervall 1.130 und 1.350 Kfz/h nicht Uberschreitet.

Die BemessungsgrdBe fur Einfahrten ist neben der Verkehrsstérke des einfahrenden Ver-
kehrsstromes von der Verkehrsstarke des Fahrzeugstromes (qg) auf dem rechten Fahrstrei-
fen der durchgehenden Fahrbahn (qu¢) der A2 abhangig. Die Bemessungsverkehrsstarke flr
die Einfahrten ist deshalb deutlich héher als fir die Ausfahrten. Flir den Gesamtstrom (qu)
kann eine maximale Kapazitat von 2.200 Kfz/h angegeben werden. Eine befriedigende bis
ausreichende Qualitat (Qualitatsstufen C-D) ist vorhanden, wenn die maBgebende Einfade-
lungsverkehrsstarke (qu) zwischen 1.650 und 1.980 Kfz/h liegt.

Far die Bestimmung des Verkehrsstromes auf dem rechten Fahrstreifen kann auf die For-
schungsarbeiten ,Bemessung von Einfahrten an planfreien Knotenpunkten® des BMV zu-
rickgegriffen werden [13]. Danach liegt der Anteil auf dem rechten Fahrstreifen bei 3-
streifigen Richtungsfahrbahnen mit relativ hohem Verkehrsaufkommen und einem verhalt-
nismanig niedrigen einfahrenden Verkehrsstrom, wie es hier anzutreffen ist, bei rd. 22 %.

Abbildung 5.9 stellt die Bemessungsverkehrsstarken, das sind
e fir Ausfahrten die Verkehrsstarke in der Ausfahrt und

e fir Einfahrten die Summe der Verkehrsstarken in der Einfahrt und im rechten Richtungs-
fahrstreifen

fur den Ist-Zustand 2003 sowie die Nullvariante 2020 und den Ausbaufall 2020 im Prognose-
jahr 2020 dar. Deutliche Zunahmen bis 2020 sind bereits in der Nullvariante 2020 zu erken-
nen, so dass die Einfahrten zur Spitze bereits hoch ausgelastet sind. In allen Fallen ist die
Qualitat des Verkehrsablaufs sowohl auf den Ein- als auch auf den Ausfahrten aber mindes-
tens noch ausreichend (Qualitatsstufe D) und der Verkehrszustand ist stabil.
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BAB-Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen

Wity

-

Ay

Ausfahrten (Anreiseverkehr)
4= Einfahrten (Abreiseverkehr)

Planungsstand
Ist-Zustand | Nullvariante Ausbaufall
2003 2020 2020

Ausbau alle Varianten
Anzahl Fahrstreifen 1
Kapazitaten in Pkw-E/h bei befriedigender
bis ausreichender Qualitat (C-D)

- Ausfahrten (vgl. [13] ) 1.130 - 1.350

- Einfahrten (vgl. [13]) 1.650 - 1.980
Bemessungsverkehrsstarke
(in Pkw-E/h)
Ausfahrten aus

- Richtung Westen 310 387 415

- Richtung Osten 200 235 244
Einfahrten in

- Richtung Westen 1.215 1.671 1.673

- Richtung Osten 1.301 1.823 1.840

Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig .
Abb.

BAB-Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen 59
- Leistungsfahigkeitsnachweis
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Auf den Ausfahrten der Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen liegen die Bemessungs-
verkehrsstarken deutlich unterhalb der durch die Qualitatsvorgaben festgelegten Kapazita-
ten. Der Verkehrsfluss auf den Ausfahrten ist frei, es ist mit keiner Einschrdnkung zu rechen.

Die Qualitdt des Verkehrsflusses auf den Einfahrten der Anschlussstelle Braunschweig-
Flughafen ist im hohen MaBe durch die Verkehrsbelastung auf der A2 bestimmt. Trotz des
hohen Verkehrsaufkommens ist die Qualitdt des Verkehrsflusses auf den Einfahrten (min-
destens) ausreichend, so dass auch hier noch Kapazitatsreserven vorhanden sind’.

