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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Deutsche Post (DP DHL) betreibt in Hannover-Anderten ein Frachtpost-
zentrum, das auf einer Flache stdlich der Hoverschen Strafle erweitert wer-
den soll. Fur die Erweiterung soll der Bebauungsplan Nr. 1903 — sudlich
Hoversche Stral’e — aufgestellt werden. Es wird davon ausgegangen, dass
sich das Verkehrsaufkommen im Lkw-Verkehr mit der Erweiterung verdop-
pelt, hinzu kommen zusétzliche Fahrten durch die Beschaftigten. Die Er-
schlieBung des Areals erfolgt Giber den Knotenpunkt Hoversche Stral3e/Klei-
ner Holzhagen, wobei ein Grof3teil der Verkehre die Anschlussstelle Ander-
ten zur B 65 nutzen wird. Zur Gestaltung der direkten Erschlie3ung werden
unter anderem ein Kreisverkehr und ein Tunnel zwischen den beiden Flachen
diskutiert (Abb. 1).
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Abb. 1 Erweiterung des Frachtpostzentrums an der Hoverschen Stral3e

Ziel der Untersuchung ist die Ermittlung der heutigen verkehrlichen Situa-
tion, die Ermittlung der Prognoseverkehrsstarken und die Bewertung der
verkehrlichen Auswirkungen im Umfeld. Hierfur wird die direkte Erschlie-
Rung (Betrachtung verschiedener Varianten mit Kreisverkehr und/oder Tun-
nel) sowie die Anschlussstelle zur B 65 mit den beiden Knotenpunkten be-
trachtet.
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2 Verkehrserhebungen

Verkehrszahlung im Juni 2021

Zur Ermittlung der Verkehrsstéarken wurde am Donnerstag, den 17.06.2021
eine 24h-zZahlung mittels Videotechnik an folgenden Knotenpunkten durch-
gefihrt:

— Lehrter Strale/Hoversche StraRe/B 65 Nordrampe (KP 1)
— Hoversche Stral3e/B 65 Sudrampe (KP 2)
— Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhagen (KP 3)

Die Tagesverkehrsstarken am Knotenpunkt Lehrter Strale/Hbversche
Stral3e/B 65 Nordrampe sind in Abb. 2 abgebildet. Angegeben sind jeweils
die Kfz-Verkehrsstarken sowie die Schwerverkehrsfahrten. Die morgendli-
che Spitzenstunde wurde von 06:45 bis 07:45 Uhr ermittelt (Abb. 3), die
Spitzenstunde am Nachmittag von 15:45 bis 16:45 Uhr (Abb. 4). Die mal3-
gebende Spitzenstunde mit der hochsten Verkehrsbelastung ist die Spitzen-
stunde am Nachmittag.
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Abb. 2 KP 1 — Lehrter StraBe/HOversche Stral3e/B 65 Nordrampe (24h)
[Kfz (davon SV)]
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Abb. 3 KP 1 — Lehrter StralRe/Hbversche StraRe/B 65 Nordrampe (Mor-
genspitze) [Kfz (davon SV)]
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Abb. 4 KP 1 — Lehrter StraBe/Hoversche Stral3e/B 65 Nordrampe (Nach-
mittagsspitze) [Kfz (davon SV)]

Die Ergebnisse der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Hoversche Stral3e/
B 65 Sudrampe sind in Abb. 5 dargestellt. Die Spitzenstunden wurden auch
hier morgens von 06:45 bis 07:45 Uhr (Abb. 6) und nachmittags von 15:45
bis 16:45 Uhr ermittelt (Abb. 7).
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KP 2 — Hoversche StraRe/B 65 Sudrampe (24h) [Kfz (davon SV)]
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KP 2 — Hoversche Stral’e/B 65 Sudrampe (Morgenspitze) [Kfz
(davon SV)]
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Abb. 7

KP 2 — Hoversche Stral3e/B 65 Sudrampe (Nachmittagsspitze)
[Kfz (davon SV)]

Die Verkehrsstarken am Knotenpunkt Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhagen
sind in Abb. 8 dargestellt. Die Morgenspitze, die an diesem Knotenpunkt
auch die absolute Spitzenstunde darstellt, wurde von 06:45 bis 07:45 Uhr
ermittelt (Abb. 9), die Nachmittagsspitze von 15:45 bis 16:45 Uhr (Abb.
10).
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Abb. 8 KP 3 — Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhdgen (24h) [Kfz (davon
SV)]
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Abb. 9 KP 3 — Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhdgen (Morgenspitze) [Kfz
(davon SV)]
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Abb. 10 KP 3 — Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhdgen (Nachmittagsspitze)
[Kfz (davon SV)]

Manuelle Riuckstauerfassung in der Nordrampe

Am KP Lehrter StralRe/Hoversche StralRe/B 65 Nordrampe wurde wahrend
der Erhebung erganzend eine manuelle Rickstauerfassung durchgefihrt,
um die Ruckstaulangen in der Nordrampe zur B 65 zu erheben (Abb. 11).

Abb. 11  Manuelle RUckstauerfasn in der Norrape

Um die Ruckstausituation in den Spitzenstunden zu erfassen, wurde die
Beobachtung in den Zeitbereichen von 07:00 bis 09:00 Uhr und von 15:30
bis 17:30 Uhr durchgefuhrt. Hierbei wurden fur jeden Umlauf die Ruckstau-
langen auf den einzelnen Fahrstreifen (Rechtabbiegestreifen, Geradeaus-
fahrstreifen, Linksabbiegestreifen) abgeschatzt.

Zwischen 7:00 und 9:00 Uhr reicht der Ruckstau der Linksabbieger nur in
einem Umlauf Uber die Lange des Abbiegestreifens hinaus (Abb. 12).
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Abb. 12 Rickstauerfassung Nordrampe morgens (07:00 — 09:00 Uhr)

Zwischen 15:30 und 17:30 Uhr wird die Lange des Linksabbiegestreifens
in mehreren Umlaufen Gberschritten, in zwei Umlaufen betragt der Riickstau
mehr als 90 m (Abb. 13).

Rechtsabbiegestreifenca. 90 m

At “ Uml..w.llﬂ“.l

16:30 17:30

B Linksabbieger B Geradeausfahrstreifen B Rechtsabbieger

Abb. 13 Rickstauerfassung Nordrampe nachmittags

Aufgrund der Topographie des Gelandes war eine Einschatzung der Ruck-
stauldngen insbesondere bei sehr hohem Verkehrsaufkommen und einem
vorhandenen Ruckstau auf mehreren Fahrsteifen schwierig, sodass die Er-
gebnisse der Beobachtung einen Uberblick iiber die Riickstausituation dar-
stellen. Eine exakte Ermittlung der Riuckstaulangen war aufgrund der ortli-
chen Gegebenheiten im Rahmen einer Beobachtung nicht mdéglich.

Einordnung der erhobenen Verkehrsstarken

Um einen moglichen Einfluss der Corona-Pandemie (z. B. durch mehr Home-
office) auf die erhobenen Verkehrsstarken zu uberprifen, erfolgt ein Ab-
gleich der Daten mit Z&ahlergebnissen aus friheren Jahren. Aus dem Ver-
gleich der Daten mit der aktuellsten vorliegenden Erhebung aus dem Jahr
2019 ergeben sich zwar Abweichungen zu den Zahlergebnissen von 2021,
ein allgemeiner ,,Corona-Faktor* kann aus diesen jedoch nicht ermittelt wer-
den. Wahrend die Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Lehrter Stral3e/Ho6-
versche StrafRe/B 65 Nordrampe 2021 bezogen auf den Tagesverkehr um
6,8% geringer war gegenuber 2019, gab es am Knotenpunkt Hoversche
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Stral3e/B 65 Sudrampe eine Verkehrszunahme von 4,2% gegeniiber 2019
(Abb. 14).

