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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung — Anhang 2 zum Schlussbericht Kapitel 1: Problemstellung und Lésungsansatz

1 Problemstellung und Lésungsansatz

Die durch den BMVBS linienbestimmte A 39 sieht im Bereich Lineburg sechs Anschlussstellen
(AS) vor. Diese entsprechen hinsichtlich ihrer Lage weitgehend denen der heutigen B 4:

AS 1: L 216
AS 2: B 209
AS 3: Erbstorfer LandstraBe

(im Nordwesten von Lineburg)
(
(
AS 4: Bleckeder LandstraBe (im Osten von Lineburg)
(
(

im Norden von Lineburg)

im Nordosten von Lineburg)

AS 5: B4
AS 6: B 216

im Sldosten von Liineburg)

im Stdosten von Lineburg)

Als MaBgabe aus dem Linienbestimmungserlass war die verkehrliche Begrindung der An-
schlussstellen im Bereich der Stadt Lineburg nachzuweisen. Dazu wurde im Rahmen einer
Sensitivitatsanalyse Uberprift, ob im Zuge der A 39 alle Anschlussstellen sinnvoll und notwen-
dig sind oder ob auf eine oder mehrere nachgeordnete Anschlussstellen ggf. verzichtet werden
kann. Dabei waren die Anschlussstellen 1, 2, 5 und 6 von vornherein wegen der hohen Ver-
kehrsbedeutung und Verbindungsfunktion der angeschlossenen Bundes- und LandesstraBen
.gesetzt®. Fir die AS 3 wurde auch untersucht, wie sich ein Verzicht auf die beiden Fahrbezie-
hungen in/aus Richtung Norden auswirkt. Der Verzicht auf die Fahrtbeziehungen in/aus Rich-
tung Norden wird im Weiteren auch als ,halbe“ AS ('2) bezeichnet. Damit ergeben sich neben
dem Referenzfall mit allen 6 Anschlussstellen insgesamt 5 Kombinationsmdglichkeiten, auf de-
ren Basis folgende 5 Unter-Planfélle U-PF 1 bis U-PF 5 definiert wurden:

Tabelle 1.1:  Ubersicht iiber die Unter-Planfille und die jeweils beriicksichtigten
Anschlussstellen

AS 1 AS 2 AS 3 AS 4 AS 5 AS 6
Referenzfall X X X X X X
U-PF 1 X X X X X
U-PF 2 X X Yo X X X
U-PF 3 X X X X X
U-PF 4 (Kombi 1 + 2) X X Yo X X
U-PF 5 (Kombi 1 + 3) X X X X

Im Rahmen der Sensitivitatsanalyse werden die verkehrlichen Wirkungen des dem jeweiligen
Unter-Planfall zu Grunde liegenden Anschlussstellenkonzeptes im Vergleich zum Planfall mit
A 39 und B 190n (mit allen sechs Anschlussstellen, im Weiteren auch Referenzfall genannt) der
Verkehrsuntersuchung zur A 39 ermittelt.
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Kapitel 2: Bewertungsansatz

Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

2 Bewertungsansatz

Im Rahmen der vorliegenden Sensitivitditsanalyse werden die 5 Unter-Planfélle — mit Unter-
scheidung nach Gesamt- und Schwerverkehr — hinsichtlich folgender Kriterien im Vergleich zum
Referenzfall bewertet:

Verkehrsbelastungen, Belastungserhéhungen und -reduzierungen (z.B. in Ortslagen)

- Fahrleistungen (Gesamtbilanz)
- Fahrzeiten (Verkehrsbeteiligungsdauer, Gesamtbilanz)
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Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Kapitel 3: Verkehrsbelastungen 2025

3 Verkehrsbelastungen 2025

In den Abbildungen 1 bis 3 in Anlage 1 sind die Verkehrsbelastungen im Bereich Lineburg fir
die Analyse (Verkehr 2005 im Netz 2005), den Prognosenulifall (Verkehr 2025 im Netz 2005)
und den Bezugsfall (Verkehr 2025 im Netz 2025 ohne A 39) nachrichtlich dargestellt. Abbildung
4 zeigt die Belastungen des Referenzfalls mit A 39. In den Abbildungen 5 bis 9 sind die Belas-
tungen 2025 der Unter-Planfélle und in den Abbildungen 5a bis 9a die Belastungsdifferenzen
der einzelnen Unter-Planfalle zum linienbestimmten Referenzfall (mit allen 6 Anschlussstellen)
dargestellt. Es sind jeweils der Gesamtverkehr (in Kfz/24h) und der Schwerverkehr ab 3,5 t zu-
lassigem Gesamtgewicht (in Lkw/24h) dargestellt. In Abbildung 10 ist zur besseren Orientierung
das Netzmodell fir den Nahbereich Lineburg mit ausgewahlten Orts- und StraBennamen dar-
gestellt.

Unter-Planfall 1
Verzicht auf die AS Bleckeder LandstraBe

Die Abbildungen 5 und 5a zeigen, dass durch den Verzicht auf die AS Bleckeder LandstraB3e
der Verkehr, der im Referenzfall diese AS nutzt (rund 15.000 Kfz/24h), auf alle Ubrigen An-
schlussstellen in Lineburg verlagert wird. Die Belastungen auf der nérdlichen Bockelmann-
straBe steigen von 18.200 Kfz/24h um 3.900 Kfz/24h auf 22.100 Kfz/24h, das entspricht einem
Zuwachs von Uber 20 %. Auf dem Meisterweg (+4.000 Kfz/24h) und auf der westlichen Erbs-
torfer LandstraBe (+3.700 Kfz/24h) liegen die Mehrbelastungen in derselben GréBenordnung.
Im Bereich westlich der AS B 4 sind durch den Wegfall der AS Bleckeder LandstraBe Erhéhun-
gen um bis zu 3.200 Kfz/24h zu erwarten, sidlich der AS L 216 und westlich der AS B 4/K 37
(Konrad-Adenauer-StraBe) liegen diese bei bis zu 2.000 Kfz/24h. Durch den Wegfall der AS hat
die Bleckeder LandstraBBe grdBtenteils nur noch eine Anbindungsfunktion fur die Theodor-Kor-
ner-Kaserne. Die Belastungen sinken unmittelbar westlich der AS von rund 14.000 auf rund
4.000 Kfz/24h. Im zentralen Bereich von Liineburg Uberwiegt der Anteil der StraBen, fur die Be-
lastungserhéhungen zu erwarten sind, bei Weitem den Anteil mit Belastungsreduzierungen. Die
Abschnitte der A 39 zwischen der AS L 216 und der AS B 216 sind durchweg geringer belastet
als im Referenzfall, die Belastungsreduzierungen liegen zwischen 1.200 und 5.100 Kfz/24h.
Dies ist ein Hinweis auf die deutlich geringere Bindelungsfunktion der A 39 fir den Binnen-
sowie Quell- und Zielverkehr von Lineburg, wenn es keine AS Bleckeder LandstraBe gibt.
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n : Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Kapitel 3: Verkehrsbelastungen 2025

