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1 Problemstellung und Zielsetzung

Nach dem vollstandigen Ruckbau der Wohnanlage Dessauer Strafle 13-34
(2018-2020) wird fur den nordlichen Teil des Sanierungsgebiets Westhagen
aktuell der Bebauungsplan ,,Dessauer Straf3e Sid und EKZ Westhagen* auf-
gestellt. Bestandteil des Verfahrens ist eine Verkehrsuntersuchung, die im
Folgenden erarbeitet wird.

Es wird die ErschlieRung des B-Plangebiets Uber die Knotenpunkte Dresde-
ner Ring/Rostocker Stral3e/Dessauer Strafl’e sowie Dresdener Ring/Halle-
sche Stral3e untersucht und die Leistungsfahigkeit an diesen beurteilt. Dar-
Uber hinaus wird die Dessauer Stralie sowie die Hallesche Straf3e vor dem
Hintergrund einer méglichen Fihrung des Busverkehrs bewertet. Weiterhin
werden larmtechnische Kennziffern fur Analyse und Prognose zusammen-
gestellt.
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2 Grundlagen
2.1 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet liegt in Wolfsburg im Stadtteil Westhagen, im
oberen Teil des Ringes der durch die Frankfurter Straf3e und den Dresdener
Ring gebildet wird. Die ErschlieRung erfolgt zum einen tber den Knoten-
punkt Dresdener Ring/Hallesche Strafl3e (KP 1) westlich des neu zu entwi-
ckelnden Gebiets sowie den Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/

Dessauer StraRe (KP 2) nordlich des Untersuchungsgebiets (Abb. 1)).
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Abb. 1 Untersuchungsgebiet

2.2 Analyse

Allgemeines

Grundlage fur die Bewertung der Knotenpunkte Dresdener Ring/Rostocker
Strale/Dessauer Straf3e und Dresdener Ring/Hallesche Straf3e hinsichtlich
der Leistungsfahigkeit bilden die Analyseverkehrsstarken. Fir den Knoten-
punkt Dresdener Ring/Rostocker Straf3e/Dessauer Stralie liegen Verkehrs-
starken aus dem Jahre 2018H vor. Die Erhebung fand am 17. April 2018 im
Zeitraum 6.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr statt. Die fehlenden

Zeitraume zwischen 10.00 und 19.00 sowie 19.00 und 6.00 Uhr wurden
rechnerisch erganzt.

1 Ing.-Blro Zacharias:

Verkehrsuntersuchung Projektentwicklung Schweriner Strale 4 in der
Stadt Wolfsburg (Stadtteil Westhagen)

M&rz 2019 (1. VU) bzw. Juli 2020 (2. VU)
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Die Verkehrsstarken fur den Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche Straflie
wurden im Rahmen einer 24-Stunden-Verkehrszahlung mit Videotechnik am
26. Mai 2020 erhoben. Das Erhebungsdatum fallt in den Zeitraum der ak-
tuell noch anhaltenden Corona-Pandemie, weshalb die erhobenen Daten
plausibilisiert werden mussen.

Zum Ausgleich pandemiebedingter Abweichungen wird unter Zuhilfenahme
der vorhandenen Verkehrszahlung am Knotenpunkt Dresdener Ring/
Rostocker Stral3e/Dessauer Stral3e ein ,,Corona-Faktor* gebildet, der auf die
Zahldaten aufgeschlagen wird. Die Ermittlung dieses Faktors erfolgt fahrt-
richtungsbezogen, indem die Verkehrsstarken der beiden Knotenpunkte mit-
einander abgeglichen werden. Dabei wird beriicksichtigt, dass sich zwi-
schen den beiden Knotenpunkten noch der Knotenpunkt Dresdener
Ring/Potsdamer StralRe/Zwickauer Stral3e befindet.

Aus dem Vergleich der ausfahrenden Verkehre am westlichen Knotenarm
des Knotenpunktes Dresdener Ring/Rostocker StralRe/Dessauer Stral3e
(KP 2) mit den einfahrenden Verkehren am nordlichen Knotenarm des Kno-
tenpunktes Dresdner Ring/Hallesche Strafle (KP 1) kann so ein fahrtrich-
tungsbezogener Faktor von Nord nach Sid ermittelt werden. Zur Ermittlung
des Faktors in Fahrtrichtung Norden werden die ausfahrenden Verkehre am
nordlichen Knotenarm des Knotenpunktes Dresdner Ring/Hallesche Stral3e
(KP 1) mit am westlichen Knotenarm des Knotenpunktes Dresdener
Ring/Rostocker StralRe/Dessauer Stral3e (KP 2) einfahrenden Verkehren ver-
glichen.

Durch den Vergleich der Verkehrsstarken von 2018 und 2020, jeweils be-
zogen auf die einzelnen tageszeitlichen Abschnitte, werden je Fahrtrichtung
die folgenden Corona-Faktoren fir den Knotenpunkt Dresdener Ring/Halle-

sche StraRe ermittelt (vgl. [Tab. 1)).

Zeitraum Faktor (Nord nach Stid) Faktor (Stid nach Nord)

Sph. morgens 1,62 1,15
Sph. nachmittags 1,61 0,68*

Tag 1,24 0,80*

*Eine Reduzierung der in 2020 erhobenen Verkehrsstarken wird nicht vorgenom-
men. Erhobene Verkehrsstarken bleiben auf der sicheren Seite.

Tab. 1 KP Dresdener Ring/Hallesche Straf3e — Corona-bedingte Hoch-
rechnungsfaktoren fir die Kraftfahrzeuganzahl

Die wahrend der Pandemie erhobenen Verkehrsstarken sind in Nord-Sud-
Richtung zu den Spitzenstunden etwa 40% geringer als die Vergleichswerte
von 2018, sodass hier ein Corona-Faktor von 1,62 (Spitzenstunde morgens)
bzw. 1,61 (Spitzenstunde nachmittags) beriicksichtigt wird. In Fahrtrich-
tung Sud-Nord weichen die pandemiebeeinflussten Zahlwerte nur geringfu-
gig von den Zahlwerten aus 2018 ab, sodass sich fur die morgendliche
Spitzenstunde hier ein Corona-Faktor von 1,15 ergibt. In der
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nachmittaglichen Spitzenstunde sind die in Std-Nord-Richtung erhobenen
Verkehrsstarken von 2020 sogar hoher, als die Vergleichswerte von 2018,
sodass die pandemiebedingte Anpassung zu einer Reduzierung der erhobe-
nen Verkehrsstarken fuhren wirde. Gemald dem Ansatz der sicheren Seite
wird anstelle des errechneten Faktors von 0,68 jedoch der Faktor 1,0 an-
gesetzt (keine Reduktion). Die Verkehrsstarken am Knotenpunkt Dresdener
Ring/Rostocker Strafl3e/Dessauer Stral3e werden nicht verandert.

Die Spitzenstunde morgens liegt zwischen 7.30 und 8.30 Uhr. Zwischen
15.15 und 16.15 Uhr wird die Spitzenstunde nachmittags verzeichnet. In
der Analyse liegen in den beiden Spitzenstunden sowie am Tag die folgen-
den Verkehrsstérken vor (vgl. Abb. 2| bis Abb. 7):

2 Angegeben sind jeweils die fahrtrichtungsbezogenen Verkehrsstarken in
den einzelnen Zufahrten der Knotenpunkte.
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Spitzenstunde morgens
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Abb. 2 Analyse — Verkehrsstarken vor Anwendung der Corona-Faktoren
in der Spitzenstunde morgens (Kfz/h)
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Abb. 3

Analyse — Verkehrsstéarken nach Anwendung der Corona-Fakto-
ren in der Spitzenstunde morgens (Kfz/h)
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Spitzenstunde nachmittags
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Abb. 4  Analyse — Verkehrsstarken vor Anwendung der Corona-Faktoren
in der Spitzenstunde nachmittags (Kfz/h)
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Abb. 5

Analyse — Verkehrsstéarken nach Anwendung der Corona-Fakto-
ren in der Spitzenstunde nachmittags (Kfz/h)
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Tagesverkehrsstarken
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Abb. 6 Analyse — Verkehrsstarken vor Anwendung der Corona-Faktoren
am Tag (Kfz/24h)
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Abb. 7

Analyse — Verkehrsstérl;en nach Anwendung der Corona-Fakto-
ren am Tag (Kfz/24h)
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Im Bereich des Knotenpunktes Dresdener Ring/Rostocker Strafl3e/Dessauer
Stral3e (KP 2) ist der Dresdener Ring in der dstlichen Zufahrt mit etwa 4.390
Kfz/24h und in der westlichen Zufahrt mit 2.775 Kfz/24h belastet. In der
Dessauer Stral3e wurden 1.390 Kfz/24h sowie in der Rostocker Stral3e 915
Kfz/24h erhoben. Die Spitzenstunde morgens macht etwa 8,1 Prozent und
die Spitzenstunde nachmittags etwa 9,2 Prozent des Tagesverkehrs aus.