Erhebung 06/2019 Erhebung 06/2021
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Abb. 14 Vergleich der Verkehrsstarken am Knotenpunkt HoOversche
StralRe/B 65 Sudrampe (KP 2) von 2019 und 2021 [Kfz]

Um die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen dennoch auf der sicheren Seite
durchzuftihren wird fur einzelne Verkehrsstréme, die in der Erhebung stark
von den Vergleichsdaten abweichen (=10%), der jeweils hohere Wert an-
gesetzt.
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3 Verkehrserzeugung

3.1 Berechnungsmethodik

Die Erweiterung des Frachtpostzentrums ist mit einem zusatzlichen Ver-
kehrsaufkommen verbunden, zum einen durch die zuséatzlichen Logistikver-
kehre im Schwerverkehr, zum anderen durch die Pkw-Fahrten der zusatzli-
chen Mitarbeitenden. Da den verschiedenen Nutzergruppen unterschiedli-
che Verkehrsverhalten zugeordnet werden kénnen, werden zunachst die je-
weiligen spezifischen Verkehrsaufkommen fir den Mitarbeiterverkehr und
den Logistikverkehr ermittelt.

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im Wesent-
lichen auf anerkannten Berechnungsverfahren fir den werktéaglichen Nor-
malverkehr!. Zuséatzlich liegen den Berechnungen allgemein giiltige Kennda-
ten und Erfahrungswerte der Gutachter sowie Informationen des Auftrag-
gebers zu Grunde. Aus der geplanten Flachennutzung kann ein daraus re-
sultierendes Verkehrsaufkommen abgeschéatzt werden.

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. Basierend auf den in anerkannten Berechnungs-
verfahren angegebenen Bandbreiten der Anteile des Kraftfahrzeugverkehrs
der einzelnen Nutzergruppen werden u.a. unter Bertcksichtigung der ortli-
chen Verhaltnisse spezifische MIV-Anteile festgelegt. Anhand des Pkw-Be-
setzungsgrades (durchschnittliche Anzahl von Personen in einem Pkw) wird
dann die Anzahl der Pkw-Fahrten berechnet.

3.2 Abschatzung des Verkehrsaufkommens

EingangsgrofRen und Verkehrserzeugung

Die Ermittlung der zuséatzlichen Verkehre basiert auf den von der DP DHL
zur Verfiigung gestellten Informationen. Es wird davon ausgegangen, dass
etwa 2.260 zusatzliche Fahrten im Schwerverkehr entstehen. Hinzu kom-
men die Pkw-Fahrten der insgesamt 470 zusatzlichen Mitarbeitenden, die
tberwiegend im Schichtsystem (Tag-/Nachtschicht) angestellt sind.

Eine wesentliche Eingangsgrol3e fur die Ermittlung der Mitarbeiterfahrten ist
der MIV-Anteil. Eine Orientierung bietet hier die Studie ,,Mobilitdt in
Deutschland* (MiD 2017), in der ein Modal Split fur die Landeshauptstadt
sowie fur die Region Hannover erhoben wurde (Abb. 15). Da das DHL-Ge-
lande an der HOverschen StralRe am Rande des Stadtgebiets liegt, sollte fiir
die Mitarbeiterfahrten eher der Modal Split der Region angesetzt werden.
Wihrend der OPNV-Anteil aufgrund der guten Busanbindung (Haltestelle

1 Hessisches Landesamt fiir StraRen- und Verkehrswesen, Bosserhoff, D.:
Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschéat-
zung der Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung.
Wiesbaden, 2000; Aktualisierung 2021
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»Kleiner Holzhagen*, Buslinie 800, Bedienung von 05:00 bis 00:30 Uhr,
30-Minuten-Takt) ebenso wie der Radverkehrsanteil plausibel sind, ist der
Anteil des Fu3verkehrs etwas geringer einzustufen. Der MIV-Anteil der Mit-
arbeitenden wird daher mit 60% angesetzt.

LHH
Modal Split

Region Hannover
Modal Split

MIV = OPNV = Rad mFuR MIV = OPNV mRad mFuB

Abb. 15 Modal Split der Region bzw. Landeshauptstadt Hannover (Daten:
MiD 2017)

Fur die weiteren Eingangsgrof3en (Wegehaufigkeit, Anwesenheit, Beset-
zungsgrad) werden Erfahrungswerte nach Bosserhoff angesetzt. Insgesamt
ergeben sich durch die Erweiterung des Frachtpostzentrums etwa 2.830
zusatzliche Kfz-Fahrten pro Tag (Abb. 16). Davon entfallen etwa 133 Fahr-
ten auf die morgendliche Spitzenstunde von 06:45 bis 07:45 Uhr und 162
Fahrten auf die nachmittagliche Spitzenstunde von 15:45 bis 16:45 Uhr.

Spitzenstun  Spitzenstun

Nutzergruppe Anzahl h;ﬁ/zgi-ei t An\;v:;en- Wege A’\:: ItYe}I Besetrz;jngs- J;?(Zi-r de (06:45 - de (15:45 -
9 9 07:45 Uhr)  16:45 Uhr)
[Wege/Pers.] [%] [1 [%] [Pers./Pkw]  [Pkw/24h] [Kfz/Spi-h] [Kfz/Spi-h]
Erweiterung DHL Frachtpostzentrum ] _
Beschéftigte 470 2,5 90% 1.058 60 1,1 577 15
Wirtschaftsverkehr 2.256 118 129
2.833

Abb. 16 Ergebnis der Verkehrserzeugung

Zeitliche Verkehrsverteilung

Die zeitliche Verkehrsverteilung der Logistikverkehre (Schwerverkehr) er-
folgt anhand einer detaillierten Ganglinie der DP DHL, die Verteilung der
Mitarbeiterfahrten wird anhand der vorliegenden Informationen tber die Ar-
beitszeiten der einzelnen Beschéaftigtengruppen abgeschéatzt. Fur Gleit- und
Teilzeitbeschaftigung innerhalb des Schichtsystems werden eigene Annah-
men getroffen.

Aus den vorliegenden Informationen wird fur jede Nutzung so eine Ganglinie

gebildet, anhand der die jeweiligen Quell- und Zielverkehre tGiber den Tages-
verlauf verteilt werden kdnnen (Abb. 17).

SHP Ingenieure Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 13



Quellverkehr

[Kfz/h]

=

Zielverkehr

BZV Logistik (SV) BQV Logistik (SV)
OZV Beschaftigte OQV Beschaftigte
- o O ¢ LW © N O O O = &N M ¢ b ©O© ~N O O O = « o <
Q@ e 9 9 B B 9 9O g v & &g B oS g oS g s 9 g 4§ o o
O = & O ¢ LW © ~N O O O = &N M ¢ 1w © ~N 0 O O = N o™
o (@} o o o o o o o o — — - - - - .= =i - - N N N N
Uhrzeitintervall

SHP Ingenieure

Abb. 17 Tagesganglinie der Neuverkehre

Wahrend der morgendlichen Spitzenstunde (06:45 — 07:45 Uhr) entstehen
etwa 130 zusatzliche Kfz-Fahrten, in der Spitzenstunde am Nachmittag
etwa 160 neue Kfz-Fahrten. Das Maximum der Neuverkehre wird zum
abendlichen Schichtwechsel zwischen 21 und 22 Uhr erreicht, hier entste-
hen etwa 220 neue Kfz-Fahrten.

