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1. Allgemeines

1.1 Aufgabenstellung und Ausgangssituation

Der Zweckverband IGI RiRtal beabsichtigt im Zuge der LandesstraRe L 267 zwischen
Warthausen — Herrlish6fen und dem bestehenden Anschluss der Landesstral3e mit der
B 30 ein rd. 45 ha grolRes Gewerbe- und Industriegebiet zu entwickeln.

Im Rahmen einer verkehrstechnischen Untersuchung sind dazu fir definierte Anschluss-
und Ausbauvarianten die ErschlieBungsqualitaten der kinftigen Verkehrsabwicklung zu
Uberprifen und nachzuweisen. Dazu sind zunachst folgende Varianten fiir die Knoten-
punktformen

a) unsignalisierte Einmindung
b) Lichtsignalanlage
c) Kreisverkehrsplatz

verkehrstechnisch zu bewerten (jeweils Gesamtflache bzw. 1. Bauabschnitt).

Dabei sind zunachst neben dem Prognose-Bezugsfall (ohne Bauvorhaben) auch die beiden
Varianten Prognose-Nullfall plus IGl (1 bzw. 2 Anschlisse an die L 267) sowie der Prog-
nose-Planfall mit Aufstieg B 30 (1 bzw. 2 Anschliisse an L 267) mittels Verkehrsmodell
makroskopisch zu untersuchen.

Auf der Grundlage der bereits vorliegenden Verkehrsprognose fiir das Planjahr 2030 wird
die fur die Bewertung der Leistungsfahigkeit maRgebende Spitzenstunde ermittelt. Fir die
geplanten Ausbauzustiande werden Leistungsféhigkeitsberechnungen durchgefiihrt und
die Auslastungsgrade sowie die Verkehrsqualitdten und Stauldngen etc. ermittelt und ver-
gleichend gegenlibergestellt.

Die verkehrliche Beurteilung der Knotenpunkte erfolgt dabei mit Hilfe der Formblatter aus
dem HBS 2015 (Handbuch fiir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen).

AbschlieRend erfolgt eine Diskussion der Ergebnisse mit Darstellung der Vor- und Nachtei-
le und eventuell daraus abgeleiteten Ausbauempfehlungen mit Vorgaben und Hinweisen

fur die weiteren Planungen.

Der vorliegende Bericht fasst die wesentlichen Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zu-
sammen.
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1.2 Grundlagen

Grundlage der Untersuchung bilden nachfolgend aufgefiihrte Ergebnisse, Unterlagen und

Annahmen:

11/

12/

13/

14/

15/

16/

17/

/181

LARS consult Gesellschaft flr Planung und Projektentwicklung: Festlegung der
malgebenden KenngréRRen (hier: Geltungsbereich, Baulandflache, Nettobauland-
flache fir die Bauabschnitte 1 und 2), Gbermittelt per Email vom 05.06.2019

LARS consult Gesellschaft fir Planung und Projektentwicklung: Stadtebauliche
Rahmenplanung, 1GI Ri3tal, Entwirfe — M 1:2000, Stand: 21.05.2019

Modus Consult Uim GmbH: Stadt Biberach / Landkreis Biberach, Aufstieg B 30 —
vertiefende Untersuchung —, in Bearbeitung

Modus Consult Uim GmbH: Zweckverband IGI Ri3tal, Verkehrsuntersuchung IGlI
RiRtal, Juni 2018

Modus Consult Uim GmbH: Stadt Biberach, Aufstieg B 30 — Engstellenanalyse —,
Oktober 2015

Dietmar Bosserhoff: Programm Ver Bau: Abschétzung des Verkehrsaufkommens
durch Vorhaben der Bauleitplanung, Stand: 2017

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Handbuch fir die Be-
messung von StralRenverkehrsanlagen HBS, Teil S Stadtstral3en, Ausgabe 2015

Veroffentlichung Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen StraRen- und Ver-
kehrsverwaltung: Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff, Hessisches Landesamt fir
StralBen- und Verkehrswesen, Abschatzung der Verkehrserzeugung durch Vor-
haben der Bauleitplanung, Wiesbaden 2000
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2. Neuverkehrsaufkommen der geplanten Entwicklungen

Neben der Analyse der vorhandenen Verkehrsbelastungen ist natirlich das objektbezoge-
ne Verkehrsaufkommen infolge der geplanten Entwicklungen einschlieBlich der Verkehrs-
verteilung im StraRennetz im Einzugsbereich des Planungsgebietes von besonderem Inte-
resse.