Unter-Planfall 2
Verzicht auf die Fahrbeziehungen in/aus Rtg. Norden an der AS Erbstorfer LandstraBe

Die Abbildungen 6 und 6a zeigen, dass durch den Verzicht auf die Fahrbeziehungen in/aus
Richtung Norden an der AS Erbstorfer LandstraBe (im Weiteren auch ,halbe“ AS genannt) Be-
lastungsveréanderungen zu erwarten sind, die deutlich geringer und rdumlich begrenzter sind als
im Unter-Planfall 1. Zwischen den beiden Anschlussstellen B 209 und Erbstorfer LandstraBe
fahren im Unter-Planfall rund 6.000 Kfz/24h weniger als im Referenzfall. Von diesen 6.000
Kfz/24h werden im Unter-Planfall 2 rund 3.500 Kfz/24h auf das innerstadtische StraBennetz
verdrangt, siehe Verkehrszunahmen auf der Erbstorfer LandstraBe, der BockelmannstraBBe und
der L 216 Hamburger StraBe (Quell- und Zielverkehr von Moorfeld). Weitere knapp 2.000
Kfz/24h umfahren Lineburg nérdlich Uber das KreisstraBennetz K 51 / K 30 (Quell- und Ziel-
verkehr z.B. von Erbstorf und Scharnebeck) sowie B 209 / DorfstraBe und durchfahren somit

teilweise die Ortslagen von Bardowick und Adendorf.

Wahrend es im U-PF 1 an allen Anschlussstellen im Liineburger Stadtgebiet teilweise deutliche
Belastungsveranderungen im Vergleich zum Referenzfall gibt, sind im U-PF 2 diese Veréande-
rungen hauptsachlich auf die beiden benachbarten Anschlussstellen beschrankt. Die Erbstorfer
LandstraBe wird westlich der AS im U-PF 2 wie im U-PF 1 um 3.000 bis 4.000 Kfz/24h starker
genutzt als im Referenzfall, die BockelmannstraBe ist allerdings mit +2.000 Kfz/24h deutlich
geringer betroffen und auf dem Meisterweg sind im Gegensatz zum U-PF 1 keine Mehrbelas-
tungen zu erwarten. Dies gilt auch flr den nahezu gesamten sidlichen Stadtbereich von Llne-
burg. Geringe Mehrbelastungen gegenlber dem Referenzfall gibt es auch auf der L 216 (Ham-
burger StraBe). Diese liegen mit maximal +800 Kfz/24h aber deutlich unter denen im U-PF 1 mit
maximal +1.600 Kfz/24h.

Eine bedeutsame Ursache fir die geringeren Veranderungen im U-PF 2 im Vergleich zum U-PF
1 ist, dass die beiden Rampen in/aus Richtung Norden an der AS Erbstorfer LandstraBe im Re-
ferenzfall von knapp 8.000 Kfz/24h genutzt werden und dieser Verkehr sich im U-PF 2 andere
Routen wahlen muss. Im U-PF 1 sind mit rund 15.000 Kfz/24h fast doppelt so viele Ver-
kehrsteilnehmer von dem Wegfall der AS Bleckeder LandstraBBe betroffen.

Etwa 1.000 Kfz/24h (davon rund 100 Lkw/24h) fahren von Norden kommend Uber die AS
Erbstorfer LandstraBe hinaus, drehen an der AS Bleckeder LandstraBe und fahren in Gegen-
richtung an der AS Erbstorfer LandstraBe ab. Die A 39 ist deshalb zwischen diesen beiden AS
um mehr als 2.000 Kfz/24h héher belastet als im Referenzfall. Auf dem nordwestlich der AS B
209 gelegenen Abschnitt der A 39 ist der Belastungsunterschied mit 1.700 Kfz/24h gegeniber
dem Referenzfall deutlich geringer als 6stlich der AS B 209, da der innerstadtisch kleinrdumig
verlagerte Verkehr Uber die BockelmannstraBe die A 39 erreicht (rund 2.000 Kfz/24h). Dies ist
vor allem der Quell- und Zielverkehr von Moorfeld.
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Im Ubrigen Stadtgebiet gibt es bedeutend weniger Strecken mit relevanten Belastungsverande-

rungen gegenlber dem Referenzfall als im U-PF 1.

Unter-Planfall 3
Volistandiger Verzicht auf die AS Erbstorfer LandstraBe

Die Abbildungen 7 und 7a zeigen, dass durch den vollstandigen Verzicht auf die AS Erbstorfer
LandstraBe deutlich starkere Belastungsverdnderungen als im U-PF 2 zu erwarten sind. Im
Vergleich zum U-PF 2 mit rund 8.000 verdréngten Nutzern der "halben" AS sind es im U-PF 3
mit mehr als 15.000 Kfz/24h fast doppelt so viele Verkehrsteilnehmer, die sich wegen der "feh-
lenden" AS Erbstorfer LandstraBe neue Routen suchen missen. Der gegeniber den U-PF 2
zusatzliche Wegfall der stidlichen Rampen bewirkt eine weitere Zunahme der Mehrbelastungen
vor allem auf der BockelmannstraBBe (+3.400 gegentber +2.000 Kfz/24h) und auf der Erbstorfer
LandstraBe (+6.800 gegenulber + 3.500 Kfz/24h). Der Meisterweg, flr den im U-PF 2 keine Be-
lastungsveranderungen zu erwarten sind, wird im U-PF 3 um bis zu 2.300 Kfz/24h mehr be-

lastet als im Referenzfall.

Ostlich der A 39 féllt vor allem die hohe Entlastung der K 53 (Erbstorfer LandstraBe) auf, (iber
die rund 4.100 Kfz/24h weniger die A 39 erreichen als im Referenzfall. Die weitrdumigeren Re-
lationen weichen auf die L 221 im Suden (+800 Kfz/24h) und die K 30 (B 209) im Norden
(+1.100 Kfz/24h) aus, die kleinrAumigeren auf das sonstige nachgeordnete Netz (z.B. Dorf-

straBBe und Kirchweg in Adendorf).

Alle Abschnitte der A 39 sind im U-PF 3 geringer belastet als im Referenzfall. Sowohl nérdlich
als auch sudlich der AS Erbstorfer LandstraBBe liegen die Belastungen um rund 3.800 Kfz/24h
unter denen des Referenzfalls, im weiteren Verlauf werden die Unterschiede deutlich geringer.
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Unter-Planfall 4
Verzicht auf die AS Bleckeder LandstraBe und Verzicht auf die Fahrbeziehungen in/aus
Richtung Norden an der AS Erbstorfer LandstraBBe

Die Abbildungen 8 und 8a zeigen, dass die Wirkungen der beiden Unter-Planfalle 1 und 2, die
im Unter-Planfall 4 kombiniert werden, sich auf den meisten Streckenabschnitten gegenseitig
noch verstarken, sich teilweise aber auch gegenseitig aufheben. Insgesamt missen sich im
U-PF 4 im Vergleich zum Referenzfall rund 23.000 Kfz/24h neue Routen suchen. Dies ent-

spricht genau der Summe der Einzelwirkungen in den Unter-Planfallen 1 und 2.