Qualitat des Verkehrsflusses auf den
Ein- und Ausfahrten

BAB-Anschlussstelle |,y 751204 |Nullvariante| Ausbaufall
Braunschweig 2003 2020 2020
Flughafen

Einfahrten

it

Ausfahrten

il

[ ausgezeichnete bis befriedigende Qualitét (A-C)
[ | ausreichende Qualitét (D)
I mangelhafte bis ungeniigende Qualitét (E-F)

Abb. 5.10: Qualitdt des Verkehrsflusses auf den Ein- und Ausfahrten der BAB-
Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen

7 Gegenlber den Aussagen zum Prognosehorizont 2015 verschlechtern sich die Qualitatsstufen auf den Einfahr-

ten in Richtung Westen — bedingt durch den Anstieg im Fernverkehr und im StraBengUterverkehr - um eine
Qualitatsstufe.
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6 Zusammenfassung

Bewaltigung des Flugreiseverkehrs

Die Flughafengesellschaft Braunschweig mbH plant zur Zukunftssicherung des Luftver-
kehrsstandortes Braunschweig den Ausbau des bestehenden Forschungsflughafens. Der
Ausbau umfasst die Optimierung der Flugbetriebsflachen (insbesondere die Verlangerung
der Start-/Landebahn auf 2.300 m) und die Verlegung der LandesstraBe L 293 (Grasseler
StraBe).

Durch die Verlangerung der Start-/Landebahn werden die i. W. der Werk- und Geschéftsrei-
severkehr gesichert und ausgebaut. Grundsatzlich sind am Flughafen Braunschweig keine
Touristikflige vorgesehen. Es ist jedoch nicht auszuschlieBen, dass trotz ungunstigen Park-
und Abfertigungsbedingungen und der damit verbundenen Engpésse Reiseveranstalter nach
einem Ausbau des Flughafens Braunschweig Touristikflige anbieten. Deshalb werden
héchst vorsorglich in der Luftverkehrsprognose Touristikflige in einem Umfang von 300
Flugbewegungen pro Jahr angesetzt [6]. Dieser Flugreiseverkehr wird zu einem groBen Teil
Uber die Bundesautobahn A2 abgewickelt. Durch den bestehenden 6-streifigen Ausbau der

A2 muss hier allerdings nicht mit Kapazitatsengpassen gerechnet werden.

Far die Beurteilung des Verkehrsablaufs im untergeordneten Netz wurden unterschiedliche
Szenarien entwickelt und hierflr an den Einmiindungen Hermann-Blenk-StraBe - Forststra-
Be sowie AltmarkstraBe — Waggumer StraBe Leistungsfahigkeitsnachweise erstellt. Die Sze-
narien unterscheiden sich in der zeitlichen Lage des An- und Abreiseverkehrs fir eine vor-
mittagliche bzw. eine nachmittagliche Spitzenstunde. Szenario 3 stellt den unginstigsten
Fall dar; in ihm wird angenommen, dass der Flugabreiseverkehr die werktagliche Nachmit-
tagsspitze Uberlagert. Dieses Szenario ist am ungunstigsten, weil sich der Abreiseverkehr
auf ein sehr kurzes Zeitintervall von nur 1 Stunde (Anreiseverkehr 1,5 bis 2 Stunden) verteilt
und den links abbiegenden Nebenstrom mit dem gréBten Konfliktpotenzial am starksten er-
hoht. Selbst bei diesem Szenario sind an beiden Knoten keine Qualitatseinschrénkungen im
Verkehrsablauf bei heutigem Ausbauzustand des Knotenpunktes zu erwarten. In allen be-
trachteten Szenarien ist weder an der Einmindung AltmarkstraBe — Waggumer StraBe noch
an der Einmindung Hermann-Blenk-StraBe — ForststraBe mit Qualitdtsméngeln im Ver-
kehrsablauf zu rechnen.
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Auswirkungen auf die BAB-Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen

Durch den Ausbau des Flughafens Braunschweig erhéht sich die Anzahl der Kfz-Fahrten auf
den Ein- und Ausfahrten der Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen nur geringfligig um
ca. 100 bis 200 Kfz-Fahrten/Tag. Wegen der insgesamt verhaltnismaBig niedrigen An-
schlussstellenbelastung hat diese Zunahme jedoch keine Auswirkungen auf die Qualitat des
Verkehrsflusses. Fir alle untersuchten Prognoseszenarien liefert die Bewertung fur

e die Ausfahrten eine gute Qualitéat des Verkehrsflusses, d. h. der Auslastungsgrad ist ge-
ring und der Verkehrsfluss ist nahezu frei.

e die Einfahrten (mindestens) eine ausreichende Qualitdt des Verkehrsflusses, d. h. der
Auslastungsgrad ist zwar hoch; der Verkehrsablauf ist aber noch stabil.