Raumliche Verkehrsverteilung

Um die ermittelten Neuverkehre auf die Analyseverkehrsstarken umzulegen,
mussen diese raumlich im umliegenden Strafl3ennetz verteilt werden. Auch
bei der rAumlichen Umlegung wird zwischen den zwischen Pkw-Fahrten der
Mitarbeitenden sowie dem Schwerverkehr (Wirtschaftsverkehr DHL) unter-
schieden.

Es wird davon ausgegangen, dass alle Logistikverkehre das Gebiet in Rich-
tung Norden verlassen und an der Anschlussstelle Anderten auf die Bun-
desstral3e fahren. Von hier fahren etwa 70% in Richtung Osten (Anschluss
BAB 7) und 30% Richtung Westen (Abb. 18). Die angesetzte Verteilung
des Pkw-Verkehrs ist in der nachfolgenden Abbildung links dargestelit.

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 14
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Quellverkehr (Pkw)
Zielverkehr (Pkw)

Abb. 18 Verteilung der Neuverkehre im umliegenden Stral3ennetz

Prufung auf Verlagerung der Spitzenstunde
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beiden in der Erhebung ermittelten Spitzenstunden:

gern sich die Spitzenstunden der umliegenden Knotenpunkte nicht. Mal3ge-
bend fur die Verkehrsqualitdt im Prognosezustand sind somit wieder die

morgendliche Spitzenstunde von 06:45 bis 07:45 Uhr
Spitzenstunde am Nachmittag von 15:45 bis 16:45 Uhr
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3.3 Prognoseverkehrsstarken

Aus der Uberlagerung der heutigen Verkehrssituation mit dem prognosti-
zierten Neuverkehren aus der Verkehrserzeugung ergeben sich die zu be-
wertenden Prognoseverkehrsstarken.

Die Prognoseverkehrsstarken fur den Tagesverkehr am Knotenpunkt Lehrter
StraRe/Hbversche StralRe/B 65 Nordrampe (KP 1) sind in Abb. 19 darge-
stellt, die Morgenspitze in Abb. 20 und die Nachmittagsspitze in Abb. 21.
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Abb. 19 Prognose KP 1 — Lehrter Stral3e/Hoversche Stral3e/B 65 Nor-
drampe (24h) [Kfz (davon SV)]

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 16



Hoversche Strae (N)

<§’°°'
4 o o@)@) B 65 (Nordrampe)

&
7
%
. &
Lehrter StraRe < J 4%
ol
ﬁ(

Hoversche StraRe (S)

Abb. 20 Prognose KP 1 — Lehrter Stral3e/Hoversche Stral3e/B 65 Nor-
drampe (Morgenspitze) [Kfz (davon SV)]
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Abb. 21 Prognose KP 1 — Lehrter Stral3e/Hoversche Stral3e/B 65 Nor-
drampe (Nachmittagsspitze) [Kfz (davon SV)]

Die Prognoseverkehrsstarken fur den Tagesverkehr am Knotenpunkt Héver-

sche Stral’e/ B 65 Sudrampe (KP 2) sind in Abb. 22 dargestellt, die Mor-
genspitze in Abb. 23 und die Nachmittagsspitze in Abb. 24.

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 18



Hoversche StraRe (N)
709

5 105"'6 i’

&

t\r09‘ \766‘?,

b
o
=
2
L

?
o
5
-
by
()
oy
-

(o0 1£0%

B 65 (Siidrampe)

™M
3,994 (501) o
1761 (788)
—

(41
(32}

™M
6-335 " 049) } cg:
p08a 224 2

(ggl) VoL'\ W

(pocz) W'Y
(g66) LE0E
(122 ¥88°C

¥6.272 £6.021
Héversche StraRe (S)

Abb. 22 Prognose KP 2 — Hoversche Stral3e/B 65 Sudrampe (24h) [Kfz
(davon SV)]
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Hoéversche StraBe (N)
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Abb. 23 Prognose KP 2 — Hdversche StraRe/B 65 Sudrampe (Morgen-
spitze) [Kfz (davon SV)]
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Abb. 24 Prognose KP 2 — Héversche Stral3e/B 65 Sudrampe (Nachmit-
tagsspitze) [Kfz (davon SV)]

Am ErschlieBungsknotenpunkt Hoversche StralR3e/Kleiner Holzhdgen (KP 3)
werden die Neuverkehre auf einen zusatzlichen westlichen Knotenarm ver-
teilt. Da die geplante Erweiterung des Frachtpostzentrums weitgehend un-
abhangig vom Bestandszentrum betrieben werden kann, ist kein Querver-
kehr Uber die Hoversche Stral3e zwischen dem Neu- und dem Bestandsbau
zu bertcksichtigen. Die Prognoseverkehrsstéarken fur den Tagesverkehr sind

in Abb. 25 dargestellt, die Morgenspitze in Abb. 26 und die Nachmittags-
spitze in Abb. 27.

SHP Ingenieure Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 21



Kleiner Holzhédgen

Hoversche StraRe ‘&

ng‘;” NS Hoéversche StraRe
W
ey 7. & w
.47)
Planzufahrt <5
.q‘?)

Abb. 25 Prognose KP 3 — Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhéagen (24h) [Kfz
(davon SV)]
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Kleiner Holzhagen

Hoversche StralRe B o ?

Hoversche StralRe

Planzufahrt

Abb. 26 Prognose KP 3 — Hoversche StralRe/Kleiner Holzhdgen (Morgen-
spitze) [Kfz (davon SV)]
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Kleiner Holzhagen

Hoversche StraRe

77
'?6‘(9(6)
?ﬂ) (5‘9/
55 @8
5>
Lv
/ *a 63 & o
o
& X o
S v \,;25\@ Hoéversche StraRe
PO
€€9"
4‘80
Planzufahrt

Abb. 27 Prognose KP 3 — Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhdgen (Nachmit-
tagsspitze) [Kfz (davon SV)]
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4 Vorplanung

Der derzeit dreiarmige Knotenpunkt Hoversche Strale (K 142)/ Kleiner Holz-
hagen soll fur das Bauvorhaben zu einem vierarmigen Knotenpunkt ausge-
baut werden. An den bestehenden Knotenpunkt soll an der Sidseite ein
vierter Arm erganzt werden, der das Paketzentrum Il an die HOversche
Stral3e anschliel3t. Hierzu wurden zwei Varianten untersucht. Beim Entwurf
werden die Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen (RAL)? beachtet.

4.1 Variante |: Signalisierter Knotenpunkt

In der ersten untersuchten Variante wurde eine bestandsorientierte Losung
Uberpriift, am bestehenden Knotenpunkt wird eine Signalanlage erganzt
(vgl. Abb. 28).