Wéhrend in den Unter-Planféllen 1 und 2 die Belastungen auf dem Abschnitt der A 39 zwischen
der AS B 209 und der AS Erbstorfer LandstraBe um 2.600 Kfz/24h bzw. 6.000 Kfz/24h sinken
und dieser Verkehr entsprechend in das stadtische Netz verlagert wird, sind im U-PF 4 dort Re-
duzierungen um 8.600 Kfz/24h zu erwarten. Auch dies entspricht exakt der Summe der Einzel-
wirkungen der beiden Unter-Planfalle 1 und 2. Auch auf der L 216 (Hamburger StraBe) sind die
Belastungserhdéhungen im U-PF 4 mit maximal +2.000 Kfz/24h gréBer als in den Unter-Planfal-
len 1 und 2. Die Belastungserhéhungen auf der nérdlichen BockelmannstraBe liegen mit
+3.700 Kfz/24h in derselben GréBenordnung wie im U-PF 1, ebenso auf dem Meisterweg mit
+3.600 Kfz/24h. Auf der Erbstorfer LandstraBBe sind zwischen BockelmannstraBe und A 39 ma-
ximal 5.300 Kfz/24h mehr als im Referenzfall zu erwarten, in den Unter-Planfallen 1 bzw. 2 sind
es +3.700 bzw. +3.600 Kfz/24h. Damit weisen auch im U-PF 4 vor allem die Bereiche nérdliche
BockelmannstraBBe, Erbstorfer LandstraBe und Meisterweg deutliche Mehrbelastungen gegen-

Uber dem Referenzfall auf.

Unter-Planfall 5
Verzicht auf die AS Bleckeder LandstraBBe und die AS Erbstorfer LandstraBe

Die Abbildungen 9 und 9a zeigen, analog zum U-PF 4, dass die Wirkungen der beiden Unter-
Planfalle 1 und 3, die im Unter-Planfall 5 kombiniert werden, sich i.d.R. gegenseitig noch ver-
starken. Insgesamt mussen sich im U-PF 5 im Vergleich zum Referenzfall rund 26.000 Kfz/24h
neue Routen suchen. Dies sind knapp 4.000 Kfz/24h weniger als bei der Einzelbetrachtung der
beiden kombinierten Unter-Planfalle 1 und 3, da diese knapp 4.000 Kfz/24h im Referenzfall bei-
de Anschlussstellen nutzen, d.h. an einer der beiden auf die A 39 auffahren und an der anderen
wieder abfahren. Deswegen sind die verkehrlichen Wirkungen im Unter-Planfall 5 in einigen
Bereichen geringer als die Summe der Einzelwirkungen der beiden Unter-Planfélle 1 und 3.

Waéhrend in den Unter-Planféllen 1 und 3 die Belastungen auf dem Abschnitt der A 39 zwischen
der AS B 209 und der AS Erbstorfer LandstraBe um 2.600 Kfz/24h bzw. 3.800 Kfz/24h sinken
und dieser Verkehr entsprechend in das stadtische Netz verlagert wird, sind im U-PF 5 dort Re-

duzierungen um 6.800 Kfz/24h zu erwarten. Die héchsten Mehrbelastungen gegeniber dem
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Referenzfall sind auf der Erbstorfer LandstraBe in Moorfeld zu erwarten (+7.000 Kfz/24h), &hn-
lich hoch wie im U-PF 3. Auf der L 216 Hamburger StraBe sind die Belastungserh6hungen im
U-PF 4 mit maximal +2.300 Kfz/24h deutlich gréBer als in den Unter-Planféllen 1 und 3, ebenso
wie auf der nérdlichen BockelmannstraBe mit +5.100 Kfz/24h und auf dem Meisterweg mit

+4.300 Kfz/24h. Die zu erwartenden Belastungen auf diesen Abschnitten sind auch héher als im

U-PF 4.
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4 Fahrleistungsbilanz

Ein weiterer Hinweis auf die Wirksamkeit von Anschlussstellen ist die Veranderung der Fahr-
leistungen im Netz. Durch eine Verlagerung von Verkehren vom nachgeordneten Netz auf die
leistungsfahige A 39 kann es aufgrund langerer, aber zeitlich glnstigerer und sicherer Wege zu
einer Erhéhung der Fahrleistungen kommen. Deshalb ist es weniger relevant, in der Gesamt-
bilanz aller StraBen eine Reduzierung der Fahrleistungen anzustreben, als vielmehr die Fahr-
leistungen im nachgeordneten Netz (mit seinen Ortsdurchfahrten, vor allem in Lineburg) zu

reduzieren. Deshalb unterscheiden die nachfolgenden Tabellen zwischen BAB und sonstigen

StraBen.
Tabelle 4.1:  Veranderung der Fahrleistungen im Gesamtverkehr bzw. im Schwerverkehr
im Vergleich zum Referenzfall (Angaben in Fzg-km/24h)
Unter-Planfall U-PF 1 ohne | U-PF 2 ohne | U-PF 3 ohne U-PF 4 U-PF 5
AS Bleckeder | "halbe" AS |AS Erbstorfer| (Kombi 1+2) [ (Kombi 1+3)
LandstraBe | Erbstorfer L. | LandstraBe
Kfz -16.384 -9.577 -17.000 -32.219 -36.202
nur BAB
SV -645 -286 -1.187 -1.413 -2.018
sonstige Kfz 24.131 10.926 25.529 38.075 47.707
StraBen SV 1.409 609 1.781 2.456 3.204
Kfz 7.747 1.349 8.529 5.856 11.505
alle StraBen
SV 764 324 595 1.043 1.186

In allen 5 Unter-Planfallen sinken die Fahrleistungen auf Autobahnen gegenliber dem Referenz-
fall deutlich. Da die Zunahmen im sonstigen Netz grdBer sind als die Abnahmen auf den Auto-
bahnen, steigen auch die Fahrleistungen bezogen auf das gesamte StraBennetz. Die Gesamt-
zunahmen liegen je nach Unter-Planfall zwischen +1.349 und +11.505 Kfz-km/24h, im Schwer-
verkehr zwischen 324 und 1.186 Lkw-km/24h. Im U-PF 2 (mit Verzicht auf die Fahrtbeziehun-
gen in/aus Richtung Norden an der AS Erbstorfer LandstraBe) sind die Fahrleistungsverande-
rungen im Vergleich zum Referenzfall am geringsten, im U-PF 5 (vollstandiger Verzicht auf bei-
de AS) sind sowohl die Reduzierung der Belastung der A 39 als auch die Mehrbelastung des

Gesamtnetzes am groBten.