Der Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche Strafl3e (KP 1) weist eine Ver-
kehrsstarke von 2.730 Kfz/24h in der nordlichen und etwa 3.290 Kfz/24h
in der stdlichen Zufahrt aus. In der Zufahrt der Halleschen Stral3e liegt eine
Verkehrsstarke von etwa 525 Kfz/24h vor. Die Spitzenstunde morgens
macht etwa 6,3 Prozent und die Spitzenstunde nachmittags etwa 9,4 Pro-
zent des Tagesverkehrs aus. Die Schwerverkehrsanteile liegen entlang des
Dresdener Ringes unter 3,5 Prozent. In den untergeordneten Stral3en liegt
der Schwerverkehrsanteil unter 2 Prozent.

2.3 Prognosenullfall*

In der Regel umfasst ein Prognosenullfall neben den Analyseverkehren eine
allgemeine Verkehrszunahme bis zum Jahre X. Da in diesem Gutachten
auch die Verkehrszunahme, die sich durch die Projektentwicklung ,,Schwe-
riner Stralle — EDAG-Gelande* in der Stadt Wolfsburg (Stadtteil Westha-
gen)ﬁ ergibt, im Prognosenullfall zu bertcksichtigen ist, wird im Folgenden
der Begriff Prognosenullfall* verwendet. Dieser Prognosenullfall* umfasst
neben den Analyseverkehren eine allgemeine Verkehrszunahme bis zum
Jahre 2030 sowie die Verkehrszunahme durch die Projektentwicklung
. Schweriner Stralle — EDAG-Gelande*.

Die Stadt Wolfsburg rechnet mit einer allgemeinen Verkehrszunahme in
Hohe von funf Prozent bis zum Jahre 2030. Dies entspricht einem jahrlichen
Wachstum von etwa 0,5 Prozent. Da der Stadtteil Westhagen relativ abge-
schlossen ist und nur in geringem Mal3e mit regionalem Durchgangsverkehr
zu rechnen ist (v.a. im sudlichen Abschnitt zwischen Dresdener Ring und
Stralsunder Ring), erscheint dieser Zuwachs plausibel. Die Verkehrszunah-
men der Projektentwicklung ,,Schweriner Stral3e — EDAG-Gelande* (B-Plan
~Westhagen IV. Quartier Teil ¢, 2. Anderung) werden dem genannten Gut-
achten entnommen. Hierbei wird aus Griinden der Prognosesicherheit auf
die (groRRere) Verkehrserzeugung aus dem ersten Gutachten (Méarz 2019)
zuruickgegriffen. Im Folgenden werden die Verkehrsstarken fir den Progno-
senullfall* in den Spitzenstunden morgens und nachmittags sowie fur den
Tag dargestellt.

3 Ing.-Blro Zacharias:
Verkehrsuntersuchung Projektentwicklung Schweriner Strale 4 in der
Stadt Wolfsburg (Stadtteil Westhagen)
Mérz 2019 (1. VU) bzw. Juli 2020 (2. VU)
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Verkehrsstafken in der Spitzenstunde nach-
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3 Verkehrserzeugung

3.1 Berechnungsmethodik

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im Wesent-
lichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktéaglichen Nor-
malverkehlﬂ. Zusatzlich liegen den Berechnungen allgemein giltige Kennda-
ten, Erfahrungswerte des Gutachters und Informationen des Auftraggebers
zu Grunde. Aus der geplanten Flachennutzung kann ein daraus resultieren-
des Verkehrsaufkommen abgeschatzt werden. Dazu wird ein mehrstufiges
Verfahren verwendet, mit dem das téagliche Verkehrsaufkommen Uberwie-
gend anhand einer flachenbezogenen Prognose des Nutzeraufkommens er-
mittelt werden kann.

Far Einzelhandelseinrichtungen kénnen auf Grund empirischer Untersuchun-
gen spezifische Beschéftigten- bzw. Kundenaufkommen bezogen auf die
Verkaufsflache ermittelt werden. Da den verschiedenen Nutzergruppen (Be-
schaftigte, Kunden und Lieferverkehre) spezifische Verkehrsverhalten zuge-
ordnet werden koénnen, werden zunachst die jeweiligen spezifischen Ver-
kehrsaufkommen ermittelt.

Die Wegehaufigkeit beschreibt das durchschnittliche Wegeaufkommen ei-
nes Nutzers pro Tag. Anhand dieses Parameters kann die Gesamtzahl der
Wege ermittelt werden, die bezogen auf eine Flachennutzung von den Nut-
zern durchgefuhrt werden.

Das Wegeaufkommen fiur die Beschaftigten- und die Kundenverkehre wird
anteilig auf die verschiedenen Verkehrsarten verteilt. Basierend auf den in
anerkannten Berechnungsverfahren angegebenen Bandbreiten der Anteile
des Kraftfahrzeugverkehrs der einzelnen Nutzergruppen werden u.a. unter
Berlicksichtigung der ortlichen Verhéaltnisse spezifische Anteile festgelegt.
Far die zu bericksichtigenden Nutzungen wird zunachst ein Kraftfahrzeug-
anteil von 60 Prozent unterstellt.

Anhand des Pkw-Besetzungsgrades wird dann die Anzahl der Pkw-Fahrten
berechnet. Der Pkw-Besetzungsgrad beschreibt die durchschnittliche An-
zahl von Personen in einem Pkw im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr.

Die Anzahl der Lkw-Fahrten wird anhand der spezifischen Lkw-Fahrtenh&u-
figkeit ermittelt. Die spezifische Lkw-Fahrtenhaufigkeit beschreibt die An-
zahl der Lkw-Fahrten bezogen auf die Verkaufsflache.

Hessisches Landesamt fur StraRen- und Verkehrswesen, Bosserhof, D.:

Ver_Bau — Programm zur Abschéatzung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der
Bauleitplanung mit Excel-Tabellen

Gustavsburg 2020

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 11
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3.2 Verkehrserzeugung

Ausgehend von 350 Wohneinheiten (WE) entstehen im Quell- und Zielver-
kehr insgesamt 1.320 Kfz-Fahrten am Tag. Ein Grof3teil davon wird durch
die Bewohner selbst hervorgerufen. In einem geringen Ausmal ist zudem
mit Besucherverkehr zu rechnen. Im Bereich der Ver- und Entsorgung fallen
etwa 44 Lkw grof3er 3,5 Tonnen am Tag an.

Das Einkaufszentrum indiziert bei einer angenommenen Verkaufsflache von
2.400 m2 im Quell- und Zielverkehr eine Verkehrsmenge von insgesamt
2.090 Kfz-Fahrten pro Tag. Die haufigste Kfz-Fahrten entfallen dabei auf
den Kundenverkehr. Im Bereich der Ver- und Entsorgung fallen etwa 14 Lkw

gréRer 3,5 Tonnen am Tag an (vgl. Abb. 11)).