Zur ErschlielBung des siudlichen Arms muss am 6stlichen Arm ein Linksab-
biegestreifen gemafld RAL ergdnzt werden, auch wenn dieser aus Griinden
der Leistungsfahigkeit nicht notwendig ware. Beide Linksabbiegestreifen,
jeweils im westlichen und 6stlichen Arm, setzen sich aus einer 50 m langen
Verziehungsstrecke, einer 40 m langen Verzégerungsstrecke und einer Auf-
stellstrecke gemall dem HBS, aber mindestens 20 m, zusammen. Den Er-
gebnissen aus Kapitel 6.5 vorweggenommen muss eine Aufstellstrecke im
westlichen Arm von 50 m und im 6stlichen Arm von 20 m vorgesehen
werden. Damit muss der Linksabbiegestreifen im westlichen Arm im Ver-
gleich zur Bestandssituation verlangert werden.

Die der Hoverschen StralR3e untergeordneten Arme werden mit einem kleinen
Tropfen als Fahrbahnteiler versehen. Im ndrdlichen Arm sollte eine vorge-
zogene Wartelinie hinter der Zufahrt zum Tankstellengelande (Kleiner Holz-
hagen 1) vorgesehen werden, sodass gegebenenfalls auftretende Rick-
staus die Zufahrt nicht blockieren.

Der Ful3- und Radverkehr wird in die Knotenpunktgestaltung mit eingebun-
den. Uber den sudlichen und 6stlichen Arm werden FuRR- und Radwegefur-
ten vorgesehen, die in die Signalisierung mit eingebunden werden.

Die Fahrbahnrandhaltestelle an der Nordseite konnte erhalten bleiben, an
der Sidseite muss sie angepasst werden. Die Positionierung kann &hnlich
wie im Bestand beibehalten werden.

2 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fur die

Anlage von LandstralRen - RAL [2012]
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Abb. 28 Entwurf Variante |: Signalisierter Knotenpunkt

4.2 Variante Il: Kreisverkehr

In der zweiten untersuchten Variante wird der Umbau des Knotenpunktes
zu einem Kreisverkehr uberpriuft (vgl. Abb. 29). Hierzu wird der Einsatz ei-
nes Kreisverkehrs mit einem AuRendurchmesser von 35 m vorgesehen. Das
.Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren* der FGSV?® empfiehlt fir
Kreisverkehre in auRerértlicher Lage einen AuRendurchmesser von 35 bis
45 m, womit ein Durchmesser am unteren Rand des Regelbereichs gewahlt
wurde.

Der Kreisverkehr wird mit einer Kreisinsel mit einem Durchmesser von 21
m vorgesehen, die Fahrbahn mit einer Breite von 7 m. Der Kreisverkehr wird
mittig des Knotenpunkts positioniert, sodass alle vier Fahrbahnachsen auf
die Kreisverkehrsmitte gefihrt werden kénnen. Die anschlie@enden Arme
erhalten Fahrbahnteiler.

Auf der Nordseite wird eine Flache von ca. 41 m2 uberplant, auf der im
Bestand ein Graben liegt. Auf der Ostseite werden ca. 9 m2 Uberplant, die
zum DHL Paketzentrum gehdren. Durch den Wegfall des

3 Forschungsgesellschaft fiir StrakRen- und Verkehrswesen: Merkblatt fur die

Anlage von Kreisverkehren [2006]
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Linksabbiegestreifens im westlichen Arm ist ein Ruckbau der Fahrbahn mog-
lich, die eine Flachenentsiegelung von ca. 273 m2 ermdglicht.

Auch hier wird der Ful3- und Radverkehr in die Verkehrsfihrung miteinge-
bunden. Im sidlichen und 6stlichen Arm werden Ful3- und Radwegequerun-
gen Uber die Mittelinseln vorgesehen.

Die beiden Fahrbahnrandhaltestellen auf der Nord- und Sidseite kénnen
nicht gehalten werden und muissen neu gebaut werden. Die Haltestellen
kénnen ahnlich wie im Bestand am Knotenpunkt positioniert werden.

giner Holzhégen

Abb. 29 Entwurf Variante II: Kreisverkehr
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5 Leistungsfahigkeitsuntersuchung (HBS-Verfahren)

51 Methodik nach HBS 2015

Die Ermittlung der Verkehrsqualitaten erfolgt auf Grundlage der prognosti-
zierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw. Zu-
fahrten. Beide Grol3en flieRen in das Verfahren zur Berechnung von Ver-
kehrsqualitdten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS)* ein. MaRRgebend fiir die Verkehrsqualitat am Knoten-
punkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(vgl. Abb. 30). Die Stufengrenzen im Kfz-Verkehr sind in erster Linie im
Hinblick auf die Ansprtiche der Verkehrsteilnehmenden an die Bewegungs-
freiheit festgelegt und orientieren sich an den zu erwartenden mittleren War-
tezeiten der einzelnen Verkehrsstrome. Die Verkehrsqualitdten im Rad- und
FulRverkehr werden dagegen Uber die maximalen Wartezeiten bewertet. Bei
den Stufen A bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A werden
Verkehrsteilnehmende auflerst selten von aul3en beeinflusst, bei Stufe D
kommt es durch die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beeintrachtigun-
gen in der Bewegungsfreiheit. Bei Stufe E treten standig gegenseitige Be-
hinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden auf. Der Verkehr be-
wegt sich im Bereich zwischen Stabilitat und Instabilitat, wobei bereits
kleine Verschlechterungen der EinflussgréRen zum Zusammenbruch des
Verkehrsflusses fuhren kdnnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage gro3er als die
Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist lberlastet. Bei den Stufen A bis D liegt
eine ausreichende Verkehrsqualitat vor.

®
o Ve
Qualitats- Kfz F;ggg?‘grzrr/ Kfz
Stufe (QSV) .
] R & =
mittlere maximale mittlere
Wartezeit [s] | Wartezeit [s] Wartezeit [s]
<20s <30s <10s
B <35s <40s <20s
C <50s <55s <30s
D <70s <70s <45s
E >70s <85s >45s
_ Lk > 85s Auslastung =>1

Abb. 30 Qualitatsstufen nach dem HBS

4 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Handbuch fur die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS).
Kdln, Ausgabe 2015
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5.2 Verkehrsqualitaten Analyse (Rampen)

Um die im heutige Verkehrssituation zu bewerten, werden zunachst alle
wesentlichen Randbedingungen (Phasen, Phasenibergange, Mindestfrei-
gabezeiten, Zwischenzeiten) aus den verkehrstechnischen Unterlagen der
Lichtsignalanlagen (LSA) dbernommen. Zur Logik der verkehrsabhangigen
LSA, zur Umlaufzeit sowie zur Phasenfolge liegen keine Informationen vor.
Um die Verkehrsqualitat im Bestand in der statischen Betrachtung bewerten
zu konnen, wurde die Phasenfolge sowie die mittlere Umlaufzeit daher aus
dem Videomaterial der Erhebung am Knotenpunkt HOversche Strafl3e/Sud-
rampe B 64 (KP 2) entnommen und in ein Festzeitprogramm uberfihrt.

Bei der Bewertung des heutigen Zustands sind in der morgendlichen Spit-
zenstunde alle betrachteten Knotenpunkte leistungsfahig. Am Lehrter
Stral3e/Hbversche StraRe/B 65 Nordrampe (KP 1) wird die Verkehrsquali-
tatsstufe (QSV) C erreicht, an den Knotenpunkten Hoversche Stral3e/B 65
Sudrampe (KP 2) und Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhadgen (KP 3) jeweils
die QSV B (Abb. 31).