Eine Verschlechterung des Verkehrsablaufs an der Anschlussstelle Braunschweig-Flughafen
gegeniber dem heutigen Zustand tritt bereits in der Nullvariante 2020 durch die Vorhaben
unabhéangige Zunahme des Kfz-Verkehrs und die Erhdhung des Lkw-Anteils auf den Rich-
tungsfahrstreifen der A2 ein.

Fazit

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass der zusatzlich zu erwartende Verkehr
durch den Ausbau des Flughafens Braunschweig und dem prognostizierten Fluggastauf-
kommen auch unter den beschriebenen Rahmenbedingungen abgewickelt werden kann. Im
gesamten Untersuchungsraum zeigen sich keine Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs;
sowohl der tagliche Verkehr als auch der an- und abreisende Fluggastverkehr kénnen mit
mindestens ausreichender Qualitéat abgewickelt werden.

Braunschweig, den 15.04.2005

WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung
und Infrastrukturplanung GmbH

Dr.-Ing. R. Wirth i. A. Dr.-Ing. Ch. Oltrogge
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Ausbaufall 2020 — Szenario 3
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Leistungsfahigkeit der Einmiindung
- ForststraBe - Hermann-Blenk-Straf3e -

: Verkehrsstarken Knotenpunkt
64 Rang 1: 2,3,8
2: 7,6 - Strome 1. Ranges: ForststraBe .
A Ju a4 = 3% Hermann-Blenk-Strase
A ° ; 9= 161 Kizh
D 2 Qs = 244
8 - wartepflichtige Strome: Vi = 50 _________ km/h
- .
Zeilen 3und 4
1 |Nebenstrom Nr./ Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 On Kfz/h 66 1 0 223 16 7 180 17 8
% _‘1:-‘ (inkl. Sicherheit) 74 271 226
4| 38 Pkw-E/h 73 2 0 245 35 19 198 37 22
> : - .
(inkl. Sicherheit) 75 299 257
5 maBg. H-Strom g, (Tab. 7-3) Kfz/h 495 415 733
6 |Grundkapazitat t /% 5,5 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3,8
G, (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 777 569 364
Maximale Kapazitat = =
7 |cn Pkw-E/h 777 569 Po7* Gy = 329
8 |Wabhrscheinlichkeit Pon (=1-a/Ly) 0,9035
des ruckstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitit Bn (=Gn /Am) 0,00 ‘ 0,00
der Mischspur C., Pkw-E/h 693
11a |Séttigungsgrad g [-] 0,10 0,53 ‘ 0.78
0,80
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 702 270 ‘ 72
Rm (=Cm'qm) 137
12 |mittlere Wartezeit [s] <10 13 ‘ 36
19
13 |Qualitatsstufe [-] A B ‘ b
B
15 |Gesamtbeurteilung D

Die Bemessungsverkehrsstérke bericksichtigt eine Sicherheit von 10%

Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig

Abb.

Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen A-1 w

Ausbaufall 2020 - Szenario 1
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Leistungsfahigkeit der Einmindung
- AltmarkstraBe - Waggumer StralBe -