Nutzeraruppe Anzahl Wege- _— MIV-  Besetzungs- Ver-/ Tages-
gripp haufigkeit d Anteil grad Entsorgung  verkehr
[-] [Wege/Pers.] [-] [%] [Pers./Pkw] [Lkw/Einw.] [Kfz/24h]
Wohnen (WE 350)
Bewohner 875 3,5 3.063 60 15 1.225
Besucher 77 2,0 153 60 1,7 54
Ver-/Entsorgung® 0,05 44
1.323
Einkaufszentrum (VKF 2.400 m?)
Beschaftigte® 50 2,5 106 60 1,1 58
Kunden 2.520 2,0 5.040 60 1,5 2.016
Ver-/Entsorgung 0,60 14
2.088
Y davon sind 10% SV 2 Anwesentheit 85% Kfz-Fahrten e i)

Abb. 11 Verkehrserzeugung fur Wohnen und EKZ am Tag (Kfz/24h)

Insgesamt werden durch das Projektvorhaben etwa 3.410 Kfz-Fahrten am
Tag hervorgerufen. In der Spitzenstunde morgens zwischen 7.30 und 8.30
Uhr ist mit etwa 105 Kfz/h zu rechnen. Eine Verkehrsmenge von etwa 257
Kfz/h liegt in der Spitzenstunde nachmittags zwischen 15.15 und 16.15

Uhr (vgl. Abb. 12].

Spitzen- Spitzen-
Tages-
Nutzergruppe stunde stunde
verkehr .
morgens  nachmittags
[Kfz/24h] [Kfz/Spi-h] [Kfz/Spi-h]
Wohnen (WE 350) 1.323 77 64
Einkaufszentrum (VKF 2.400 m2) 2.088 28 192

Kfz-Fahrten | e} %510} isY4

Abb. 12 Verkehrserzeugung fiur die Nutzungen Wohnen und EKZ in den
Spitzenstunden morgens und nachmittags (Kfz/24h)

3.3 Ganglinie

Um die Neuverkehre entsprechen ihrem Auftreten Gber den Tag zu verteilen,
werden je nach Nutzung verschiedene Ganglinien verwendet, die das

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 12
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Programm Ver_Bau (vgl. Kap. 3.1) auf Grundlage verschiedener Erfahrungs-
werte zur Verfugung stellt. Die folgende Abbildung zeigt die tageszeitliche
Verteilung der Verkehre, die durch die Uberlagerung der Ganglinien der Nut-
zungen Wohnen und Einkaufszentrum hervorgerufen werden. Morgens zeigt
sich eine kleine Verkehrsspitze zwischen 7.30 und 8.30 Uhr, es entstehen
60 Kfz/h im Quell- und 46 Kfz/h im Zielverkehr. Wéahrend der Spitzenstunde
nachmittags zwischen 15.15 und 16.15 Uhr ist mit 119 Kfz/h im Quell- und
138 Kfz/h im Zielverkehr zu rechnen. Die eigentliche Spitze, die durch die
Nutzung verursacht wird liegt am Nachmittag zwischen 17.00 und 18.00
Uhr und damit etwas spéater als die Spitzenstunde im Analyseverkehr. Mal3-
gebend wird jedoch der Zeitbereich 15.15 bis 16.15 Uhr (vgl. Abb. 13).

W Ziel Ver- und Entsorgung @ Ziel Besucher

OZiel Bewohner W Ziel Ver- und Entsorgung EKZ
mZiel Mitarbeiter O Ziel Kunden

m Quslle Ver- und Entsorgung @ Quelle Besucher

0 Quelle Bewohner W Quelle Ver- und Entsorgung EKZ

300

22 Sph. 15.15-16.15 Uhr — ]

ok Quelle: 119 Kfz/h » K

200

175 |-

150 |— Sph. 7.30-8.30 Uhr

125 4— Quelle: 60 Kfz/h —

100 *
75 =
50 L
25 L
o e —]

-25 ] —

-50 ol |

-75 -— .

-100

-125 +— Sph. 7.30-8.30 Uhr

-150 +— Ziel: 48 Kfz/h _/'
7/

Cxl
|

Quellverkehr

[Kfz/h]

175 4+
-200
-225 Sph. 15.15-16.15 Uhr

-250 5
275 Ziel: 138 Kfz/h

-300 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T

Zielverkehr

1

01-02
02-03
03-04

04-05
05-06

06-07
07-08

08-09
11-12
12-13
13-14

14-15
15-16

16-17
17-18

18-19
19-20

00-01
09-10
10-11
20-21
21-22
22-23
23-24

Uhrzeitintervall
Abb. 13 Tageszeitliche Verteilung der Verkehre fur die Nutzungen Woh-
nen und EKZ (Kfz/h)

3.4 Verkehrsverteilung

Die Projektentwicklung wird tber die Knotenpunkte Dresdener Ring/Halle-
sche Stral3e (KP 1) und Dresdener Ring/Rostocker Straf3e/Dessauer Stral3e
(KP 2) auf3erlich erschlossen. Anhand der vorliegenden Verteilung der Ana-
lyseverkehrsstarken (vgl. Kapitel @) soll die Verteilung der zusatzlichen
Verkehre erfolgen.

Aufgrund der Lage des Knotenpunktes Dresdener Ring/Rostocker
Stral3e/Dessauer Stralle (KP 2) in unmittelbarer Nahe zur Frankfurter Stral3e

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 13



SHP Ingenieure

(Verbindet die A 39 mit der K 92) wird der Grof3teil der neuen Verkehre an
diesem Knotenpunkt abgewickelt.

Y ) 3%
< Quellverkehr
-7 Zielverkehr -
(e — IR
Anteil in % [ rym
= 20 SNy \ T
5‘4/'/ / P "" .", || |
) < NN
6 %\ H
@ y
3 A
% :
y Cottbusser-Stralle gt
‘
§# *
0 = .
= @
+ Hallesche 5"‘qgo
( )
\
ol
Yy 7 ] 30
< Quellverkehr
=7 Zielverkehr -
e oy ,
Anteil in ¢ [ O . 7
; nteil in % e m ’y“r \ i\
by 2 | 1
/i// QL\(\Q "'.x
N Q}‘z,t .". i
Q@ :
3 ]
% ;
/ Cottbusger Strale : !
‘
L ® *
0= !
@
+ i Hallesche 5“§’
r !
-

Wl

Abb. 14 Verkehrsverteilung fir die Spitzenstunde morgens (oben) und
nachmittags (unten)

In der Spitzenstunde morgens verlassen bzw. erreichen am Knotenpunkt
Dresdener Ring/Rostocker Strafl3e/Dessauer Stral3e (KP 2) etwa 84 Prozent
der Quellverkehre bzw. 80 Prozent der Zielverkehre die Projektentwicklung.
Auf den Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche Straf3e (KP 1) entfallen ent-

sprechend etwa 16 Prozent der Quellverkehre bzw. 20 Prozent der Zielver-
kehre.

In der Spitzenstunde nachmittags verlassen bzw. erreichen am Knotenpunkt
Dresdener Ring/Rostocker Strafl3e/Dessauer Stral3e (KP 2) etwa 78 Prozent
der Quellverkehre bzw. 70 Prozent der Zielverkehre die Projektentwicklung.

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 14
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Auf den Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche Straf3e (KP 1) entfallen ent-

sprechend etwa 22 Prozent der Quellverkehre bzw. 30 Prozent der Zielver-
kehre.

3.5 Prognose

Far die Ermittlung des mal3gebenden Prognoseverkehrs wird der Prognose-
nullfall* mit den neuinduzierten Verkehren, die durch die hier behandelte
Projektentwicklung sudlich des Dresdener Ringes hervorgerufen werden,
Uberlagert. Die Projektentwicklung nérdlich des Dresdener Ringes (Gutach-
ten Ing.-Biro Zacharias) wird dabei berticksichtigt. Zudem wird auf die Spit-
zenstunden ein Zuschlagﬁ in H6he von 10 Prozent fur die HBS-Bemessungen

vorgenommen, um jahres- und tageszeitliche Schwankungen sowie die be-
messungsrelevante 50-te Stunde abzudecken.