In der Spitzenstunde am Nachmittag ist die Verkehrsqualitat am Knoten-
punkt Lehrter Stral3e/HOversche StrafRe/B 65 Nordrampe (KP 1) mangelhaft,
auf dem Linksabbiegestreifen im ostlichen Knotenarm wird nur die Quali-
tatsstufe E erreicht (Abb. 32). Die Rickstaulangen sind sehr grof3. Proble-
matisch ist insbesondere der Rlckstau am Knotenpunkt HdOversche
StralRe/B 65 Sudrampe (KP 2) in der nordlichen Zufahrt. Der Abbiegestreifen
ist hier Gberstaut und der Ruckstau der Linksabbieger reicht in einigen Um-
laufen an den angrenzenden Knotenpunkt heranreicht. Dadurch kdnnte auch
erklart werden, dass der Linksabbieger der Nordrampe am benachbarten
Knotenpunkt eine rechnerische Rickstaulange von etwa 60 m (S=95%)
hat. In der durchgefiihrten Beobachtung wurde hier jedoch ein langerer
Rickstau von etwa 86 m ermittelt (vgl. S. 10). Um dieses zu Uberprufen,
sollten die Ruckstausituation im Rahmen einer Simulation des Verkehrsab-
laufs Uberpriuft werden.
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Analysezustand (Bestand)
Erhebung am 17.06.20217

Spitzenstunde morgens,
06:45 - 07:45 Uhr

B Ve

Kfz Kfz

Verkehrs- = =

qualitéts-
stufe (QSV) mittlere mittlere
Wartezeit [s] Wartezeit [s]

<20s <10s
B =35s <20s
C =50s =30s
o D <70s <45 s
E >70s > 45 s

—

Auslastung >1

96 Maximale Riickstauldnge in m (S=95%)

Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage
gi Gber der Kapazitat C, liegt (g,;>C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

Abb. 31 Verkehrsqualitaten Bestand (Morgenspitze), vgl. Anlage 1
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Analysezustand (Bestand)

@
Erhebung am 17.06.2021 “c}:
®
Spitzenstunde am Nachmittag, %
15:45 - 16:45 Uhr 2
o
()
oD
§ Ve 7 4
Kfz Kfz 7 4
Verkehrs- = = 4 e
qualitats- \Q'\
stufe (QSV) mittlere mittlere ¢ 3

Wartezeit [s] Wartezeit [s]

&
=20s | =10s &
<35s =205 \t\ v \.G

B
Cc =<b0s <30s
D <70s <45s Qsv B
E >70s >45 s
— Auslastung >1

* Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage
gi Gber der Kapazitat C, liegt (g,;>C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstauldange in m (S=95%)

Abb. 32 Verkehrsqualitaten Bestand (Nachmittagsspitze), vgl. Anlage 2
Optimierte Betrachtung

In der derzeitigen Signalsteuerung besteht im Hinblick auf die aktuellen Ver-
kehrsstarken ein Optimierungspotenzial. Durch eine Anpassung und
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Aktualisierung der einzelnen verkehrs-technischen Parameter kann die Ver-
kehrsqualitdt an den betrachteten Knotenpunkten bereits deutlich verbes-
sert werden. Aus diesem Grund erfolgt die Betrachtung des Analysezu-
stands zuséatzlich in einem optimierten Szenario, bei dem folgende Parame-
ter in der Signalsteuerung angepasst wurden:

— Aktualisierung der Ubergangszeiten (fur 50 km/h): Rotgelbzeit beim An-
wurf 1s; Gelbzeit beim Abwurf 3s

— freie Berechnung eines Signalprogramms (ohne Vorgabe von Phasen,
Phasenubergangen und Umlaufzeit)

— Vorgabe der NLStBV (1s Rotzeit in den Phaseniibergdngen zwischen
endenden und beginnenden Phasen) wird eingehalten

Bei dieser Betrachtung ergeben sich fir die beiden signalisierten Knoten-
punkte geringere Wartezeiten und Ricktauldngen. Am Knotenpunkt Lehrter
Stral3e/Hb6versche Stral3e/B 65 Nordrampe (KP 1) wird in der morgendlichen
Spitzenstunde weiterhin die Qualitatsstufe C erreicht (Umlaufzeit U=75s).
Auf den Knotenpunkt HOversche Stral3e/B 65 Sudrampe hat die Optimie-
rung nur geringe Auswirkungen, hier bleibt die bereits in der bestandsortier-
ten Betrachtung gute Verkehrsqualitat (QSV B) bestehen. Die einzelnen

Wartezeiten und Rickstauldngen fur die morgendliche Spitzenstunde sind
in Abb. 33 dargestellt.

Analysezustand (Bestand, optimiert)
Erhebung am 17.06.2021

Spitzenstunde morgens,
06:45 - 07:45 Uhr

Abb. 33 Verkehrsqualitaten Bestand optimiert (Morgenspitze), vgl. Anl. 3
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In der Spitzenstunde am Nachmittag wird am nordlichen Knotenpunkt
(KP 1) noch die Qualitatsstufe D erreicht (Umlaufzeit U=75s), malRgebend
ist hier der Linksabbiegestreifen in der Nordrampe. Am Knotenpunkt Hover-
sche Stral3e/B 65 Sudrampe wird wie in der bestandsorientierten Betrach-
tung die Qualitatsstufe C erreicht, die Wartezeiten und Ruckstaulangen sind
etwas kurzer (Abb. 34). Mit einem Ruckstau von etwa 126 m (S=95%) im
nordlichen Knotenarm ist der Abbiegestreifen immer noch Uberstaut, der

Rickstau reicht jedoch nicht in den angrenzenden Knotenpunkt hinein.
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Analysezustand (Bestand, optimiert) %
Erhebung am 17.06.20217

@
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o]
Spitzenstunde am Nachmittag, %
15:45 - 16:45 Uhr @

Abb. 34 Verkehrsqualitéaten Bestand optimiert (Nachmittagsspitze), vgl.
Anlage 4

53 Verkehrsqualitaten Prognose (Rampen)

Die Bewertung des Prognosezustands erfolgt auf Grundlage der prognosti-
zierten Verkehrsstarken, die nach der Erweiterung des Frachtpostzentrums
erwartet werden. Wie in der optimierten Betrachtung des Bestands wird

auch hier die HBS-Berechnung fur eine angepasste Signalsteuerung durch-
gefuhrt.

In der morgendlichen Spitzenstunde vergrof3ern sich die Wartezeiten und
Rickstaulangen am Knotenpunkt Lehrter Strale/HOversche Straf3e/B 65
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Nordrampe (KP 1) gegenuber dem Bestand, es wird jedoch immer noch die
Verkehrsqualitatsstufe C erreicht (Abb. 35). Am Knotenpunkt Hoversche
Strale/B 65 Sudrampe wird mindestens die Qualitatsstufe C erreicht. Bei
einer kurzeren Umlaufzeit wirde sich die Verkehrsqualitat hier noch verbes-
sern. Um eine Koordinierung der beiden Knotenpunkte zu ermdglichen, ist
jedoch eine identische Umlaufzeit erforderlich. In der Morgenspitze ist die
Verkehrsqualitat am noérdlichen Knotenpunkt bei einer Umlaufzeit von 70
Sekunden am besten, sodass die Umlaufzeit als Rahmenbedingung in die
Berechnung des sudlichen Knotenpunkts eingeht.