; Verkehrsstéarken Knotenpunkt
64! Rang 1: 2,3,8
i 2: 7.6 - Stréme 1. Ranges: AltmarkstraBe
A Ju e @= %2 ) Waggumer StraBe
t 3 QGs= 101 _______ N
PR . Qs = 241
L Y I N
8 - wartepflichtige Stréme: Vo= 50 kmm
) Zeilen 3 und 4
1 [Nebenstrom Nr. / Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 n Kfz/h 169 8 4 79 7 2 90 5 3
£e (inkl. Sicherheit) 199 97 108
I,
4| 58 Pkw-E/h 186 18 11 87 15 6 99 11 8
= (inkl. Sicherheit) 215 108 118
5 maBg. H-Strom q,, (Tab. 7-3) Kfz/h 463,1 413 852
6 |Grundkapazitat tg/t 5,5 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3,8
G, (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 807 571 311
Maximale Kapazitit = =
7 |Cn Pkw-E/h 807 571 Po7* G4 = 228
8 |Wahrscheinlichkeit Pon (=1-0n/Ln) 0,7335
des riickstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitat by (=Gn /0im) 0,00 ‘ 0,00
der Mischspur Cn Pkw-E/h 437
11a |Séttigungsgrad g [-] 0.27 6.19 ‘ 0.52
0,52
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 592 463 ‘ 110
Rm (=Cm’Qm) 211
12 |mittlere Wartezeit [s] < s ‘ &
16
13 |Qualitatsstufe [-] A A ‘ D
B
15 |Gesamtbeurteilung D
Die Bemessungsverkehrsstarke berlicksichtigt eine Sicherheit von 10%
Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig Abb
Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen A-2 w
Ausbaufall 2020 - Szenario 1
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Leistungsfahigkeit der Einmiindung
- ForststraBe - Hermann-Blenk-Straf3e -

: Verkehrsstarken Knotenpunkt
64 Rang 1: 2,3,8
2: 7,6 - Strome 1. Ranges: ForststraBe
A Ju o = %% Hermann-Blenk-Strase
A ; Q= 164 Kzh
— gs= 244
8 - wartepflichtige Strome: Vi = 50 _________ km/h
— .
Zeilen 3und 4
1 |Nebenstrom Nr./ Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 Gn Kfz/h 67 1 0 228 16 7 185 17 8
-Flf _‘1:-‘ (inkl. Sicherheit) 75 276 231
4| 38 Pkw-E/h 74 2 0 251 35 19 | 204 37 22
> ) . .
(inkl. Sicherheit) 76 305 263
5 maBg. H-Strom g, (Tab. 7-3) Kfz/h 498,3 416 736
6 |Grundkapazitat t /% 55 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3,8
G, (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 774 568 363
Maximale Kapazitat = =
7 |Cn Pkw-E/h 774 568 Po7*Ga= 327
8 |Wabhrscheinlichkeit Pon (=1-a/Ly) 0,9018
des ruckstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitat Bn (=Gn /Am) 0.00 ‘ 0,00
der Mischspur C., Pkw-E/h 689
11a |Séattigungsgrad g [-] 0,10 0,54 ‘ 0,80
0,82
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 698 263 ‘ 64
Rm (=Cm'qm) 121
12 |mittlere Wartezeit [s] e 1 ‘ &
20
13 |Qualitatsstufe [-] A B ‘ b
C
15 |Gesamtbeurteilung D
Die Bemessungsverkehrsstérke bericksichtigt eine Sicherheit von 10%
Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig Abb
Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen A-3 w
Ausbaufall 2020 - Szenario 2
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Leistungsfahigkeit der Einmindung
- AltmarkstraBe - Waggumer StralBe -

; Verkehrsstéarken Knotenpunkt
64! Rang 1: 2,3,8
i 2: 7.6 - Stréme 1. Ranges: AltmarkstraBe
A Ju e @= %6 ) Waggumer StraBe
t 3 QGs= 102 ______ N
P —— Q= 242
L Y [
8 - wartepflichtige Stréme: Vi = 50 ________ km/h
) Zeilen 3 und 4
1 [Nebenstrom Nr. / Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 n Kfz/h 169 8 4 79 7 2 90 5 3
% é (inkl. Sicherheit) 199 97 108
4| 58 Plw-E/h 186 18 11 87 15 6 99 11 8
> (inkl. Sicherheit) 15 108 118
5 maBg. H-Strom q,, (Tab. 7-3) Kfz/h 468,6 417 858
6 |Grundkapazitat tg/t 5,5 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3,8
G, (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 801 567 309
Maximale Kapazitit = =
7 (Cn Pkw-E/h 801 567 Po7* G4 = 226
8 |Wahrscheinlichkeit Pon (=1-0n/Ln) 0,7318
des riickstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitat by (=Gn /0im) 0,00 ‘ 0,00
der Mischspur Cn Pkw-E/h 432
11a [Sattigungsgrad g [-] 0.27 0.19 ‘ 0,52
0,52
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 586 459 ‘ 108
Rm (=Cm’Qm) 206
12 |mittlere Wartezeit [s] < =Y ‘ &
16
13 [Qualitatsstufe [-] A A ‘ b
B
15 |Gesamtbeurteilung D
Die Bemessungsverkehrsstarke berlicksichtigt eine Sicherheit von 10%
Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig Abb
Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen A-4 w
Ausbaufall 2020 - Szenario 2
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Leistungsfahigkeit der Einmiindung
- ForststraBe - Hermann-Blenk-Straf3e -