Spitzenstunde morgens

In der Spitzenstunde morgens zwischen 7.30 und 8.30 Uhr ist der Knoten-
punkt Dresdener Ring/Hallesche StrafRe (KP 1) mit insgesamt 528 Kfz/h be-
lastet. Gegenuber der heutigen Situation sind dies 28 Prozent mehr Verkehr.
Am Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Dessauer Stral3e (KP 2)
liegt insgesamt eine Verkehrsstarke von 1.051 Kfz/h und eine Mehrbelas-

tung gegeniiber heute von 38 Prozent vor (vgl. Abb. 15).

12 (0) |

T i 28 (1)] 107 (2)
rognoseverkehr S
Fahrtrichtung 15 ()= e = 162# =] \
249 (8) |"gg72) ™ 162 (6) |
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N 311 184(4)]
e 12 (0)]
K 1< (V)]
o 8
& g
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U&
JGG(,q'_)I an 'io;tlbu:s:r Etr-af.é: =
25 (1) yunmns i, |
. B,
i ) [ m
0 = 23 (0)] P .
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EER B im
i, s ' - {
. .
263 (17) 11 Einkaufscenter b
¥ = : '
[ |
[ | | ]
. simEREEEED :
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| | ! .l EEED 0‘ i
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Abb. 15 Prognose — Verkehrsstarken inkl. 10 Prozent Zuschlag in der
Spitzenstunde morgens (Kfz/h)

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e

5 Berlicksichtigung eines Zuschlages fur die Spitzenstunden gemaR des
Zacharias-Gutachtens.
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Spitzenstunde nachmittags

In der Spitzenstunde nachmittags zwischen 15.15 und 16.15 Uhr ist der
Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche StraRe (KP 1) mit insgesamt 835
Kfz/h belastet. Gegenuber der heutigen Situation sind dies 36 Prozent mehr
Verkehr. Am Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker StralRe/Dessauer
Stral3e (KP 2) liegt insgesamt eine Verkehrsstéarke von 1.320 Kfz/h und eine

Mehrbelastung gegentber heute von 50 Prozent vor (vgl. Abb. 16)).
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Abb. 16 Prognose — Verkehrsstarken inkl. 10 Prozent Zuschlag in der
Spitzenstunde nachmittags (Kfz/h)

Tagesverkehrsstarken

Am Tag ist der Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche Stral3e (KP 1) mit
insgesamt 8.294 Kfz/24h belastet. Gegenuber der heutigen Situation sind
dies 27 Prozent mehr Verkehr. Am Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker
Strale/Dessauer Stral3e (KP 2) liegt insgesamt eine Verkehrsstarke von
13.547 Kfz/h und eine Mehrbelastung gegenuber heute von 42 Prozent vor

(vgl. Abb. 17).

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 16
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Abb. 17 Prognose — Verkehrsstarken am Tag (Kfz/24h)

Bezogen auf die Verkehrsstarken im Querschnitt ergibt sich fur den Dresd-
ner Ring eine Verkehrsbelastung von etwa 12.000 Kfz/24h dstlich des Kno-
tenpunktes Dresdner Ring/Rostocker Straf3e/Dessauer Stral3e (KP 2), was
einer Mehrbelastung gegentber dem Analysezustand von etwa 20% ent-
spricht. Die Querschnittsbelastung westlich des Knotenpunktes von etwa
7.000 Kfz/24h bedeutet eine Mehrbelastung von etwa 40% gegenuber der
heutigen Situation. Am starksten ist die prozentuale Verkehrszunahme in
der Dessauer Straf3e, wo gegenuber dem Analysezustand nach der Projekt-

entwicklung mit 5.400 Kfz/24h etwa doppelt so viele Kfz-Fahrten prognos-
tiziert werden.

SHP Ingenieure Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e
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4 Verkehrsqualitaten

4.1 Allgemeines

Die Bewertung der Verkehrsqualitaten erfolgt fur alle auftretenden Ver-
kehrsarten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stra3enverkehrsan-
lagen (HBS)ﬁ. Die Bewertung entspricht den deutschen Schulnoten, wobei
A die beste Verkehrsqualitat darstellt und F die schlechteste. Als akzeptable
Verkehrsqualitat gelten die Stufen A bis D. In Stufe E wird die Verkehrs-
qualitat als mangelhaft angesehen, die Verkehrsanlage ist aber noch nicht
Uberlastet. Bei signalisierten Knotenpunkten ist Stufe E bei 70 Sekunden
mittlerer Wartezeit erreicht. Die Qualitatsstufe E liegt bei vorfahrtbeschil-
derten Knotenpunkten ab 45 Sekunden mittlerer Wartezeit vor. Hierbei gilt
in der Regel der Strom mit der hdchsten mittleren Wartezeit als maf3gebend
fur den Knotenpunkt.

Die Grenze zur Stufe F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage tber der
Kapazitat des betrachteten Fahrstreifens liegt. Bei Stufe F ist folglich die
Leistungsfahigkeit Uberschritten.

=

Qualitats- o
Stufe (QSV) o v
mittlere Wartezeit
[s]

<20s <10s
<35s | <20s
<50s | <30s
=70s <45 s
>70s ' >45 s

- * ~Auslastung>1

* Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte
Verkehrsstarke qi Uber der Kapazitat C, liegt (g,>C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstaulange in m (S=95%)

Tab. 2 Qualitatsstufen nach dem HBS 2015 fur signalisierte und vor-
fahrtgeregelte Knotenpunkte

Zur Beurteilung der Verkehrsqualitat werden die mittleren Wartezeiten der
Verkehrsteilnehmer als Bewertungsgrundlage herangezogen. Zudem wird
die maximale Riickstauldnge (Sicherheit gegen Uberstauung = 95 %) er-
mittelt. Im Folgenden werden die Verkehrsqualitaten, Wartezeiten sowie
maximalen Ruckstaulangen dargestellt und beschrieben. Die errechneten
Verkehrsqualitaten sind nur fur die Spitzenstunden zu erwarten. Zu anderen
Zeiten ist mit besseren Qualitaten zu rechnen. Die Einteilung in

®  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen:
Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS)
Ausgabe 2015

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 18
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Qualitatsstufen dient dabei der Gutebeurteilung des Verkehrsflusses und
des Grads der Behinderung, nicht jedoch dem direkten Vergleich absoluter
Verlustzeiten.

Die Qualitatsstufen sind im HBS wie folgt definiert:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert
den Knotenpunkt passieren. Der Verkehrsfluss ist frei, die War-
tezeiten sind sehr gering.

Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich be-
merkbar, bewirkt aber eine nur geringe Beeintrachtigung der Ein-
zelnen. Der Verkehrsfluss ist nahezu frei, die dabei entstehenden
Wartezeiten sind gering.

Die individuelle Bewegungsmoglichkeit hangt vielfach vom Ver-
halten der Gbrigen Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit
ist spirbar eingeschrankt. Es kommt zur Bildung von Stau, der
jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung dar-
stellt. Der Verkehrszustand ist stabil, die Wartezeiten sind spuir-
bar.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiuihrer muss Haltevorgénge, verbun-
den mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahr-
zeuge konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voribergehend ein merklicher Stau ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zurick. Interaktionen zwischen Verkehrsteil-
nehmern finden nahezu stéandig statt, der Verkehrszustand ist
noch stabil, die Wartezeiten sind betrachtlich.

Es bilden sich Staus, die sich bei vorhandenen Belastungen nicht
mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der
EinflussgréRen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch fihren.
Der Verkehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und In-
stabilitat. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Kno-
tenpunkt je Zeiteinheit zuflielRen, ist Gber ein langeres Zeitinter-
vall groRer als die Kapazitéat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden
sich lange, standig wachsende Staus mit besonders hohen War-
tezeiten. Diese Situation 10st sich erst nach einer deutlichen Ab-
nahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist tberlastet.