Eine wesentliche Grundlage fir die Uberschlagige Ermittlung der notwendigen Kennwerte
bildet dabei /1/ und /6/. Im vorliegenden Fall sind Abschatzungen fiir Gebiete mit gewerb-
licher Nutzung vorzunehmen.

Grundsatzlich sind bei der Abschatzung Uber die BezugsgroRen zu unterscheiden /8/:
— BezugsgréBe Bruttobaulandfldache:

Die Bruttobaulandflache entspricht der insgesamt ausgewiesenen Flache, d.h. der Summe
aller Baugrundstlicksflachen einschlieRlich 6ffentlicher Verkehrsflachen (StralRen, Wege,
Parkplatze) und 6ffentlicher Griinflachen sowie eventueller Gemeinbedarfsflachen. Im vor-
liegenden Fall entspricht die Bruttobaulandflache der Gesamtflache von rd. 45 ha.

— BezugsgrélBe Nettobaulandfléche:

Die Nettobaulandflache entspricht der Summe aller Baugrundstlicksflachen einschlielRlich
eventueller Gemeinbedarfsflachen; sie ergibt sich aus der Bruttobaulandflache durch Ab-
zug der 6ffentlichen Verkehrs- und Grinflachen. Entsprechend der aktuellen Planung be-
tragt die Nettobaulandflache insgesamt rd. 25,2 ha, wovon rd. 18 ha auf den 1. Bauab-
schnitt und rd. 7,2 ha auf den 2. Bauabschnitt entfallen.

Aus den Anlagen 1 und 2 kann die Verkehrserzeugung / Ermittlung des zu erwartenden
Neuverkehrsaufkommens auf der Basis der vorliegenden Detaillierung (Nettobaulandflache
bekannt) abgelesen werden.

Die wesentlichen Schritte und Ergebnisse zur Ermittlung des zu erwartenden Neuver-
kehrsaufkommens aus der geplanten Nutzung (hier: Entwicklung der Gesamtflache) sind
der Anlage 1, Blatt 1 zu entnehmen. Aus den Berechnungen resultiert insgesamt ein Ta-
gesgesamtverkehrsaufkommen von rund 4.800 Kfz-Fahrten pro Werktag. Aus der Anla-
ge 1, Blatt 2 kann der Tagesgang des Quell- (beginnende Fahrten) sowie des Zielverkehrs
(endende Fahrten) flir das Verkehrsaufkommen der entwickelten Gesamtflache abgelesen
werden.
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Die Anlage 2 zeigt die Verkehrserzeugung fir den 1. Bauabschnitt mit rd. 3.500 Kfz-
Fahrten pro Werktag.
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3. Verkehrsmodell

Mittels Verkehrsmodell wurde zunachst der Prognose-Bezugsfall (bestehendes StralRen-
netz zzgl. der geplanten BlosenbergstraRe’) fiir das Planjahr 2030 generiert. Die verkehrli-
chen Wirkungen auf einen potentiellen Bahnanschluss sind zum jetzigen Planungsstand
nicht prognostizierbar. Das Ergebnis der Umlegung der Prognosematrix auf das vorge-
nannte StralBennetz - Prognose-Bezugsfall 2030 - ist als StraRenbelastung in
Kfz / 24 Stunden in Plan 1 dargestellt. Eine Darstellung der StraRenbelastungen des
Schwerverkehrs (Busse, Lkw>3,5t+Lz) in SV / 24 Stunden findet sich in Plan 2. Der
Prognose-Bezugsfall wird als Bezugsfall herangezogen, um die verkehrlichen Wirkungen
des geplanten Bauvorhabens darstellen zu kénnen.

Der Plan 3 zeigt den Prognose-Nullfall plus unter Berlicksichtigung der Einspeisung des
Bauvorhabens IGI Ril3tal (Gesamtflache) mit 2 Anschliissen an die L 267 wiederum fir
den Gesamtverkehr in Kfz / 24 Stunden. Aus dem Plan 4 kénnen die Strafl3enbelastungen
des Schwerverkehrs (in SV / 24 Stunden) fir den Prognose-Nullfall plus abgelesen wer-
den.

In den Planen 5 und 6 sind die Stralienbelastungen (jeweils Gesamtverkehr und Schwer-
verkehr> 3,5t) fiir den Prognose-Planfall (IGI RiRtal und Aufstieg B 30%) dargestellt.