5l

T
T s A2

Prognosezustand
Berticksichtigung der Neuverkehre
aus der Erweiterung

Spitzenstunde morgens,
06:45 - 07:45 Uhr

Abb. 35 Verkehrsqualitaten Prognose (Morgenspitze), vgl. Anlage 5
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Trotz der zuséatzlichen Verkehrsbelastung aus der Projektentwicklung ist der
Knotenpunkt Lehrter StralRe/HOversche Straf3e/B 65 Nordrampe (KP 1) auch
im Prognosezustand noch leistungsféhig. Es wird weiterhin die Qualitats-
stufe D erreicht, neben dem Linksabbiegestreifen in der Nordrampe nun
auch in der Hauptrichtung am nérdlichen Knotenarm in der Hoverschen
Stralle (Abb. 36). Die optimale Umlaufzeit liegt bei der nachmittaglichen
Prognosebelastung bei etwa 73 Sekunden. Um eine Koordinierung mit dem
benachbarten Knotenpunkt Hoversche Stral3e/B 65 Sudrampe (KP 2) zu er-
moglichen, wird diese Umlaufzeit als Rahmenbedingung in die Berechnung
der Verkehrsqualitat ibernommen. Hier wird in der Prognose am Nachmit-
tag weiterhin die Verkehrsqualitatsstufe C erreicht.
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Abb. 36 Verkehrsqualitat Prognose (Nachmittagsspitze), vgl. Anlage 6a

Allgemeine Entwicklungsprognose

Wahrend des Bearbeitungsprozesses wurde mit den Beteiligten diskutiert,
inwiefern zusatzlich zu den Neuverkehren der DHL-Erweiterung noch wei-
tere Verkehrsprognosen zu berticksichtigen sind. Aus dem Vergleich der
Erhebungen von 2019 und 2021 ist zun&chst kein Trend fur eine allgemeine
Verkehrszunahme erkennbar, sodass sich hieraus keine Notwendigkeit fir
den Ansatz einer allgemeinen Verkehrsentwicklung ergibt. Um die Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchung auf der sicheren Seite durchzufiihren, wurde
dennoch eine Anpassung einzelner Verkehrsstrome, die 2019 héher waren
als 2021, entsprechend vorgenommen (vgl. S. 11). Dartber hinaus basiert
die Abschatzung der Neuverkehre von DHL auf einer Maximalbetrachtung,
die eine Vollauslastung des Frachtpostzentrums beschreibt, die in der Rea-
litdt voraussichtlich nur selten erreicht wird (Weihnachtsgeschaft).

Entwicklungsprognose Gewerbegebiet Lohweg

Eine mogliche Entwicklung im Umfeld, die zusatzliche Verkehre hervorbrin-
gen wirde, ist jedoch eine zusatzliche Bebauung im Gewerbegebiet Loh-
weg. Nordlich der Anschlussstelle Anderten befinden sich bislang nicht ge-
nutzte Flachen im vorhandenen Gewerbegebiet Lohweg, durch deren Ent-
wicklung zusatzlicher Verkehr im betrachteten Knotenpunktsystem entste-
hen wirde. Da es bislang noch keine konkreten und quantifizierbaren
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Bebauungsabsichten gibt, wird fir den Leistungsfahigkeitsnachweis eine
pauschale Verkehrszunahme des Quell- und Zielverkehrs um 10% gegen-
uber dem Bestand angesetzt. Ausgangswerte fur die Bestandsverkehre lie-
fert eine Verkehrserhebung aus dem April 2015. In der maf3gebenden Spit-
zenstunde am Nachmittag fuhren Uber die beiden Zufahrten Hagenstralie
und Lohweg insgesamt 137 Kfz/h (davon 36 SV) aus Richtung Suden in
das Gewerbegebiet hinein (Zielverkehr), 290 Kfz/h (davon 26 SV) verliel3en
das Gewerbegebiet Uber die eine der beiden Zufahrten in Richtung Siden
(Quellverkehr). Fiur eine potenzielle Entwicklung weiterer Flachen im Gewer-
begebiet werden 10% der Bestandsverkehre den Prognoseverkehrsstarken
aufgeschlagen und entsprechend der vorhandenen Verkehrsverteilung an
den beiden Knotenpunkten mit der B 65 verteilt (Abb. 37).

" &
oV S B 65
x g
L
[
o
X w2
R
\ +4 M
gudramp®
Quellverkehr [Kfz (davon SV)] l ‘
Zielverkehr [Kfz (davon SV)] \
Gewerbegebiet Lohweg :}
(Verkehrszunahme von 10%), A

Spitzenstunde am Nachmittag
Abb. 37 Verkehrszunahme um 10% gegeniiber dem Bestand

Auch unter der Annahme, dass eine Entwicklung der noch unbebauten Fla-
chen im Gewerbegebiet zu einer Verkehrszunahme der Quell- und Zielver-
kehre um 10% fuhrt, sind die Anschlussknotenpunkte noch leistungsfahig.
Am Knotenpunkt Lehrter Strale/HOversche StraRe/B 65 (Nordrampe) wird
noch knapp die Qualitatsstufe D erreicht, am Knotenpunkt Hoversche
Stral3e/B 65 (Sudrampe) die Qualitatsstufe C (Abb. 38).

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 36



SHP Ingenieure

59
[ > W
q,’L : / N ¥ B3
© '1?’
(2 3
a0 W
26, 0
{ | 24
\ —
Sud[amp
Qsv C \ (
e |
S 60 36
Prognosezustand + Erw. Lohweg

Prognoseverkehrsstdrken DHL +
potenzielle Entwicklung Lohweg
(Verkehrszunahme von 10%),
Spitzenstunde am Nachmittag

Abb. 38 Verkehrsqualitat Prognose —+ Entw. Lohweg (Nachmittags-
spitze), vgl. Anlage 6b

54 Verkehrsqualitaten Prognose (Plangebiet)

Fur die direkte Erschlieung des Plangebiets Gber den Knotenpunkt Hover-
sche Stral3e/Kleiner Holzhadgen (KP 3) werden verschiedene Erschliel3ungs-
varianten diskutiert. In Ricksprache mit dem Auftraggeber wird eine be-
standsorientiere Erschlieung favorisiert, sodass zunachst folgende Er-
schlieBungsvarianten gepruft werden sollen:

— ,Vorfahrt*“: Bestandsorientierte Erschlieung mit einem zusatzlichen
Knotenpunktarm zur ErschlieBung der Erweiterungsflache (vorfahrtgere-
gelt)

- ,,LSA*: Signalisierung des Knotenpunktes

- ,Kreisel*: Ausbau des Knotenpunktes zum Kreisverkehr

Da die Erweiterung des Frachtpostzentrums weitgehend unabh&angig vom
Bestandsstandort betrieben werden kann, wird die Annahme getroffen,
dass alle Neuverkehre uber die Planzufahrt am neuen, westlichen Knoten-
arm abgewickelt werden und es keinen Querverkehr zwischen den Stand-
orten gibt.
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Variante ,,Vorfahrt“

In der bestandsorientierten Ausbauvariante wird der Knotenpunkt Hover-
sche StralRe/Kleiner Holzhdgen um einen zusatzlichen Knotenarm erweitert,
der die Erweiterungsflache sudlich der Hoverschen Stral3e erschlief3t. Die
bestehende Vorfahrtregelung bliebe erhalten.

In der morgendlichen Spitzenstunde ist die Verkehrsqualitdt an diesem Kno-
tenpunkt mangelhaft. Fur Linksabbieger aus dem Plangebiet auf die Hover-
sche Stral3e in Richtung Norden betragt die mittlere Wartezeit mehr als 45
Sekunden, sodass der Knotenpunkt mit der Qualitatsstufe E bewertet wer-
den muss. In der Spitzenstunde am Nachmittag wird noch knapp die Quali-
tatsstufe D erreicht, die Wartezeit des Linksabbiegers betragt hier 43 Se-
kunden (Abb. 39).