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 19
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4.2 Analyse

Spitzenstunde morgens

In der Spitzenstunde morgens wird am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt
Dresdener Ring/Hallesche StrafRe (KP 1) in der Analyse mit einer mittleren
Wartezeit von 6 Sekunden auf dem Linksabbiegestreifen in der Halleschen

Stral3e eine sehr gute Verkehrsqualitat (Stufe A) erreicht. Die Ruckstaulan-
gen sind sehr kurz.

Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Des-
sauer StralRe (KP 2) wird mit einer mittleren Wartezeit von 13 Sekunden in
der Zufahrt der Rostocker Stral3e eine gute Verkehrsqualitat (Stufe B) er-
reicht. Die Ruckstaulangen sind sehr kurz (vgl. Abb. 18).
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Abb. 18 Analyse — Verkehrsqualitaten in der Spitzenstunde morgens

Spitzenstunde nachmittags

In der Spitzenstunde nachmittags wird am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt
Dresdener Ring/Hallesche StraRe (KP 1) in der Analyse mit einer mittleren
Wartezeit von 7 Sekunden in der Zufahrt der Halleschen Stral3e eine sehr
gute Verkehrsqualitat (Stufe A) erreicht. Die Ruckstaulangen sind sehr kurz.

Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Des-
sauer StralRe (KP 2) wird mit einer mittleren Wartezeit von 13 Sekunden in

der Zufahrt der Rostocker Stral3e eine gute Verkehrsqualitat (Stufe B) er-
reicht. Die Riickstauléangen sind sehr kurz (vgl. JAbb. 19)

Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e 20
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Abb. 19 Analyse — Verkehrsqualitaten in der Spitzenstunde nachmittags

4.3 Prognose

Spitzenstunde morgens

Die Zunahme der Verkehrsstarken am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt
Dresdener Ring/Hallesche StrafRe (KP 1) fallt in der Spitzenstunde morgens
nicht so hoch aus, was dazu fuhrt, dass sich die Verkehrsqualitaten gegen-
Uber der Analyse kaum verschlechtern. Es wird mit einer mittleren Wartezeit
von 7 Sekunden in der Halleschen Stral3e weiterhin eine sehr gute Verkehrs-
gualitat (Stufe A) erreicht. Die Ruckstaulangen sind sehr kurz.

Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Des-
sauer Stral3e (KP 2) ist mit deutlich héheren Verkehrsstarken zu rechnen als
in der Analyse. Insbesondere der Linksabbiegestrom auf dem Dresdener
Ring und der Rechtseinbiegestrom in der Dessauer Stral3e sind hoher belas-
tet. Zweiteres fuhrt zu einem verschlechterten Abfluss der Linkseinbieger
aus der Rostocker Strafle und damit zu einer deutlich schlechteren Ver-
kehrsqualitat gegeniber der Analyse. Es wird aber mit 30 Sekunden mittle-
rer Wartezeit eine noch ausreichende Verkehrsqualitat (Stufe D) erreicht.
Die Ruckstaulangen sind sehr kurz (vgl. .
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Abb. 20 Prognose — Verkehrsqualitaten in der Spitzenstunde morgens

Spitzenstunde nachmittags

Auch in der Spitzenstunde nachmittags fallt die Zunahme der Verkehrsstar-
ken am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Dresdener Ring/Hallesche Stral3e
(KP 1) nicht so hoch aus, was dazu fuhrt, dass sich die Verkehrsqualitaten
gegeniber der Analyse kaum verschlechtern. Es wird mit einer mittleren
Wartezeit von 10 Sekunden in der Halleschen Stral3e eine gute Verkehrs-
qualitat (Stufe B) erreicht. Die Ruckstaulangen sind sehr kurz.

Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Des-
sauer StralRe (KP 2) ist auch in der Spitzenstunde nachmittags mit deutlich
hoheren Verkehrsstarken zu rechnen als in der Analyse. Insbesondere der
Linksabbiegestrom auf dem Dresdener Ring und der Rechtseinbiegestrom in
der Dessauer Strafl3e sind hoher belastet. Zweiteres fuhrt zu einem ver-
schlechterten Abfluss der Linkseinbieger aus der Rostocker StrafRe und da-
mit zu einer deutlich schlechteren Verkehrsqualitéat gegentiber der Analyse.
Es wird mit einer mittleren Wartezeit von 37 Sekunden in der Spitzenstunde
nachmittags noch eine ausreichende Verkehrsqualitat (Stufe D) erreicht. Die

Ruckstaulangen sind kurz (vgl. Abb. 21).
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Abb. 21  Prognose — Verkehrsqualitaten in der Spitzenstunde nachmittags
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Die untersuchten Knotenpunkte sind unter der prognostizierten Verkehrsbe-

lastung weiterhin leistungsfahig, ein Ausbau bzw. eine Signalisierung ist

auch verkehrstechnischer Sicht nicht erforderlich. Aus Grinden der Ver-

kehrssicherheit ist jedoch die Anlage einer Fu3ganger-Lichtsignalanlage am

Knotenpunkt Dresdener Ring/Rostocker Strafl3e/Dessauer Stral3e (westlicher
Knotenarm) empfehlenswert, um Ful3génger/-innen und Radfahrenden die
Uberquerung des Dresdener Rings zu erleichtern.
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5 Qualitative Bewertung der des Stralenraums im
Hinblick auf eine mogliche OPNV-Fiihrung (Des-
sauer Stral3e und Hallesche Stral3e)

51 Stral3enraum

Der StralRenzug Dessauer StrafRe/Hallesche Strafe ist in eine Tempo 30-
Zone eingegliedert, es gilt die Vorfahrtsregelung rechts-vor-links. Fur den
FuRgangerverkehr gibt es Gehwege im Seitenraum, der Radverkehr wird im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt. In der Dessauer Straf3e wurden fir
den ruhenden Verkehr stellenweise Parkbuchten angeordnet. Auf Hohe der
Grundschule in der Dessauer StralRe gibt es einen Fu3gangertiberweg, um
FuRganger/-innen das Queren der Fahrbahn zu erleichtern. Auf der Fahrbahn
sind zudem Piktogramme ,,Achtung Kinder* aufgebracht.

Dessauer StraRe — Hohe Dresdener Dessauer Strae — sidlich Dresdener
Ring, Richtung Norden Ring, Richtung Suden

Dessauer StraRBe — Hohe FBUbervveg, Dessauer StraBe — nordlich Hallesche
Richtung Norden Stral3e, Richtung Siiden

Abb. 22  Eindrucke im Straenraum der Dessauer Stral3e
Aufgrund der Fahrbahnbreite etwa 7,50 bis 9,00 m ist in der Halleschen
StralRe beidseitiges StralRenrandparken moglich und wird entsprechend ge-

nutzt. FUr den querenden Ful3géngerverkehr gibt es zudem einen weiteren
FuRgangertberweg in der Halleschen Stral3e.
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Hallesche StralRe — Hohe FuRliberweg, Hallesche StraBe — ostlich Plauener
Richtung Osten Stralle, Richtung Westen

HaIIschéWSt‘r‘éiié 6§tlic Dresdener HaIIeche StrBe— Hohe Dredener
Ring, Richtung Osten Ring, Richtung Westen

Abb. 23 Eindricke im StralBenraum der Halleschen StralRe

Gemal den Richtlinien der FGSV betragt die Regelbreite fir ErschlieRungs-
stral3en mit Linienbusverkehr 6,50 mf]. Diese Fahrbahnbreite wird im ge-
samten StralRenzug Hallesche StralRe/ Dessauer Stral3e mindestens erreicht.