Die Umlegungsergebnisse mit Realisierung des 1. Bauabschnitts konnen den Pléanen 7 bis
10 entnommen werden.

' Es wird davon ausgegangen, dass die BlosenbergstraRe als gesetzte MaRnahme der Stadt Biberach bis zum
Prognosejahr 2030 realisiert sein wird.

2 Der Aufstieg B 30 wird derzeit in laufenden Untersuchungen sowohl planerisch als auch hinsichtlich der
verkehrlichen Bewertung aktualisiert und fortgeschrieben.
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4. Leistungsfahigkeitsbetrachtungen

Bei der Frage nach der verkehrlichen Leistungsfahigkeit kann zwischen der Leistungs-
fahigkeit auf Streckenabschnitten sowie der von Knotenpunkten (mit / ohne Lichtsignalan-
lage, Kreisverkehrsplatz) differenziert werden. Der Nachweis der Leistungsfahigkeit gibt
Aufschlisse Uber den potentiellen Handlungsbedarf an baulichen oder verkehrstechni-
schen Veranderungen.

Wahrend sich die Leistungsféahigkeit und Beschreibung der Qualitédt des Verkehrsablaufs
auf Streckenabschnitten aus errechneten oder empirisch gemessenen Verkehrsstéarke-
Geschwindigkeits-Relationen ableiten und beurteilen lasst, kann fir die Ermittlung der
knotenpunktbezogenen Leistungsféhigkeit als malRgebende GrbélRe die Wartezeit herange-
zogen werden. In der vorliegenden Untersuchung sind insbesondere die Knotenpunktleis-
tungsfahigkeiten von Belang.

4.1 Grundlagen der Leistungsfahigkeitsberechnungen
4.1.1 Qualitat des Verkehrsablaufs ohne Lichtsignalanlage

Die Leistungsféhigkeiten der Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage werden nach den
Formblattern des HBS, Handbuch flir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, Teil S
StadtstralRen, Ausgabe 2015 ermittelt. Die Berechnungen werden fir den Nachweis her-
angezogen, ob die vorhandene bzw. die zu erwartende Verkehrsnachfrage ohne Lichtsig-
nalanlage abgewickelt werden kann.

Die Leistungsberechnungen erfolgen EDV-gestlitzt mittels Programmsystem KNOBEL,
Version 7.1.

Zur Beurteilung der Qualitat der Verkehrsablaufe dieser Knotenpunkte wird die mittlere

Wartezeit der einzelnen Verkehrsstrome angesetzt. Das HBS nimmt dabei folgende Eintei-
lung der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) vor:
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QsyVv Mittlere Wartezeit w [s]

A =< 10

B 10 < w = 20

C 20 < w = 30

D 30 < w =45

E > 45

F Sattigungsgrad > 1

Tabelle 1: Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen an Knotenpunkten ohne LSA (Kfz-Verkehr)

Die Bedeutung der einzelnen Qualitatsstufen stellt sich wie folgt dar:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezei-
ten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten
sind splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich
seiner raumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine
starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevor-
gange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Verkehrsteilnehmer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voribergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben
hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum
Verkehrszusammenbruch (d.h. stédndig zunehmende Stauldnge) fiihren. Die
Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Kno-
tenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Gber eine Stunde groRer als die Kapazi-
tat far diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stédndig wachsende
Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I6st sich erst nach
einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstirken im zuflieRenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.
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4.1.2 Qualitat des Verkehrsablaufs mit Lichtsignalanlage

Die Qualitatsstufen von Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage werden bei nicht koordinier-

tem Verkehr in Abhangigkeit von der Wartezeit definiert. Es sind die Qualitatsstufen von

A bis F moglich. “A*” steht fir sehr gute Verkehrsqualitdt und “F*“ fir unbefriedigende

Verkehrsqualitat. Fir den Kraftfahrzeugverkehr gelten gemalR HBS 2015 folgende Eintei-

lungen der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV):

Nicht koordinierte Zufahrten

Qsv

Mittlere Wartezeit w [s]

= 20

20 < w = 35

35 <w =50

50 < w 70

IA

> 70

M moOloO|wl >

3

Tabelle 2: Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen an Knotenpunkten mit LSA (Kfz-Verkehr)

Die einzelnen Qualitatsstufen sagen bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (LSA) fol-

gendes aus:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr
kurz.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz.
Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommen-
den Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.
Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spirbar.
Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen an-
kommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit wei-
terfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer be-
trachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeit haufig ein Rlckstau auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang.
Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freiga-
bezeit in den meisten Umlaufen ein Rickstau auf.