Wegen der geringsten Belastung des nachgeordneten Netzes und der gréBten Blndelung auf
der A 39 liegen die gréBten Vorteile sowohl fiir den Gesamtverkehr als auch fiir den Schwerver-

kehr beim Referenzfall.
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5 Fahrzeitenbilanz

Die Veranderung der Fahrzeiten im Netz ist ein Indiz fir den volkswirtschaftlichen Nutzen eines

Vorhabens. Je weniger Fahrzeiten im Netz aufgebracht werden missen, desto geringer sind die

volkswirtschaftlichen Kosten und umso glnstiger ist das Vorhaben zu bewerten.

Die nachfolgende Tabelle 5.1 zeigt die in den Unter-Planfallen anfallenden Fahrzeiten im Be-

wertungsnetz im Vergleich zum Referenzfall.

Tabelle 5.1: Veradnderung der Fahrzeitenbilanz in Fzg-h/24h im Vergleich zum Referenzfall
Unter-Planfall U-PF 1 ohne | U-PF 2 ohne | U-PF 3 ohne U-PF 4 U-PF 5
AS Bleckeder | "halbe" AS |AS Erbstorfer| (Kombi 1+2) [ (Kombi 1+3)
LandstraBe | Erbstorfer L. | LandstraBe
Kfz +1.454 +357 +998 +2.023 +2.499
alle StraBen
SV +59 +7 +36 +66 +97

Im Hinblick auf die Fahrzeitenbilanz ist fir alle Unter-Planfélle eine Erhéhung gegeniiber dem
Referenzfall zu erwarten. Im Unter-Planfall 2 ist der Mehraufwand mit +357 Kfz-h/24h am ge-
ringsten, im Unter-Planfall 5 liegt der zeitliche Mehraufwand mit rund 2.500 Kfz-h/24h rund sie-

benmal so hoch.

Auch im Schwerverkehr sind fir alle Unter-Planfélle hdhere Fahrzeiten zu erwarten. Im Unter-
Planfall 2 sind die Unterschiede zum Referenzfall mit +7 Lkw-h/24h nur gering, im allen Gbrigen
Unter-Planfallen ist er deutlich héher. Im U-PF 5 sind es fast 100 Lkw-h/24h mehr als im Refe-

renzfall.

Zur Verdeutlichung: Jeden Tag sind im Unter-Planfall 5 rund 2.500 Kfz (davon fast 100 Lkw)
eine Stunde langer unterwegs als im Referenzfall.
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6 Leistungsfahigkeitsuntersuchung Knotenpunkt Erbstorfer LandstraBe /
BockelmannstraBe

Im Rahmen einer ergdnzenden Betrachtung wurde die Leistungsfahigkeit des signalgesteuerten

Knotens Erbstorfer LandstraBe / BockelmannstraBe Uberprift. Fir diesen Knoten, der schon

heute hoch belastet ist, ergeben sich in allen betrachteten Unter-Planfallen deutliche Erhéhun-

gen der Knotenstrombelastungen.

Nachfolgend sind die Knotengesamtbelastungen, Auslastungsgrade (bzw. Sattigungsgrade)
des kritischsten Stromes und des Gesamtknotenpunktes, die maximale Wartezeit sowie die
Qualitatsstufen des Gesamtknotens fir die einzelnen Unter-Planfélle im Vergleich zum Refe-
renzfall tabellarisch zusammengefasst. Die Werte fir den Prognosenullfall (PNF, Verkehr 2025

im StraBennetz 2005) sind zum Vergleich ebenfalls ausgewiesen.

GemaB HBS werden die Qualitatsstufen nur anhand der Wartezeit im Umlauf in die sechs Stu-
fen A bis F eingeteilt. Die Auslastung bzw. Sattigung wird dabei nicht beriicksichtigt. Wenn die
Sattigung allerdings so hoch wird, dass trotz Unterschreitung des Wartezeit-Grenzwertes von
70 s ein Reststau entsteht und somit Fahrzeuge mehr als einen Umlauf warten missen, bis sie
abflieBen kdnnen, beeinflusst dies allerdings auch die Leistungsfahigkeit eines Knotens. Das
HBS gibt als Grenze fiir einen gerade noch leistungsfahigen Verkehrsablauf die Sattigung 0,9
(Auslastung 90 %) an. Bis zu diesem Wert pendelt sich der Reststau auf gleichmaBigem Niveau
ein, ab einem Sattigungsgrad von 0,9 wéachst der Reststau stetig. Um auch zukUnftig leistungs-
fahige Verkehrsanlagen mit entsprechenden Leistungsreserven zu gewahrleisten und nicht von
vornherein Staubildungen in Kauf zu nehmen, wird der Auslastungsgrenzwert von 90 % um 5 %

reduziert und somit 85 % als Grenze der Leistungsfahigkeit ausgewiesen.

Zur Verdeutlichung der Unterschiede wurden fir die Grenzwerte der Beurteilung der Leis-
tungsfahigkeit (Auslastung und Wartezeit sowie die sich aus der Wartezeit ergebende Quali-
tatsstufe nach HBS) folgende farbige Hinterlegung gewéahlt:

Auslastungsgrad:  £85% > 85 % - 90 % > 90 %
Wartezeit: <50s >50-70s >70s
Qualitatsstufe: A-C D E,F
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Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Kapitel 6: LFU KP Erbsdorfer Landstr. / Bockelmannstr.

In den Anlagen 2 bis 6 sind die Grundlagendaten der Leistungsféhigkeitsnachweise wie folgt
gesondert aufgeflhrt:

Anlage 2: Knotendaten

Anlage 3: Strombelastungspléne

Anlage 4: Signalzeitenplane (SZP)

Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Anlage 6: Auszug HBS zur Definition und Abgrenzung der Qualitatsstufen

Tabelle 6.1: Zusammenfassung der Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Referenz-

PNF fall U-PF 1 U-PF 2 U-PF 3 U-PF 4 U-PF 5

2 2
() [7)] ()] 3”’ 5 O

-] >
& TV & 0TV oSG
= c< = ce< <=
%) 2 33w 2 509 ®© D 2
2 2 e | g3¢ e |8%dg| 8t
< “© c S «© cc S o c 9
c (] ©

c S - G T35 - §C ST i
Q@ = () 555 o) J5¢c < a5
© © 9 =O®_| s L:C)q')_l =T
o) © o [} © O o
c S O RAN) 7] Qo o0 R
S o Ro! OZ = Q X 5HZ 't x Q0
< A 0 2oL L 8.9879 Qu
M < 2 3538 ) m3538| @Y
< < £ 5 < n < E 4 n <
o o .Q 2 < 0.2 <2
s | £° £ |gs% | g3

o .Co e

o o

Knotengesamt-

2.783 2.813 3.079 3.107 3.364 3.407 3.493
belastung (Kfz/h)
fooam o0 | p2e | B5W | BEE | BEE | GOSN | OOM | OO
Auslastungsgrad
Kritischster Strom 86% | 89% 97% | >100% | >100% | >100% | >100%
mittlere Wartezeit
(Maximalwert der 57s 64s 68s >3min | >7min | >5min | >9min
Einzelstréme)
Qualitatsstufe
(HBS) gesamt B B D F F F F

Unter den derzeitigen geometrischen Randbedingungen ist flir den hoch belasteten signalisier-
ten Knotenpunkt Erbstorfer LandstraBe / BockelmannstraBe in Lineburg im Prognosenulifall
sowie im Referenzfall mit Qualitatsstufe D und Gesamtauslastungsgraden bis 85 % eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit gegeben. Es sind Leistungsreserven vorhanden.