Nach Realisierung der oben genannten Projekte (Prognose 2030) ist mit ei-
ner Verkehrsbelastung der Dessauer Strale in Hohe von etwa 5.500
Kfz/24h und der Halleschen StralBe etwa 2.100 Kfz/24h im Querschnitt zu
rechnen. Fir die maRgebende Spitzenstunde am Nachmittag ergibt sich,
unter Beruicksichtigung eines pauschalen Spitzenstunden-Zuschlags von 10
Prozent, eine Querschnittsbelastung von 530 Kfz/h in der Dessauer Stral3e
und 180 Kfz/h in der Halleschen Straf3e (vgl. Kap. 3.5).

Die FGSV sieht die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Misch-
verkehr nur bis zu einer Kfz-Verkehrsstarke von 400 Kfz/h vor, bei Ver-
kehrsstarken zwischen 400 und 1.000 Kfz/h werden dagegen Schutzstrei-
fen als geeignete Fihrungsform empfohlenfl. Sind im StraRenquerschnitt

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen:
Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen (RASt 06), S. 69
Ausgabe 2006

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen:
Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06), S. 35
Ausgabe 2006
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keine Radverkehrsanlagen vorhanden, sollte der Gehweg alternativ fur den
Radverkehr freigegeben werden.

Ergadnzend sollte das Stral’enrandparken, insbesondere in der Halleschen
Stral3e, eingeschrankt werden, um den Linienverkehr ein zugiges Durch-
kommen zu ermdglichen und Verzégerungen im Betriebsablauf vorzubeu-
gen. Hierfur kann bspw. ein streckenweises Halteverbot angeordnet wer-
den.

5.2 OPNV-ErschlieBung

Die derzeitige OPNV-ErschlieBung erfolgt tiber den Dresdener Ring. An die-
sem sind westlich der Dessauer Straf3e und nérdlich der Halleschen Stral3e
Haltestellen in jeweils beiden Fahrtrichtungen angeordnet. Die Haltestellen
sind, bis auf eine Ausnahme, als Fahrbahnrandhaltestelle konzipiert, barrie-
refrei ausgebaut und verfuigen alle tber einen Fahrgastunterstand (vgl.
P4). Die Haltestelle ,\Westhagen Hallesche StraRe* auf der Ostseite ist als
Busbucht ausgebildet.

Dresdener Ring — Haltestelle ,,Westha- Dresdener Ring — Haltestelle ,,Westha-
gen Dessauer Straf3e*, Nordseite gen Dessauer Stral3e*, Sudseite

Dresdener Ring — Haltestelle ,,Westha- Dresdener Ring — Haltestelle ,,Wetha-
gen Hallesche StraRe*, Westseite gen Hallesche Stral3e*, Ostseite

Abb. 24  Bushaltestellen im Dresdener Ring
Im Bereich des Dresdener Ringes verkehrt die Linie 201, die den sudlichen
Stadtteil Detmerode Uber die Innenstadt mit dem Stadtteil Velstove im Nor-

den der Stadt verbindet. Die Linie verkehrt montags bis samstags zwischen
5 und 20 Uhr im 15-Minuten-Takt. Nach 20 Uhr sowie an Sonntagen
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verkehrt die Nachtlinie 221 auf dieser Strecke. Entsprechend der Schicht-

zeiten verkehrt ergédnzend die Linie 262 zwischen dem VW-Werk und dem
Stadtteil Rabenberg.

Der derzeitige Linienverlauf mit den Haltestellen ,,Westhagen Hallesche
Stral’e” und ,,Westhagen Dessauer Stral3e* erschliel3t das Planungsgebiet
mit einem ErschlieRungsradius von 500 m (vgl. |Abb. 25)). Fur eine hohe
ErschlieRungsqualitat im OPNV ist jedoch ein kleiner Radius von 300 m an-

zusetzen.
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Abb. 25 Derzeitige OPNV-ErschlieRung, Einzugsradius 500 m

Um die OPNV-ErschlieBung des Planungsgebiets zu verbessern, ist eine Ver-
legung der Linienfihrung vom Dresdener Ring auf den Stral3enverlauf Des-
sauer Straf3e/Hallesche Stral3e erforderlich sowie die Einrichtung einer zu-
satzlichen Haltestelle nahe dem KP Dessauer Strafl3e/Hallesche Stral3e. Dar-
Uber hinaus wird eine Verlegung der Haltestellen ,,Westhagen Hallesche
Stral’e* und ,,Westhagen Dessauer StralRe* erforderlich, um diese weiterhin
bedienen zu kdnnen. Die Haltestellenbereiche kénnen entweder entlang des
Dresdener Rings oder auf die jeweilige Erschlieldungsstralie verlegt werden.

Die Einrichtung einer weiteren Bushaltestelle in der Dessauer StraflRe auf
Hohe der Grundschule hatte zudem positive Auswirkungen auf die Schul-
wegsicherheit der Schilerinnen und Schiiler, da diese zum Erreichen der
Haltestelle nicht mehr den Dresdener Ring queren mussten. Durch die ge-
ringe Verlangerung des Fahrweges, die Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h und den kurvigen Streckenverlauf im Stral3enzug Dessauer Straf3e/Hal-

lesche Stral3e kann es jedoch zu einer Verlangerung der Fahrzeit kommen,
die entsprechend in den Fahrplan zu integrieren ist.
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Trotz des hohen baulichen Aufwands und der geringen Verlangerung der
Fahrzeit ist die Verlegung des OPNV-Linienverlaufs vom Dresdener Ring auf
den Stral’enzug Dessauer Straf3e/Hallesche Stral3e aus gutachterlicher Sicht
empfehlenswert. Die OPNV-ErschlieRung des Westhagener Zentrums
wrde sich durch diese MalRnahme erheblich verbessern, was vor dem lan-
gen Realisierungshorizont des Quartiers im Sinne einer zukunftsfahigen und
nachhaltigen Mobilitatsgestaltung anzustreben ist.
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6 Ableitung der larmtechnischen Kennwerte

6.1 Analyse

Die Verkehrsstarken umfassen in dem Zeitraum 6-22 Uhr etwa 97 Prozent
des taglichen Gesamtverkehrs. Der Anteil des Schwerverkehrs (Lkw grofl3er
3,5 t) liegt in diesem Zeitraum bei etwa 99 Prozent. Die Verkehrsstarken
umfassen in dem Zeitraum 22-6 Uhr etwa 3 Prozent des taglichen

Gesamtverkehrs (vgl. |Abb. 26). Der Schwerverkehrsanteil (Lkw groRer
3,5 t) liegt in diesem Zeitraum bei etwa einem Prozent (vgl. Abb. 27).

29 (1) |
Ol cohr Korrekt 184 (4) | 674 (13)|
nalyseverkenr Korrektur
54 (0) [Kfz/16h (Lkw/16h)] Al . 664 (23)[ 5 541 (88y .
== Fahrtrichtung (6) r; 9 1.05 052 (36) ¥
2. 304 (80)»““‘*'*r
213 (7) :
= " © 184.(4) | 1.135 (22) i\
& 29 (1)| ‘
&7 e it
> $
& %
Q9 @m
1 % ;
® R
2.440 (76)' Cottbusser StraRe 4 ‘ t
208 (9)
”Q i - %z
~ 227 (8) . i W
+ tr —292@) Hallesche S“@Q’»
360 (6) ’; !
2.697 (95)] 1! ] '
Abb. 26 3

Analyse — Verkehrsstarken nach Anwendung der Coroha—Fakfo-
ren im Zeitraum 6-22 Uhr (Kfz/16h)
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Abb. 27 Analyse — Verkehrsstarken nach Anwendung der Corona-Fakto-
ren im Zeitraum 22-6 Uhr (Kfz/8h)

SHP Ingenieure Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stral3e

29



6.2 Prognose

Im Prognoseplanfall sind neben den Analyseverkehren und der allgemeinen
Verkehrszunahme bis 2030 auch die Projektentwicklungen nérdlich des
Dresdener Rings (Schweriner Str. 4) sowie die Verkehrszunahme infolge
des hier betrachteten B-Plangebiets sidlich des Dresdener Rings berick-
sichtigt. Im Zeitraum von 6-22 Uhr entstehen etwa 97 Prozent des taglichen
Gesamtverkehrs sowie 99 Prozent des Schwerverkehrs (Lkw gréf3er 3,5 t;

vgl. -
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Abb. 28 Prognose — Verkehrsstarken im Zeitraum 6-22 Uhr (Kfz/16h)