3 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke q liber der Kapazitat C liegt (q> Q).
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Stufe F: Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitdt. Die Fahrzeuge missen bis zu
ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Warte-
zeiten sind extrem lang. Die Anlage ist liberlastet.

4.1.3 Qualitat des Verkehrsablaufs mit Kreisverkehrsplatz

Der Leistungsfahigkeitsnachweis an einem Kreisverkehrsplatz (KVP) wurde an den be-
trachteten Knotenpunkten jeweils fiir eine einstreifige Kreisfahrbahn mit einstreifigen
Kreiszufahrten durchgefiihrt. Die Leistungsberechnungen erfolgen EDV-gestiitzt mittels
Programmsystem KREISEL, Version 8.1.

Als Berechnungsgrundlagen werden fir die Kapazitat das deutsche Verfahren nach HBS
2015 Kapitel Sb, flir die Wartezeitermittlung das Verfahren nach HBS 2015 und
HBS 2009, fiur die Staulangenermittlung die Methode nach Wu und fir die Einstufung der
Verkehrsqualitaten ebenfalls das HBS angesetzt.

MaRgebende GréRen im Zusammenhang mit der Leistungsféhigkeitsbetrachtung sind da-
bei:

X [-]... Auslastungsgrad

Mittl. Wz. [s]... Mittlere Wartezeit

L [Pkw-E]... Mittlerer Rickstau in Fahrzeugen

L-95 [Pkw-E]... 95%-Percentilwert* des Rickstaus

L-99 [Pkw-E]... 99%-Percentilwert? des Rickstaus

LOS... Level of Service / Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Das Programmsystem Kreisel nimmt in Anlehnung an das HBS zur Charakterisierung der
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) folgende Einteilung vor:

Qsv Mittlere Wartezeit w [s]

= 10

10 <w =20

20 < w = 30

30 < w =45

> 45

MmN g oOlm >

Sattigungsgrad > 1

Tabelle 3: Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen an Knotenpunkten mit KVP (Kfz-Verkehr)

4 Die 95%/99%-Percentilwerte haben dabei folgende Bedeutung: Wahrend 95% (bzw. 99%) der Zeit ist der
Rickstau kiirzer oder gleich den angegebenen Werten.
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Die Bedeutung der einzelnen Qualitatsstufen stellt sich wie folgt dar®:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Stufe A beschreibt einen Zustand, in dem eine ausgezeichnete Verkehrsqua-
litdt anzutreffen ist. Die Verkehrsteilnehmer erleiden nur geringe Zeitverlus-
te. Die Mehrzahl der Fahrzeuge muss gar nicht warten und kann nahezu un-
gehindert und ohne nennenswerten Aufenthalt den Knotenpunkt passieren.
Bei dieser Qualitatsstufe herrschen ebenfalls gute Verkehrsbedingungen vor.
Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden nun
— allerdings in geringem MalRe — von dem bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind jedoch hinnehmbar.

Der Verkehr lauft mit zufrieden stellender Qualitdt ab. Die einzelnen Fahr-
zeuge mussen jetzt aber haufig auf andere Verkehrsteilnehmer achten. Die
Wartezeiten wachsen splrbar an. Es kommt zur Bildung von Stau, der je-
doch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Auslastung des Knotenpunktes wachst bei dieser Qualitatsstufe bis in
die Nahe der praktisch zulassigen Belastung. Alle Verkehrsteilnehmer in dem
betrachteten Fahrzeugstrom missen Behinderungen in Form von Haltevor-
gangen verbunden mit deutlichen Zeitverlusten hinnehmen. Sie sind aber
noch akzeptabel. Es besteht noch eine Stabilitat der Verkehrssituation hin-
sichtlich des Staus und der Wartezeiten. Dies bedeutet: Auch wenn sich vo-
ribergehend ein langer Stau ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick.
Die Verkehrsqualitat ist in dieser Stufe deshalb als ausreichend zu bezeich-
nen.

Innerhalb dieser Stufe findet der Ubergang von dem bis dahin stabilen zu
einem instabilen Verkehrszustand statt. Bereits geringe Zunahmen der Ver-
kehrsstérke fihren in der Regel zu stark ansteigenden Wartezeiten und
Staulédngen. Ein Abbau des Staus tritt bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr ein. Eine Obergrenze der Wartezeiten lasst sich hier — im Gegensatz zu
den Stufen A bis D - nicht exakt angeben, da in dieser Stufe die Leistungs-
fahigkeit erreicht wird und die Wartezeiten sehr groRBe und dabei stark
streuende Werte annehmen kénnen. Verkehrsstarken in dieser GroRenord-
nung kénnen gerade noch abgewickelt werden. Die Qualitat des Verkehrs-
ablaufs muss aber als mangelhaft angesehen werden.