Spitzenstunde morgens, Spitzenstunde nachmittags,
06:45 - 07:45 Uhr 15:45 - 16:45 Uhr

< %)
4 &/
S @ S @
{ed . 4 N 4
T o QSV E Q s Qsv D
Abb. 39 Verkehrsqualitat ErschlieBungsknotenpunkt Prognose, vgl. An-
lage 7

Variante ,,LSA“

In der zweiten Variante wird am ErschlieBungsknotenpunkt zusatzlich zum
neuen Knotenpunktarm eine Lichtsignalanalage installiert. In der HBS-Be-
rechnung wird ein Signalprogramm mit drei Phasen verwendet, bei dem die
Abbiege- und Einbiegestrome aus dstlicher und westlicher Richtung bedingt
vertraglich geschaltet sind. Bei einer Umlaufzeit von 60 Sekunden ist der
Knotenpunkt in beiden Spitzenstunden leistungsfahig. In der morgendlichen
Spitzenstunde wird die Verkehrsqualitatsstufe C erreicht, in der Spitzen-
stunde am Nachmittag die Stufe B. Die mittleren Wartezeiten sowie die
Ruckstaulangen der einzelnen Fahrstreifen sind in Abb. 40 dargestellt.

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 38



SHP Ingenieure

Spitzenstunde morgens, Spitzenstunde nachmittags,
06:45 - 07:45 Uhr 15:45 - 16:45 Uhr

@ ﬁ & @ ﬁ %
S S
& K4 &2 <
3 o Qsv C 3 % QSVv B
Abb. 40 Verkehrsqualitat Erschlie3Bungsknotenpunkt Prognose (LSA), vgl.
Anlage 8

Variante ,,Kreisel“

In der dritten Variante wird der Umbau des Knotenpunkts Hoversche
StralRe/Kleiner Holzhagen zu einem Kreisverkehr mit einem Durchmesser
von 30 m betrachtet. Bei einem solchen Ausbau kdnnen die Neuverkehre in
beiden Spitzenstunden mit einer guten Verkehrsqualitat (Stufe B) abgewi-
ckelt werden (Abb. 41).

Spitzenstunde morgens, Spitzenstunde nachmittags,
06:45 - 07:45 Uhr 15:45 - 16:45 Uhr

S

4
2D D
o ({b

€ s  QSVB ] s  QSVB

Abb. 41 Verkehrsqualitat Erschliefungsknotenpunkt Prognose (Kreisver-
kehr), vgl. Anlage 9

55 Verkehrsqualitaten Prognose (Variante Lohweg)

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur Erweiterung des Frachtpostzent-
rums an der Hoverschen Stral3e soll eine Variante mit veranderter Verkehrs-
fuhrung an der Nordrampe betrachtet werden. Grundlage hierfur sind die
bestehenden Planungen zur Realisierung einer Umgehungsstraf3e in Verlan-
gerung des Lohwegs, die unmittelbar an die Nordrampe Uber einen zusatz-
lichen Knotenpunkt (Einmtndung oder Kreuzung) anbinden wurde.

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 39



Der Anschluss des Lohwegs an die Nordrampe wurde bereits in einem Gut-
achten des Ingenieurbiros Schubert aus dem Jahr 2009 untersucht®. Die
Gutachter kommen darin zu dem Ergebnis, dass die Verkehrsfihrung bei
einer Signalisierung des neuen Knotenpunkts funktioniert. Die damals be-
trachtete Variante, den Knotenpunkt als Einmindung auszubauen, soll in
diesem Gutachten mit den hier angesetzten Randbedingungen nochmals ge-
prift werden. Eine 2012 untersuchte Variante®, die Anbindung an die Nor-
drampe als vierarmigen Knotenpunkt auszubauen, um eine zusétzliche Lo-
gistikflache im Osten zu erschliel3en, soll dagegen nicht weiterverfolgt wer-
den.

Das Gutachten aus dem Jahr 2009 basiert auf Verkehrszahlungen aus dem-
selben Jahr, die in das stadtische Verkehrsmodell eingespeist wurden und
fur den Planfall ,,Gewerbestral3e* umgelegt wurden, um die sich ergebenden
Verkehrsverlagerungen im Umfeld zu bertcksichtigen.

Hochrechnung auf 2021

Da die 2009 erhobenen Kfz-Verkehrsstarken am Knotenpunkt Lehrter
Stral3e/Hb6versche Stral’e/B 65 Nordrampe um 14% geringer sind als die
Verkehrsstarken in der Zahlung von 2019 (pgt) und um 10% geringer sind
als 2021 (eigene Erhebung), jeweils bezogen auf die Gesamtbelastung, wer-
den die damaligen Prognosebelastungen pauschal mit dem Faktor 1,14
hochgerechnet, um die allgemeine Verkehrsentwicklung im Umfeld aufzu-
fangen. Auf Grundlage dieser Verkehrsdaten wird dann die Leistungsfahig-
keit folgender Knotenpunkte Uberprift:

— Lehrter Stra3e/HOversche Strafl3e/B 65 Nordrampe (KP 1)

— Gewerbestralie Lohweg/B 65 Nordrampe (Planknoten)

Verkehrsqualitdten Analyse (ohne DHL-Erweiterung)

Die betrachteten Knotenstrombelastungen fir die beiden Knotenpunkte sind
in Abb. 42 dargestellt. Angegeben ist die um den Faktor 1,14 hochgerech-
nete Prognosebelastung aus dem damaligen Gutachten. Die Verkehrserzeu-
gung der in diesem Gutachten betrachteten Erweiterung des Frachtpost-
zentrums ist in dieser Darstellung noch nicht enthalten.

5 Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert:
Landeshauptstadt Hannover — Verkehrsuntersuchung Lohweg.
Hannover, Juni 2009

® Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert:
LHH — Verkehrsuntersuchung Lohweg (Ergdnzung 2012).
Hannover, Mai 2012

SHP Ingenieure Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 40



KP GewerbestraBe Lohweg/B 65

KP Lehrter StraBRe/Hoversche StraBe/
Nordrampe (Planknoten, Sph nachm.):

B 65 Nordrampe (KP 1, Sph nachm.):
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Abb. 42 Planfall Anbindung Lohweg ohne DHL-Erweiterung, Nachmit-
tagsspitze [Kfz/h]

Bei Berucksichtigung der allgemeinen Verkehrsentwicklung um den Faktor
1,14 wird am Knotenpunkt Lehrter Stral3e/Hoversche Strale/B 65 Nor-
drampe (KP 1) bereits ohne die Neuverkehre der DHL-Erweiterung nur die
Verkehrsqualitéatsstufe D erreicht (TU=68s). Der Linksabbiegestreifen in
Richtung Siuden ist zudem Uberstaut und auf dem Linksabbiegestreifen in
der Nordrampe entsteht ein langerer Riickstau von etwa 90 m Lange (Abb.

43).