Die Verkehrsstarken umfassen in dem Zeitraum 22-6 Uhr etwa 3 Prozent
des taglichen Gesamtverkehrs. Der Schwerverkehrsanteil (Lkw groRer 3,5
t) liegt in diesem Zeitraum bei etwa einem Prozent (vgl. Abb. 29).
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Abb. 29 Prognose — Verkehrsstérken im Zeitraum 22-6 Uhr (Kfz/8h)
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7 Hochrechnung larmtechnisch relevanter Verkehrs-
strome im Umfeld des Planungsgebiets (A39 und
Frankfurter Stralie)

Zur Abschatzung des Larmeinflusses der BAB 39 sowie der Frankfurter
Stralle auf das Planungsgebiet, ist eine Hochrechnung vorhandener Ver-
kehrserhebungen auf den Prognosezeitraum 2030 erforderlich. Grundlage
fur die Hochrechnung der Verkehrsstrome auf der BAB 39 ist eine Erhebung
des Ingenieurbliros pgt vom 14.10.2014ﬁ. Die Hochrechnung der Quer-
schnittsbelastungen auf der Frankfurter StrafRe basieren auf einer Verkehrs-
erhebung der Ingenieurgesellschaft Schlothauer & Wauer vom
26.04.2016[9.

Nach Absprache mit dem Auftraggeber wird in der Hochrechnung eine all-
gemeine Verkehrszunahme von 0,5 % pro Jahr angenommen. Fir die Ver-
kehrsbelastung auf der Frankfurter Stral3e werden dariber hinaus die Neu-
verkehre aus der in diesem Gutachten betrachteten Entwicklung des B-Plan-
gebiets ,,Dessauer Stral3e Sud* sowie die Neuverkehre aus der Projektent-
wicklung an der Schweriner StraBeE| bertcksichtigt. Weiterhin wird davon
ausgegangen, dass 50 % der Neuverkehre, die den Knotenpunkt Dresdener
Ring/Rostocker StrafRe/Dessauer Stral3e in Richtung Osten erreichen bzw.
verlassen, aus der Frankfurter Stral3e in Richtung Stiiden kommen bzw. in
diese einbiegen.

Fur die Tag-/Nachtunterscheidung der Analyseverkehre aus der oben ge-
nannten Verkehrserhebung wird im Kfz-Verkehr eine Verteilung von
97%/1% angenommen, im SV-Verkehr 99%/1%. Diese Annahme deckt
sich mit der Verteilung friiherer Verkehrserhebungen an benachbarten Kno-
tenpunkten.

Die Querschnittsbelastung zwischen 6 und 22 Uhr betragt auf der BAB 39
im Bereich des Planungsgebietes 50.890 Kfz/16h. Der SV-Anteil betragt in
diesem Bereich 9,1%. Auf die Frankfurter StralRe wurde fir den Progno-
sehorizont 2030 eine Querschnittsbelastung von 18.709 Kfz/16h berech-
net, bei einem SV-Anteil von 2,9% (vgl.

° pgt Umwelt und Verkehr GmbH, Verkehrserhebung BAB A 39 — AS
WOB_Mérse (Nord und Sid) in Wolfsburg, November 2014

10 Schlothauer & Wauer Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr, Verkehrser-
hebung Wolfsburg Westhagen, April 2016

11 Ing.-Buro Zacharias, Verkehrsuntersuchung Projektentwicklung Schweriner
Stral3e 4 in der Stadt Wolfsburg (Stadtteil Westhagen), Méarz 2019
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Abb. 30 Verkehrsstarken im Umfeld dés Planungsgebietes, Prognose
2030 (6-22 Uhr)

Im Nachtverkehr (22-6 Uhr) betragt die Verkehrsbelastung auf der BAB 39
4.053 Kfz/8h im Querschnitt, der SV-Anteil liegt in diesem Zeitraum bei
27,1%. Auf der Frankfurter Stral3e betragt die Verkehrsbelastung im Nacht-

zeitraum 608 Kfz/Querschnitt, bei einem geringen SV-Anteil von etwa ei-
nem Prozent (vgl. Abb. 31)
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Abb. 31 Verkehrsstarken im Umfeld dés Planungsgebietes, Prognose
2030 (22-6 Uhr)

Die Prognosebelastung uber den gesamten Tagesverlauf betragt auf der
BAB 39 im betrachteten Streckenabschnitt 54.950 Kfz/24h im Querschnitt
bei einem SV-Anteil von 10,4%. Im betrachteten Abschnitt der Frankfurter
Stralie liegt die Verkehrsbelastung bei 19.315 Kfz/24h im Querschnitt. Der
SV-Anteil betragt hier 2,9% (vgl. .
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8 Zusammenfassung und Fazit

Im Rahmen der durchgefuhrten Verkehrsuntersuchung fir das B-Plangebiet
,Dessauer Strale Sud*“ wurden fir die beiden ErschlielBungsknotenpunkte
Dresdener Ring/Hallesche Strae (KP 1) und Dresdener Ring/Rostocker
Stral3e/ Dessauer Stral3e (KP 2) zunachst die Analyseverkehrsstarken ermit-
telt. Beide Knotenpunkte sind in der Analyse leistungsféhig. Fur den KP
Dresdener Ring/Hallesche Stral’e wurde die Qualitatsstufe A ermittelt, fir
den KP Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Dessauer Straf3e die Qualitats-
stufe B.

Unter Berticksichtigung einer allgemeinen Verkehrszunahme von 0,5% pro
Jahr bis zum Jahr 2030 und den entstehenden Neuverkehren aus der Pro-
jektentwicklung nérdlich des Dresdener Rings (Zacharias-Gutachten) wurde
anschliel3end der Prognosenullfall* gebildet. Die entstehenden Neuverkehre
aus dem betrachteten B-Plangebiet an der Dessauer Stral3e wurden schliel3-
lich in einer Verkehrserzeugung abgeschéatzt und auf die ErschlieRungskno-
tenpunkte umgelegt. Fir diesen Prognoseplanfall wurde ebenfalls die Leis-
tungsfahigkeit ermittelt. Der KP Dresdener Ring/Hallesche Straf3e in der
mal3gebenden Spitzenstunde leistungsfahig mit Qualitatsstufe B, am KP
Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Dessauer Stral3e wird noch die Qualitats-
stufe D erreicht.

Bauliche oder signaltechnische MalRnahmen sind aufgrund der Neuverkehre
folglich nicht erforderlich. Dennoch ist aus gutachterlicher Sicht die Anlage
einer gesicherten Uberquerungshilfe fiir den FuRgéangerverkehr tiber den
Dresdener Ring westlich des KP Dresdener Ring/Rostocker Stral3e/Dessauer
Stral’e empfehlenswert. Diese MalRnahme wirde sich insbesondere positiv
auf die Verkehrssicherheit der Schiler/-innen der anliegenden Grundschule
auswirken.

In Bezug auf die mégliche Fuihrung des Busverkehrs entlang der Halleschen
Strale und Dessauer Stralle ist festzuhalten, dass der betrachtete Stral3en-
zug hierfur grundsétzlich geeignet ist. Das StraRenrandparken waére in die-
sem Zuge stellenweise einzuschranken. Dartber hinaus ist fur den Radver-
kehr in der Dessauer Straf3e die Anlage von Schutzstreifen zu empfehlen
oder alternativ der Gehweg fur Radfahrende freizugeben. Generell ist die
Verlegung des Linienverlaufs auf den Stralenzug Hallesche Stral3e/ Des-
sauer StrafRe und die Einrichtung einer weiteren Haltestelle zu empfehlen,
um fur das Planungsgebiet einen guten OPNV-ErschlieRungsradius von etwa
300 m zu gewahrleisten.
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Stellungnahme zum Verkehrsgutachten Dessauer StraRef]
Stand: Februar 2022

Anpassung der Verkehrserzeugung auf Grundlage einer konkretisier-
ten Planung des Einkaufszentrums Westhagen

Aufgabenstellung

FUr das Sanierungsgebiet Westhagen in Wolfsburg soll ein Bebauungsplan
aufgestellt werden, um die Sanierung der Wohnanlage Dessauer Stral3e so-
wie das Einkaufszentrum Westhagen baurechtlich abzusichern. Bestandteil
des Verfahrens ist eine Verkehrsuntersuchung, die auf Grundlage eines ers-
ten Planungsstandes bereits im Juli 2021 abgeschlossen wurde.