In der Stufe F herrscht ein Zustand, fir den die Qualitdt des Verkehrsab-
laufs vollig ungeniigend ist. Eine solche Situation tritt auf, wenn Uber lange-
re Zeitintervalle die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Strom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieRen, groRer als die Leistungsfahigkeit ist. Diese

5 Quelle:

Bundesministerium fir Verkehr (Hrsg.), Forschung StraBenbau und StraRenverkehrstechnik,

Heft 669, ,Verfahren fir die Berechnung der Leistungsféhigkeit und Qualitat des Verkehrsablaufs auf Stra-

RBen”, 1994
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Stufe beschreibt damit den Zustand der Uberlastung. Es bilden sich lange,
standig wachsende Schlangen mit hohen Wartezeiten fir die Verkehrsteil-
nehmer. Ein Auflésen dieser Situation, d.h. ein Abbau der Warteschlangen
ist erst nach einem deutlichen Absinken der Verkehrsbelastung zu erwarten.

4.2 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen
4.2.1 Prognose-Nullfall plus IGI Rital
Zunachst wurde die Anschlussstellensituation fir den Prognose-Nullfall plus (bestehendes

StraRennetz plus Blosenbergstralle plus Anbindung IGI Ri3tal) nach HBS 2015 verkehrs-
technisch bewertet.

4.2.1.1 Gesamtflache (Nettobaulandflache 25,2 ha)

Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen geht hervor, dass eine unsignalisierte EinmUn-

dung (1 Anschluss oder 2 Anschlisse) bei einer Entwicklung der Gesamtflache als nicht
hinreichend leistungsféhig eingestuft werden muss (vgl. Anlage 3), wéhrend einer Anbin-
dung mit Lichtsignalanlage (LSA), bezogen auf die gewichteten Mittelwerte am Gesamt-

knoten mindestens die gute Verkehrsqualitatsstufe ,B” bescheinigt werden kann. Bei der
Betrachtung eines Kreisverkehrsplatzes (KVP) muss konstatiert werden, dass ein KVP bei

einem Anschluss zur morgendlichen Spitzenstunde die mangelhafte Verkehrsqualitatsstufe
~E“ aufweist, wahrend bei einer Lésung mit 2 Kreisverkehrsplatzen eine sehr gute bis gu-
te Qualitatsstufe erreicht werden kann.

4.2.1.2 1. Bauabschnitt (Nettobaulandflache 18 ha)

Die Ergebnisse bei einer Betrachtung des 1. Bauabschnitts weisen aus, dass auch hier
eine unsignalisierte Einmindung aus Grinden der Leistungsfahigkeit nicht empfohlen
werden kann (Qualitatsstufe ,E”, sowohl ein Anschluss als auch zwei Anschlisse, vgl.
Anlage 4). Hingegen kann die Ausbildung als Lichtsignalanlage bzw. Kreisverkehrsplatz
als funktional eingeschatzt werden, wobei die Lichtsignalanlage bei einer Realisierung von
nur einem Anschluss zur morgendlichen Spitzenstunde Vorteile gegenlber dem Kreisver-
kehrsplatz besitzt (QSV ="A* bei LSA gegeniber ,E” bei KVP).
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4.2.2 Prognose-Planfall mit Aufstieg B 30

In einem nachsten Schritt erfolgte eine verkehrstechnische Betrachtung der Anschluss-
stellensituation, wenn zusatzlich zum Prognose-Nullfall plus auch der Aufstieg B 30 un-
terstellt wird.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass mit Realisierung des Aufstiegs B 30
die L 267 so starke Entlastungen erfahrt und dass fir alle untersuchten Knotenpunktfor-
men eine gute oder sogar sehr gute Verkehrsqualitdt nachgewiesen werden kann (vgl.
Anlagen 5 und 6).

4.2.3 Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen geht hervor, dass eine unsignalisierte Einmin-
dung vor einer Realisierung des Aufstieges B 30 als nicht hinreichend leistungsféhig ein-
gestuft werden muss.