Im Unter-Planfall 1 wird bei einer Verlangerung der Umlaufzeit von 90 auf 100 Sekunden und
mit Wartezeiten von bis zu 68 Sekunden ebenfalls die Qualitdtsstufe D fiir den Gesamtknoten
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Kapitel 6: LFU KP Erbstorfer Landstr./Bockelmannstr.

erreicht. Bei einer Gesamtauslastung des Knotenpunktes von 91 % ist die Grenze der Leis-
tungsfahigkeit jedoch erreicht. Es sind kaum Leistungsreserven vorhanden.

In den Unter-Planfallen 2 bis 5 wird auch bei einer Verlangerung der Umlaufzeit auf 120 Sekun-
den lediglich die Qualitatsstufe F fir den Gesamtknoten erreicht. Unter Annahme der Bestands-
knotengeometrie kann kein leistungsféhiger Signalablauf hergestellt werden. Die Auslastungen
einzelner Stréme liegen Uber 100 %. Es entstehen fur den Kfz-Verkehr Wartezeiten von bis zu
10 Minuten. Es sind keine Leistungsreserven vorhanden. Der Knotenpunkt ist unter Annahme

dieser Verkehrsmengen ohne bauliche Eingriffe nicht leistungsfahig.

Entlang der BockelmannstraBe sind keine direkten Nachbarknoten vorhanden. Die Ruckstau-
langen in der Gstlichen BockelmannstraBe liegen im Prognosenullfall und im Referenzfall sowie
in den Unter-Planféllen 1 und 2 unter 250 m. Damit liegt der Knotenpunkt mit der A 39 mit ca.
350 m noch in ausreichender Entfernung. In den Unter-Planféllen 3 bis 5 wird der Nachbarkno-

ten Uberstaut.

Im weiteren Verlauf der Erbstorfer LandstraBe liegt mit ca. 190 m Entfernung die Einmindung
des LUner Weges. Die Rickstaulangen in der Erbstorfer LandstraBe liegen im Prognosenulifall
und im Referenzfall sowie im Unter-Planfall 1 unter 100 m. Damit liegt die Einmindung des LU-
ner Weges in ausreichender Entfernung. In den Unter-Planfallen 2 bis 5 wird auch dieser Nach-
barknoten Uberstaut.

Zwischen der Einmundung Liner Weg und dem Knotenpunkt Moorweg liegt zusatzlich ein
Bahnilbergang, welcher zu einer weiteren Reduzierung der Leistungsfahigkeit fuhrt.
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Kapitel 7: Linksabbieger an der AS B 4

7 Linksabbieger an der AS B 4

Durch den Umbau der AS B 4 im Zuge der A 39 fallt im norddstlichen Quadranten die Rampe
weg, Uber die heute die Mdglichkeit besteht, aus Richtung Sliden kommend auf die Dahlenbur-
ger LandstraBe (B 216) in Richtung Stadtzentrum abzubiegen. Es wurde deshalb auch unter-
sucht, welche Auswirkungen die Schaffung einer zuséatzlichen direkten Linksabbiegemdglichkeit
an der verbleibenden Ausfahrt der AS B 4 auf die Dahlenburger LandstraBe hatte.

Die folgende Abbildung 7.1 zeigt, dass sich durch die zuséatzliche Abbiegemdglichkeit relevante
Belastungsveranderungen lediglich in einem engen Nahbereich der AS B 4 ergeben. Bis zur je-
weils nachsten Anschlussstelle betragen die Differenzen maximal 600 Kfz/24h, danach maximal
200 Kfz/24h. Im Referenzfall mit Abbiegemdglichkeit erreichen z.B. rund 500 der 1.400 Kfz/24h
die AS Uber die A 39 aus Richtung Osten und verlassen diese Uber die nédchste AS (Bleckeder

LandstraBe).
b
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Abbildung 7.1: Belastungsdifferenzen zwischen dem Referenzfall mit und dem Referenzfall
ohne Linksabbiegemdglichkeit an der AS B 4, DTV in SV/24h und Kfz/24h
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Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Kapitel 7: Linksabbieger an der AS B 4

Auf der Basis einer Mikrosimulation wurde der Nachweis der Leistungsféahigkeit fir die Einmun-

dung der Rampe in die Dahlenburger LandstraBe (B 216) durchgefihrt. Die schematische Kno-

tengeometrie zeigt Bild 2.

yanpaou gl zg
2 A

P

=
L]
vion B4

B216 sudlich (zur BAB)

Abbildung 7.2: Schematische Knotengeometrie an der
Einmiindung der Siidostrampe in die B 216

In Tabelle 7.1 sind die Ergebnisse des Leistungsfahigkeitsnachweises dargestellt. Die Tabelle

zeigt, dass der Knoten insgesamt leistungsfahig ist, die Einschrankungen fir den Linksabbieger
sind nur gering (QSV B).

Tabelle 7.1: Ermittlung der Verkehrsqualitidt QSV an der Einmiindung der Siidostrampe in
die B 216
Spurlinae Freigabe- muittl. mittl. Riick-
Zufahrt | Strom |~P [m] g zeit {ngfh] Verlustzeit | staulinge | QSV | Auslastung
(tu=90s) [s] [m]
B216 nordl. gerade - 54 677 4 4 A 28
rechts - - - - - -
B216 sudl. |gerade - 54 954 11 20 A 80
(von A39) |links - - - - - -
. |links 40 20 153 33 8 B 38
von B4 S0d [0 his i _ 516 3 0 A

Es gibt damit keine relevanten Einschrankungen durch die Schaffung einer Linksabbiege-

maoglichkeit an der AS Hagen. Von daher wird empfohlen, dass die durch den Bau der A 39

wegfallende Mdglichkeit des indirekten Linksabbiegens durch die Schaffung eines zusatzlichen

Linksabbiegestreifens in der Ausfahrtrampe aus Richtung Stiden wiederhergestellt wird.