Inzwischen hat sich die Planung weiter konkretisiert. Anstelle der urspriing-
lich angesetzten 2.400 m2 Verkaufsflache (VKF) wird das Einkaufszentrum
voraussichtlich eine Verkaufsflache von etwa 2.650 m? haben. Da die Ab-
schatzung der Neuverkehre im Hauptgutachten mit einem pauschalen An-
satz fur Einkaufszentren durchgefihrt wurde und inzwischen eine konkrete
Nutzungsverteilung bekannt ist, resultiert die gro3ere Verkaufsflache jedoch
nicht zwangslaufig in einer Zunahme der prognostizierten Kfz-Fahrten. Um
die Auswirkungen der héheren Verkaufsflache auf das zu erwartende Neu-
verkehrsaufkommen darzulegen, wird die Verkehrserzeugung auf Grundlage
der detaillierteren Planung neu berechnet. Nach aktuellem Planungsstand ist
folgende Nutzungsverteilung innerhalb des Einkaufzentrums vorgesehen:

— Marktgeb&dude mit max. 1.800 m? VKF Nahversorger (REWE) + 30 m?
VKF Backer + Orient-Grill (ca. 30 m2 VKF Gastro-Flache)

— Hofgebaude
o Szenario A: 700 m? VKF Drogeriemarkt (Rossmann) + max. 80 m?
VKF Reserveflache (,,kleiner Laden*) + Apotheke (ca. 75 m2 VKF)
o Szenario B: 4 Laden & max. 250 m2 VKF mit insgesamt max. 780 m?
VKF; wiederum plus Apotheke (75 m2 VKF)

Verkehrserzeugung

Wahrend die Berechnung des Neuverkehrsaufkommens zuvor auf einer gro-
ben Abschéatzung der Gesamtverkaufsflache basierte, liegen nun detaillierte
Informationen zur geplanten Nutzung vor. Wesentlicher Unterschied zur bis-
herigen Berechnung ist die differenzierte Betrachtung der Einzelnutzungen
(Nahversorger, Drogeriemarkt, Backerei etc.). Es ist davon auszugehen,
dass zwischen den Geschéften ein Verbundeffekt vorhanden ist, also Kun-
den des Nahversorgers auch beim Backer oder in der Drogerie einkaufen.
Die Anzahl der ermittelten Wege im Kundenverkehr ist daher entsprechend
zu reduzieren, was Uber den Ansatz eines Verbundeffektes von 20% dar-
gestellt wird.

1 SHP Ingenieure:
Wolfsburg — Verkehrsuntersuchung Dessauer Stralie
Hannover, Juli 2021
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Gemal der inzwischen vorliegenden Vertraglichkeitsuntersuchung stammt
zudem mehr als die Halfte des Umsatzes aus dem fuRRlaufigen Nahbereichfl,
was auch den Ansatz eines geringeren MIV-Anteils in der Abschatzung des
Kundenverkehrs legitimiert. Dieser wird in der aktualisierten Verkehrserzeu-
gung mit 50% angesetzt.

Insgesamt ergibt sich fur das Entwicklungsszenario A (Drogeriemarkt im
Hofgebaude) ein zusatzliches Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr von etwa
1.540 Kfz-Fahrten pro Tag (Abb. 1.

Nutzergruppe Anzahl Wege- Wege MIV- Besetzungs- Ver-/ Tages- Verbund-  Kfz-Fahrten/
haufigkeit Anteil grad Entsorgung verkehr effekt Werktag
M [Wege/Pers.] [1 [%] [Pers./Pkw] ["Vk"lé”sggh']“z [Kfz/24h] [%] [Kfz/24h]
Beschiftigte? 18 2,5 1,1
Kunden 525 2,0 1. 050 50 1,5 350 20
Ver-/Entsorgung 0,50 4
374 304
Beschaftigte? 1,1
Kunden 138 2 O 276 50 1,5 92 20
Ver-/Entsorgung 0,50 1
99 81
Beschafthte 28 2,5 60 1,1
Kunden 1.800 2,0 3. 600 50 1,5 1. 200 10
Ver-/Entsorgung 0,50 9
1.241 1.121
Beschiftigte? 60 1,1
Kunden 200 2 O 400 50 1,5 133 80
Ver-/Entsorgung 0,90 1
137 31

) Anwesentheit 85% neu induzierte Kfz-Fahrten | E151E(3)

Abb. 1  Verkehrserzeugung Szenario A

Die Verkehrsabschatzung fur das Szenario B (bis zu vier Einzelhandelsge-
schéafte im Hofgeb&ude) ist etwas hoher, fur diese Betrachtung ergibt sich
ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von etwa 1.630 Kfz-Fahrten pro Tag

(Abb. 2.

2 GMA, Gesellschaft fur Markt- und Absatzforschung mbH:
Vertraglichkeitsgutachten zur Quartiersentwicklung B-Plan ,,Westhagen Il
Quartier / Dessauer Strafl3e Sid und Einkaufszentrum* in Wolfsburg
Hamburg, September 2021
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Wege- Wi MIV- Besetzungs- Ver-/ Tages- Verbund-  Kfz-Fahrten/
haufigkeit 9 Anteil grad Entsorgung verkehr effekt Werktag

[Lkw/100 m?
VKF/24h]

Nutzergruppe Anzahl

H [Wege/Pers.] 8] [%] [Pers./Pkw] [Kfz/24h] [%] [Kfz/24h]

Einzelhandel VKF 780 m?

Beschiftigte? 16 2,5 60 1,1
Kunden 780 2,0 1. 560 50 1,5 520 20
Ver-/Entsorgung 0,50 4

542 438
Beschaftigte® 60 1,1
Kunden 67 2 O 134 50 1,5 45 20
Ver-/Entsorgung 0,50 1

49 40

Beschaftlgte 28 2,5 60 1,1
Kunden 1.800 2,0 3 600 50 1,5 1. 200 10
Ver-/Entsorgung 0,50 9

1.241 1.121
Backer (VKF 30 m?) + Imbiss (VKE 30 m?
Beschaftigte? 3 2,5 8 60 1,1 3
Kunden 200 2,0 400 50 1,5 133 80
Ver-/Entsorgung 0,90 1

137 31

) Anwesentheit 85% neu induzierte Kfz-Fahrten | 4E157€{0)

Abb. 2 Verkehrserzeugung Szenario B

Fazit

Aufgrund des anzusetzenden Verbundeffektes der einzelnen Nutzungen und
des geringeren MIV-Anteils von 50% im Kundenverkehr liefert die aktuali-
sierte Verkehrserzeugung je nach Entwicklungsszenario ein Neuverkehrs-
aufkommen von etwa 1.500 bis 1.600 Kfz-Fahrten pro Tag. Trotz der ins-
gesamt etwas hoheren Verkaufsflache ergibt sich somit ein geringeres Neu-
verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr, als in der ersten Abschéatzung, die von
etwa 2.100 neu induzierten Kfz-Fahrten pro Tag ausgegangen ist. Bei der
Verkehrserzeugung im urspringlichen Gutachten (Stand Juli 2021) handelt
es sich somit um eine Maximalbetrachtung, sodass die auf dieser Basis ge-
troffenen Aussagen weiterhin Bestand haben.
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