: Verkehrsstarken Knotenpunkt
64 Rang 1: 2,3,8
2: 7,6 - Strome 1. Ranges: ForststraBe
A Ju o = %% Hermann-Blenk-Strase
A ; Q= 157 Kzh
ha— — = 244 _______
8 - wartepflichtige Strome: Vi = 50 _________ km/h
— .
Zeilen 3und 4
1 |Nebenstrom Nr./ Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 Gn Kfz/h 65 1 0 233 16 7 191 17 8
-Flf _‘1:-‘ (inkl. Sicherheit) 73 282 238
4| 38 Pkw-E/h 72 2 0 256 35 19 210 37 22
> ) . .
(inkl. Sicherheit) 74 310 269
5 maBg. H-Strom g, (Tab. 7-3) Kfz/h 491,7 413 730
6 |Grundkapazitat t /% 55 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3,8
G, (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 780 571 365
Maximale Kapazitat = =
7 |Cn Pkw-E/h 780 571 Po7* Gy = 331
8 |Wabhrscheinlichkeit Pon (=1-a/Ly) 0,9052
des ruckstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitat Bn (=Gn /Am) 0.00 ‘ 0,00
der Mischspur C., Pkw-E/h 694
11a |Séattigungsgrad g [-] 0,09 0,54 ‘ 0,81
0,83
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 706 261 ‘ 62
Rm (=Cm'qm) 115
12 |mittlere Wartezeit [s] e 1 ‘ &
21
13 |Qualitatsstufe [-] A B ‘ b
C
15 |Gesamtbeurteilung D
Die Bemessungsverkehrsstérke bericksichtigt eine Sicherheit von 10%
Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig Abb
Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen A-5 w
Ausbaufall 2020 - Szenario 3
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Leistungsfahigkeit der Einmindung
- AltmarkstraBe - Waggumer StralBe -

Verkehrsstéarken Knotenpunkt
64 Rang 1: 2,3,8
2: 7.6 - Stréme 1. Ranges: AltmarkstraBe
A Ju e @= o) Waggumer StraBe
t 3 Gs= 103 N
T2 gs= 241
P iiiin S N A
8 - wartepflichtige Stréme: Vo= 50 kmm
) Zeilen 3 und 4
1 [Nebenstrom Nr. / Rang 712 6/2 4/3
2 |Bild
Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz Pkw Lkw Lz
3 On Kfz/h 169 8 4 79 7 2 89 5 3
% é (inkl. Sicherheit) 199 97 107
4| 58 Plw-E/h 186 18 11 87 15 6 98 11 8
= (inkl. Sicherheit) 215 108 117
5 maBg. H-Strom g, (Tab. 7-3) Kiz/h 4741 422 862
6 |Grundkapazitat tg/t 55 / 2,6 6,5 / 3,7 6,6 / 3,8
Gy (Gleichung 7-1)  Pkw-E/h 796 64 307
Maximale Kapazitit = =
7 |Cn Pkw-E/h 796 564 Po7* Gq = 224
8 |Wahrscheinlichkeit Pon (=1-0n/Ln) 0,7300
des riickstaufreien
9 |Zustandes Pon 0
10 |Kapazitat by (=Gn /0im) 0,00 ‘ 0,00
der Mischspur Cn Pkw-E/h 431
11a |Séttigungsgrad g [-] 0.27 6.19 ‘ 0.52
0,52
11b Kapazitatsreserve R, (=C,-q,) Pkw-E/h 581 456 ‘ 107
Rm (=Cm’Qm) 206
12 |mittlere Wartezeit [s] < s ‘ &
16
13 |Qualitatsstufe [-] A A ‘ D
B
15 |Gesamtbeurteilung D
Die Bemessungsverkehrsstarke berlicksichtigt eine Sicherheit von 10%
Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig Abb
Bewertung des Verkehrsablaufes nach Qualitatsstufen A-6 w
Ausbaufall 2020 - Szenario 3
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