14
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8 Zusammenfassende Bewertung

Der Verzicht auf eine der beiden Anschlussstellen Erbstorfer LandstraBe oder Bleckeder Land-
straBBe fUhrt im Stadtbereich von Lineburg zu deutlichen Verlagerungen von der A 39 auf das
stadtische Netz. Dies gilt, wenn auch in geringerem Umfang, auch fir den Verzicht auf die Ab-
biegemdglichkeiten in/aus nérdlicher Richtung an der AS Erbstorfer LandstraBe. Sowohl die
Fahrleistungen im Netz (vor allem die innerdrtlichen) als auch die volkswirtschaftlich relevanten
Fahrzeiten sind in allen Fallen mit eingeschranktem Anschlussstellenkonzept deutlich h6her als
im Referenzfall mit allen derzeit bestehenden Anschlussstellen. Im Referenzfall wird der Ver-
kehr am starksten durch die A 39 geblndelt und die Ortslagen entsprechend entlastet. In den
Ubrigen Planféllen kommt es zu einer vergleichsweisen Entlastung der Autobahn zu Lasten des
nachgeordneten Netzes. Auch sind in allen Féllen mit eingeschranktem Anschlussstellen-
konzept deutliche Uberlastungen des Knotens Erbstorfer LandstraBe/BockelmannstraBe mit

Wartezeiten von bis zu 10 Minuten zu erwarten.

Es wird deshalb empfohlen, bei der weiteren Bearbeitung der Verkehrsuntersuchung zur A 39
im Bereich Lineburg die linienbestimmte Lésung weiter zu verfolgen und auf keine der derzeiti-
gen Anschlussstellen zu verzichten. Auch die Einrichtung eines Linksabbiegestreifens auf der
Sudostrampe der AS B 4 wird empfohlen, um den Wegfall der Rampe im Nordostquadranten

der AS B 4 zu kompensieren.
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ANLAGE 1: ABBILDUNGEN
Abbildung 1: Analyse, Verkehrsbelastungen 2005 im Netz 2005
Abbildung 2: Prognosenullfall, Verkehrsbelastungen 2025 im Netz 2005
Abbildung 3: Bezugsfall, Verkehrsbelastungen 2025 im Netz 2025 ohne A 39
Abbildung 4: Referenzfall, Verkehrsbelastungen 2025 im Netz 2025 mit A 39
Abbildung 5: Unter-Planfall 1, Verkehrsbelastungen 2025
Abbildung 5a: Unter-Planfall 1, Belastungsdifferenzen 2025 zum Referenzfall
Abbildung 6: Unter-Planfall 2, Verkehrsbelastungen 2025
Abbildung 6a: Unter-Planfall 2, Belastungsdifferenzen 2025 zum Referenzfall
Abbildung 7: Unter-Planfall 3, Verkehrsbelastungen 2025
Abbildung 7a: Unter-Planfall 3, Belastungsdifferenzen 2025 zum Referenzfall
Abbildung 8: Unter-Planfall 4, Verkehrsbelastungen 2025
Abbildung 8a: Unter-Planfall 4, Belastungsdifferenzen 2025 zum Referenzfall
Abbildung 9: Unter-Planfall 5, Verkehrsbelastungen 2025
Abbildung 9a: Unter-Planfall 5, Belastungsdifferenzen 2025 zum Referenzfall
Abbildung 10: Netzmodell mit ausgewahlten Orts- und StraBennamen

AS 1 AS 2 AS 3 AS 4 AS 5 AS 6
Referenzfall X X X X X X
Unter-Planfall 1 X X X X X
Unter-Planfall 2 X X V2 X X X
Unter-Planfall 3 X X X X X
Unter-Planfall 4 X X Y2 X X
Unter-Planfall 5 X X X X
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Abbildung 9: Unter-Planfall 5, Verkehrsbelastungen 2025, DTV in Lkw/24h und Kfz/24h

September 2010 A-1.14



Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Anlage 1: Abbildungen.

S
50
1300 K 30
70
= 1100
IS
w
S
BN
S
A (@]
o [g3 70
N ® 1100
(1)
23 =
12
%
[ !3«0 1
odl
20 709, NG
4 Ss7 K%
oo 7 [ =)
552 S 23 156,
o EXS) \ 33 Q =
vE i) ?\6 50
27
< A 39 S
~100 200 % S
05 2 . 2700 ~ [}
000 %o% ‘9030 Q,Qg \&®$
N2 S 6% (\66 D
10 10 % 28| B 2 P
200> 1067 -50 < o
o0 <« 2
25 oF 0‘
e & AN 6\
D 400 NS &% @‘0
23N 5 WS 4 S
™~ o
-} 2 Sol & Sal150f So e \Lg)’b
(&) ~S MO
o ey N Q)O' o L© 20
-
oS 2o S 30 80 0
S ) 2SS 6100 148 7000 | 600 2
<5
S e
™ o e/ (o)
25 10125 232 i S5 5 66(
© 2 S %\6 ang) (%) QDQ,
23 @0 ¥ &S] W 90 ¥ N (D
0P Loy 75 ~A2T 10 ¥ 1 25 ye© At
7077 200 co -100 25 \\
EMYAL, SERIS! o) = WP
) = V) R ey NS Ry s
o 10 -300 [T 8d? =l
¢ 5400 0 -20 | =
— v -
() ody >
300 S B N2k %) 100
BORLE CEg S G aey” 2 &
2 A =400 SR ¥ @%
< = = 369 NS,
AN 20 o 0 i)
00 S i %Q
Q = Bor2 S 23
-~ - N (=) (=] )
2, RO % ot 149, 3300,
=i=) S 4 160 -2
10 NSVE 00 -y Op
) - v %O (2 (\018 600 ?
S = g 30 S I\ @@
SS) 1199 400y SolLY, 7o 7N
= i A
° '\QQ % o/8S 2 & 7087 RS
LSS e 7600 9PN oS
=9, S0p N NS
> % % 7
> N S
O co =l O N 7, ~ 27
N PN, 057
XD S EOS %
10
-10 7570
i -300 5
S
> 2 m
38 S I n b
&y EE s
s
Q 0T BS
(> 19 = S

Abbildung 9a: Unter-Planfall 5, Belastungsdifferenzen 2025 zum Referenzfall,
DTV in Lkw/24h und Kfz/24h
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung Anschlussstellenkonzept
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 1: Abbildungen
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Abbildung 10: Netzmodell mit Lage ausgewéhlten Orts- und StraBenbezeichnungen
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Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 2: Knotendaten.

Anlage 2: Knotendaten

Derzeitige Spurverteilung am Knotenpunkt BockelmannstraBe / Erbstorfer LandstraBBe

September 2010 A-2.1






Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane.

Anlage 3: Strombelastungsplane

Prognosenullfall (Verkehr 2025 im Netz 2005)
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung Anschlussstellenkonzept
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane

Referenzfall (A 39 mit maximalem AS-Konzept)
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Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane.

Unter-Planfall 1 (ohne AS Bleckeder LandstraBe)
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung Anschlussstellenkonzept
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane

Unter-Planfall 2 (ohne "halbe" AS Erbstorfer LandstraBe)
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Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane.