Bei einer Umsetzung von 2 Anschlissen ergibt sich grundsétzlich der Nachteil, dass durch
den weiteren Anschluss zuséatzliche Wechselwirkungen bzw. Interaktionen zwischen den
Knotenpunkten zu beachten sind.

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass eine Lichtsignalanlage zu den malge-
benden Spitzenstunden auch bei einer Realisierung von nur einem Anschluss mindestens
die gute Qualitatsstufe ,B” aufweist und darliber hinaus die Moglichkeit besteht, bei einer
LSA steuernd auf die sich einstellenden Verkehrsverhéltnisse eingreifen bzw. zu reagieren
zu kénnen.

Es ist evident darauf hinzuweisen, dass eine singulare, lokale Betrachtung zur Ausbildung
des Anschlusses / der Anschlisse allein nicht zielfiihrend ist. Es wird in der weiteren Be-
arbeitung empfohlen, den gesamten Streckenzug der L 267 vom Anschluss B 30 bis zur
Bahnhofstral3e in Warthausen konzeptionell zu betrachten.

Mi Realisierung des Aufstiegs B 30 kann aufgrund der zu erwartenden Verkehrsentlastun-

gen auf der L 267 damit gerechnet werden, dass die Anbindung des Gewerbe- und In-
dustriegebietes an die L 267 keine verkehrstechnischen Probleme bereitet.
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5. Zusammenfassung / Empfehlung

Der Zweckverband IGI RiRtal beabsichtigt im Zuge der LandesstraRe L 267 zwischen
Warthausen — Herrlish6fen und dem bestehenden Anschluss der Landesstral3e mit der
B 30 ein rd. 45 ha groRes Gewerbe- und Industriegebiet zu entwickeln.

Im Rahmen der vorliegenden verkehrstechnischen Untersuchung wurden zunachst fir de-
finierte Anschluss- und Ausbauvarianten die ErschlieBungsqualitaten der kinftigen Ver-
kehrsabwicklung Uberprift und nachgewiesen. Besonderes Augenmerk wurde dabei auf
die Anbindung des Bauvorhabens an die L 267 gelegt und die Knotenpunktformen unsig-
nalisierte Einmindung, Lichtsignalanlage und Kreisverkehrsplatz wurden Leistungsfahig-
keitsberechnungen nach HBS 2015 unterzogen.

Neben der differenzierten Betrachtung der Gesamtflache (mit einer Nettobaulandflache
von 25,2 ha) wurde auch eine Realisierung des 1. Bauabschnittes (Nettobaulandfla-
che=18 ha) verkehrstechnisch bewertet. Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen wurden
sowohl fir die Uberlagerung des Bezugsfalles mit dem zu erwartenden Neuverkehrsauf-
kommen als auch fir den Fall einer Realisierung des Aufstiegs B 30 durchgefiihrt.

Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen geht hervor, dass eine unsignalisierte EinmUn-
dung vor einer Realisierung des Aufstieges B 30 als nicht hinreichend leistungsféahig ein-
gestuft werden muss.

Bei einer Umsetzung von 2 Anschlissen an das IGl ergibt sich grundsatzlich der Nachteil,
dass durch den weiteren Anschluss zusatzliche Wechselwirkungen bzw. Interaktionen
zwischen den Knotenpunkten zu beachten sind.

Zusammenfassend kann konstatiert werden, dass eine Lichtsignalanlage zu den malige-
benden Spitzenstunden auch bei einer Realisierung von nur einem Anschluss mindestens
die gute Qualitatsstufe ,B“ aufweist und darliber hinaus die Mdglichkeit besteht, bei einer
LSA steuernd auf die sich einstellenden Verkehrsverhaltnisse eingreifen bzw. zu reagieren
zu kénnen. Damit kénnen einer Lichtsignalanlage in dem vorliegenden Fall Vorteile gegen-
Uber einem Kreisverkehrsplatz bescheinigt werden.

Es wird fir die weitere, vertiefende Bearbeitung empfohlen, den gesamten Streckenzug

der L 267 vom Anschluss B 30 bis zur Bahnhofstra3e in Warthausen in die verkehrliche
und verkehrstechnische Betrachtung zu integrieren.
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Mit Realisierung des Aufstiegs B 30 kann aufgrund der zu erwartenden Verkehrsentlas-
tungen auf der L 267 damit gerechnet werden, dass die Anbindung des Gewerbe- und
Industriegebietes an die L 267 fir alle betrachteten Knotenpunktformen keine verkehrs-

technischen Probleme bereitet.

A

(Neumann)
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