Unter-Planfall 3 (ohne AS Erbstorfer LandstraBe)
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung Anschlussstellenkonzept
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane

Unter-Planfall 4 (ohne AS Bleckeder LandstraBe und "halbe" AS Erbstorfer LandstraBe)
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Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n- Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 3: Strombelastungsplane.

Unter-Planfall 5 (ohne AS Bleckeder LandstraBe und ohne AS Erbstorfer LandstraBBe)
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n-
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung Anschlussstellenkonzept
Anlage 4: Signalzeitenplane

Anlage 4: Signalzeitenplane

Prognosenullfall und Referenzfall
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Anlage 5: Bewertung der Signalzeitenplane nach HBS
Prognosenullifall
zut. P Symbol sor| (0 e i (e eapmfteam| @ (17| m || ma| 1 [V
1 Y | ki| 58| 978 |25,8|1962| 1198|082 2 | 12| 16| 96 | 19,00] A
: 2 < | k| 5| 95| 25]|2940]| 155 (0,61 0 | o | 5 | 30]44,06| C
1 A | k3|20 330]8,7|2000| 397 | 0,83 2 | 12| 13] 78 |57,21| D
’ 4 < 95 2952
2 » | k4|49 5 [o0,1]2000| 64 [0,08{f 0| O] 0] 0 |44,62] C
3 1 / | k4| 49| 863 |22,8|1950| 1006|0,86| 2 | 12 | 18 [108]27,20| B
4 /. 402 3000
4 1 S | k5| 5| 15 | 0,4 |3000| 158 |0,09| 0 [ 0| 1| 6 |43,98] C
Knotenpunktssummen: 2783 2978
Gewichtete Mittelwerte: 0,82 28,87
TU=95s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr  Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-]
Sgr Signalgruppen [-]
te Freigabezeit [s]
q Verkehrsstarke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszanhl [FZ]
ds Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [-]
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Grinende [FZ]
NGe Mittlere Staulange bei Grinende (m]
Ngre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
Nge Maximale Staulange bei Rotende (m]
W Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
September 2010 A-5.1



Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Referenzfall (A 39 mit maximalem AS-Konzept)

2t |Fstenisymbol Sar| oy e ey eamgea| 9 [cran| amageon| tm)| 161 |@SV
1 }/ Ki| 58 |1013|26,7]11960] 1197]10,85( 2 | 12| 17]102]20,30| B
: 2 < K21 5 85 | 2,2 12949 155 |0,55( O 0 4124 143,90| C
1 }\ K3120] 319 | 8,4 |1800| 365 |0,87( 3 | 18] 14| 84 | 64,64] D
1 ¢ 89 2949
2 ) K41 49 5 0,1 ]2000] 63 |0,08] O 0 0 0 |44,67| C
3 1 / K41 49| 891 | 23,5]11932| 997 | 0,89 2 | 12| 19| 114]29,12] B
4 /™ 396 3000
4 1 X K51 5 15 ( 0,4 | 3000| 158 | 0,09( O 0 1 6 |43,98] C
Knotenpunktssummen: 2813 2935
Gewichtete Mittelwerte: 0,85 30,82
TU=95s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf. Zufahrt []
Fstr.Nr  Fahrstreifen-Nummer []
Symbol  Fahrstreifen-Symbol []
Sgr Signalgruppen []
tr Freigabezeit [s]
o} Verkehrsstarke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [FZ]
ds Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad []
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Grinende [FZ]
Nge Mittlere Staulange bei Grinende [m]
Ngre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
NRre Maximale Staulange bei Rotende [m]
W Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs []
T Untersuchungszeitraum [s]
A-5.2 September 2010



Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Unter-Planfall 1 (ohne AS Bleckeder LandstraBe)

zut.Fstrnvisymbol sar| 10y el (0 e el 9 |teoa|omi e omi| 167 |2
1 % | k1] 60|1081]30,0]1960] 1176 0,92 5 | 30| 22 | 132]32,06| B
: 2 & | k2| 6 | 128]3,6]2934] 176 |0,73| 1 | 6 | 7 | 42 | 68,48 D
1 }\ K3| 23| 331]9,2|1800] 400 |0,83| 2 | 12| 14| 84 |56,95| D
’ 4 < 178 2949
2 » | k4|s50| 5 |o0,1]2000f 60 (0,08 0 ] 0| 0] 0 |4716] C
3 1 /" | k4| 50| 935 |26,0]1928| 964 | 0,97| 10| 60 | 30 [ 180] 62,43| D
4 I 406 3000
4 1 X Ks| 5| 15 | 0,4 [3000] 150 |0,10] 0 | O | 1 | 6 |46,47| C
Knotenpunktssummen: 3079 2926
Gewichtete Mittelwerte: 0,91 48,73
TU=100s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf.
Fstr.Nr
Symbol
Sgr

tr

g

m

gs
C

g
NGe
NGe
NRre
NRre
W
QSV
T

Zufahrt

Fahrstreifen-Nummer

Fahrstreifen-Symbol

Signalgruppen

Freigabezeit

Verkehrsstarke

Mittlere Eintreffenszanhl

Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen
Kapazitat des Fahrstreifens

Sattigungsgrad

Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende
Mittlere Staulange bei Grunende

Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende
Maximale Staulange bei Rotende

Mittlere Wartezeit

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
Untersuchungszeitraum

September 2010
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Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Unter-Planfall 2 (ohne "halbe" AS Erbstorfer LandstraBe)

au. Ftevlsymbol Sor | (2 e (e ramfteang (oo o 2| )| 1 [
1 }/ KL | 75| 938 | 31,3]11960]122510,77| 1 6 | 18 11081 1909 ]| A
' 2 < K2 18| 228 | 7,6 | 1958] 294 10,78 2 | 12| 12| 72| 68,87 | D
1 }\ K3 | 28 | 427 | 14,21 1777] 402 | 1,06( 19 | 114| 37 | 222| 214,26| F
’ 4 7 188 2940
2 > K4 | 53 5 0,2 12000 52 |[0,10] O 0 1 6 | 57,06 | D
3 1 / K4 | 53| 883 |29,411940| 857 | 1,03 24 | 144| 49 | 294| 134,51| F
4 Pa™y 423 2961
4 1 X KS| 5 15 105(|3000| 125 (0,12 O | O | 1 | 6 | 5649 ]| D
Knotenpunktssummen: 3107 2955
Gewichtete Mittelwerte: 0,91 98,16
TU=120s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-]
Sgr Signalgruppen [-]
te Freigabezeit [s]
q Verkehrsstarke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [FZ]
ds Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [FZ/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [-]
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Grinende [Fz]
NGe Mittlere Staulange bei Grinende [m]
Ngre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
Ngre Maximale Staulange bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
A-5.4 September 2010



Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Unter-Planfall 3 (ohne AS Erbstorfer LandstraBe)

zu. Ftevlsymbol Sor | (23 e e e ramfteany| © (oo oma| 2| )| 1 [
1 }/ Ki| 75| 868 | 28,9]1962]1226]0,71( 1 6 | 16| 96| 16,64 A
: 2 < K2 | 18] 361 | 12,0]1946| 292 | 1,24 34 | 204| 54 | 324| 478,71 F
1 ;\ K3 | 28| 480 | 16,01 1773| 401 | 1,20| 40 | 240 63 | 378] 409,47| F
‘ 4 g 347 2781
2 ) K4 | 53 5 0,2 120001 57 10,091 O 0 1 61]56,77] D
3 1 / K4 | 53| 822 |27,4]1946] 859 |0,9| 8 | 48| 30 | 180] 66,76 | D
4 Pt 466 2955
4 1 X K5| 5 15 10,5]13000] 125 0,121 O 0 1 6]5,49] D
Knotenpunktssummen: 3364 2960
Gewichtete Mittelwerte: 0,95 172,41
TU=120s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-]
Sgr Signalgruppen [-]
tr Freigabezeit [s]
q Verkehrsstarke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
ds Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [-]
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Griinende [FZ]
NGt Mittlere Staulange bei Grinende [m]
Ngre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
Nre Maximale Staulange bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
September 2010 A-55



Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Unter-Planfall 4 (ohne AS Bleckeder LandstraBe und "halbe" AS Erbstorfer LandstraBe)

zu. Ftearlsymbof Sor| (e g (631 \eaofteam]| 8 |teo)| || ml| 1 [
1 | 3 | ke[ 75| 951 |31,7| 1958|1224 0,78 1 | 6 | 18 |108[ 19,58 | A
: 2 < | k2| 18 321 | 10,7| 1956 293 [1,10| 18 | 108 35 | 210 274,13 F
i | X | k3|28 459 |153[1775] 401 | 1,14| 32| 192 53 | 318]333,66| F
‘ 4 < 309 2943
2 | » | k4|53 5 |02]|2000] 52 |00/ 0| O| 1| 6]5706]D
31 1 /| k4| 53| 903 |30,1]| 1940 857 |1,05| 32 [ 192| 59 | 354| 171,21] F
4 1 444 2958
al 1+ | X |« 5| 15|05]|3000f125(012{ 0| 0| 1] 6]5649(D
Knotenpunktssummen: 3407 2952
Gewichtete Mittelwerte: 0,97 156,56
TU=120s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-]
Sgr Signalgruppen [-]
te Freigabezeit [s]
q Verkehrsstarke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [FZ]
ds Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [FZ/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [FZ/h]
g Sattigungsgrad [-]
Nce Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Grinende [FZ]
NGe Mittlere Staulange bei Grunende [m]
Ngre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
Ngre Maximale Stauldnge bei Rotende [m]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]

A-5.6 September 2010



Neubau der A 39 Liineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht

Detailuntersuchung AS-Konzept Liineburg
Anlage 5: SZP-Bewertungen nach HBS

Unter-Planfall 5 (ohne AS Bleckeder LandstraBe und ohne AS Erbstorfer LandstraBBe)

zat.|Fstrefsymool Sor o0y | o0 s tearm| 9 || o ceod| omi| 151 |
1 Y | ki| 75| 924 |30,8] 1958 1224|0,75| 1 | 6 | 17 |102| 18,63 | A
: 2 & | k2| 18| 381 [12,7]1950| 293 | 1,30| 44 | 264| 65 | 390 595,42| F
1 }\ K3 | 28 | 455 | 15,2] 1773 401 | 1,13| 30 | 180| 51 [ 306( 319,21| F
‘ 4 < 383 2925
2 % | ka|s3| 5 |o0,2|2000| 53 [o,09/ 0] 0| 1| 6]5700]D
3 1 /| k4| 53| 893 29,8 1942 858 | 1,04| 28 | 168| 54 | 324| 150,94| F
4 / 437 2955
4 1 X Ks| 5| 15 | 0,5]3000| 125 0,12 0 | 0 | 1 | 6 | 5649 | D
Knotenpunktssummen: 3493 2954
Gewichtete Mittelwerte: 0,99 196,50
TU=120s T =3600s

Tabelle in Anlehnung an Formblatt 3a) HBS 2001 Kapitel 6 Knotenpunkt mit LSA

Zuf. Zufahrt [-]
Fstr.Nr Fahrstreifen-Nummer [-]
Symbol  Fahrstreifen-Symbol [-]
Sgr Signalgruppen [-]
te Freigabezeit [s]
q Verkehrsstarke [Fz/h]
m Mittlere Eintreffenszahl [Fz]
Js Sattigungsverkehrsstarke unter konkreten Bedingungen [Fz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]
g Sattigungsgrad [-]
NGe Mittlere Anzahl gestauter Fahrzeuge bei Grinende [FZ]
Nce Mittlere Staulange bei Grunende [m]
Ngre Maximale Anzahl der gestauten Fahrzeuge bei Rotende [FZ]
NRre Maximale Staulange bei Rotende [Mm]
w Mittlere Wartezeit [s]
QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
T Untersuchungszeitraum [s]
September 2010 A-57






Neubau der A 39 Lineburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n Detailuntersuchung Anschlussstellenkonzept
Verkehrsuntersuchung - Anhang 2 zum Schlussbericht Anlage 6: Qualitatsstufen Verkehrsablauf (Auszug HBS)

Anlage 6: Qualitatsstufen Verkehrsablauf (Auszug HBS)

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Zur Einteilung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) A bis F gelten fur die
einzelnen Verkehrsarten und Verkehrsmittel die Grenzwerte der mittleren Wartezeit nach
Tabelle 6-2:

Tabelle 6-2: Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer-
gruppen und Verkehrsarten

Qs Zulassige mittlere Wartezeit w [s] Prozentsatz der
Vv Durchfahrten ohne
Halt [%]
StraRengebundener | Fahrradver- FuRgéngerver- Kraftfahrzeugver- Kraftfahrzeugver-
OPNV kehr kehr" kehr (nicht koordi- kehr (Koordinierte
nierte Zufahrten Zufahrten)
A <= 5 <=15 <=15 <= 20 >= 95
B <=15 <=25 <=20 <= 35 >= 85
C <=25 <= 35 <=25 <= 50 >= 75
D <=40 <= 45 <= 30 <= 70 >= 85
E <=60 <= 60 <= 35 <=100 >= 50
F > 60 > 60 > 35 > 100 < 50

1" Zuschlag von 5 s bei Uberquerung von mehreren Furten
Koordinierung unwirksam

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A: Die Mehrzah! der Verkehrkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B: Alle wadhrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in
der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten
sind kurz.

Stufe C: Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kon-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die War-
tezeiten sind splrbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer
Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist standiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten
fur alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im
Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allméahlich wachsender Stau ein. Die
Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die Fahrzeuge miissen bis zu ihrer
Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wéchst stetig. Die Warte-
zeiten sind extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.
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