& =
8¥ensuegly

5 &
® 7 e pes
I
S 4
Abb. 43 Verkehrsqualitdat Nachmittagsspitze (Planfall Anbindung Loh-
weg, ohne DHL), vgl. Anlage 10
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KP Lehrter StraBe/Hoversche StraRe/
B 65 Nordrampe (KP 1, Sph nachm.):
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Am neuen Knotenpunkt Gewerbestralle Lohweg/B 65 Nordrampe wird in
den Spitzenstunden eine gute Verkehrsqualitat erreicht (QSV B). Jedoch
bildet sich langerer Rickstau in der westlichen und sudlichen Zufahrt, der
aber noch nicht an den benachbarten Knoten bzw. den Verflechtungsbe-
reich auf der B 65 heranreicht. Eine kirzere Umlaufzeit wurde sich zwar
gunstig auf die Verkehrsqualitdt und die Rickstauldangen auswirken, aller-
dings ist dann keine Koordinierung mit dem benachbarten Knotenpunkt in
der Hoverschen Stral’e mehr mdéglich.

Verkehrsqualitaten Prognose (mit DHL-Erweiterung)
Die Verkehrsstarken fur den betrachteten Planfall mit den Neuverkehren der
DHL-Erweiterung sind in Abb. 44 dargestellt.

KP GewerbestraBRe Lohweg/B 65
Nordrampe (Planknoten, Sph nachm.):

GewerbestraBe (Verlangerung Lohweg)
{Arm 1)

©
B 65 (Nordrampe) “Vh L o ~
(Arm 2)

© 1o &
YV ¥ 2]
o { e
o 97
& 8169
w W22

“ [Kfz/h]
Héversche StraRe (S)
(Arm 3)

Abb. 44

Planfall Anbindung Lohweg mit DHL-Erweiterung, Nachmittags-
spitze [Kfz/h]

Durch die zusatzlichen Verkehre aus der Erweiterung des Frachtpostzent-
rums verlangern sich die Wartezeiten und Ruckstauldangen an den betrach-
teten Knotenpunkten geringfligig. Es wird jedoch weiterhin die Verkehrs-
qualitatsstufe D am Knotenpunkt Lehrter StralRe/H6versche StraflRe/B 65
Nordrampe (KP 1) erreicht, allerdings ist der Linksabbiegestreifen am sudli-
chen Knotenarm Uberstaut. Am Planknoten Gewerbestral3e Lohweg/B 65
Nordrampe wird weiterhin eine gute Verkehrsqualitat der Stufe B erreicht
(Abb. 45).
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Abb. 45 Verkehrsqualitat Nachmittagsspitze (Planfall Anbindung Loh-
weg, mit DHL), vgl. Anlage 11

Fazit und Empfehlungen zur Variante ,,Lohweg*
In der Betrachtung ohne die zusatzlichen Verkehre aus der Erweiterung des

Frachtpostzentrums ist die Verkehrsqualitait am Knotenpunkt Lehrter
Stral3e/HbOversche Stral3e/B 65 Nordrampe (KP 1) ausreichend, allerdings
kommt es zu einer Uberstauung des Linksabbiegestreifens am sudlichen
Knotenarm. Auch der lange Rickstau auf dem Linksabbiegestreifen der Nor-
drampe ist problematisch, da hier eine zusatzliche Abhangigkeit mit dem

neuen Planknoten geschaffen wird.

Da ein Ruckstau auf die B 65 aus Grunden der Verkehrssicherheit unbedingt
ausgeschlossen werden sollte wurde empfohlen, den Verkehrsablauf zu si-
mulieren, um die Verkehrsqualitaten und Abhangigkeiten der Knotenpunkte
genauer zu untersuchen. Diese erganzende Betrachtung ist im folgenden

Kapitel dargestellt.
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6 Leistungsfahigkeitsuntersuchung (Verkehrssimula-
tion)

6.1 Grundlagen

Die bereits dargestellten Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung
wurden mit Hilfe des HBS-Verfahrens ermittelt und beruhen auf Einzelbe-
trachtungen der Knotenpunkte, fir die zumeist pauschale Anséatze in den
Programmparametern verwendet werden. Um die Erkenntnisse abzusichern,
wird ergédnzend eine detaillierte Verkehrssimulation durchgefihrt. Die Ver-
kehrssimulation ist in der Verkehrsplanung und der Verkehrstechnik zu ei-
nem unverzichtbaren Instrument zur Beurteilung komplexer Verkehrsablaufe
geworden. Dabei unterscheiden sich die Mdglichkeiten der Simulation deut-
lich von anderen in der Verkehrsplanung angewandten Verfahren.

Herkdmmliche Verfahren der verkehrstechnischen Bemessung, wie das
HBS-Verfahren, beruhen in der Regel auf Daten, die in der realen Umgebung
mit bestimmten Randbedingungen empirisch ermittelt wurden. Bei der Ver-
kehrssimulation hingegen sind im Wesentlichen nur fahrdynamische, fahr-
geometrische und verhaltensabhéangige Daten aus der Realitat hinterlegt. ’
Die Randbedingungen werden in der Simulation festgelegt und dass daraus
resultierende Verhalten aller Verkehrsteilnehmer simuliert. Die Ergebnisse
werden statistisch ermittelt und ausgewertet.

Die Verkehrssimulation erméglicht gegentiber anderen Verfahren zusétzlich
die Beriicksichtigung folgender Aspekte:

— Verkehrsabhangige Signalsteuerungen, bei denen die Freigabezeiten
bzw. die Umlaufzeit nicht konstant sind,

— Koordinierung der Signalsteuerungen mehrerer Knotenpunkte,

— Auswirkungen von Fahrstreifenwechsel sowie Einfadelungs- und Ver-
flechtungsvorgangen,

— Berucksichtigung des Vorrangs von FuRgangern und Radfahrern
— Wechselwirkungen durch Rickstau, Pulkbildung, etc.

Da die Ergebnisse der HBS-Betrachtung gezeigt haben, dass der Knoten-
punkt Hoversche Stral3e/ Stdrampe zwar leistungsfahig ist, der Riuckstau
in Richtung Norden jedoch fast bis an den benachbarten Knotenpunkt
reicht, ist eine gemeinsame Betrachtung der Knotenpunkte und damit die
Bertcksichtigung mdglicher Wechselwirkungen sinnvoll.

Die signaltechnischen Unterlagen (Phaseneinteilung, Phaseniibergénge etc.)
werden aus den vorangegangenen Berechnungen zunachst dbernommen.
Die Ergebnisse zwischen beiden Verfahren weichen jedoch erfahrungsge-
maR etwas ab. Wahrend der komplexeren Untersuchung mittels der Ver-
kehrssimulationen wird daher auf Abweichungen hinsichtlich der verkehrli-
chen Abwicklung reagiert und eine Verschiebung der Grinzeitenverteilung

7 Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006),
Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen
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einzelner Phasen vorgenommen. Zudem wird auf Grund der bereits vorlie-
genden Ergebnisse eine Anpassung der Koordinierung vorgenommen. Die
Erstellung der Signalzeitenprogramme erfolgt weiterhin unter dem Aspekt,
den Knotenpunkt im Ganzen zu betrachten und somit fiir den gesamten
Knotenpunkt die mdglichst beste Verkehrsqualitat zu erreichen.

6.2 Kalibrierung

Simulationsmodelle sollen einen méglichst realitatsnahen Zustand abbilden,
um valide Ergebnisse zu erzeugen. Allein die in der Simulation realitatsnah
erscheinenden Animationen der Fahrzeugbewegungen im StraRennetz bil-
det noch keinen Anhaltspunkt fur plausible Ergebnisse. Sie suggerieren viel
mehr eine Ergebnisqualitat, die allein durch visuelle Auswertung nicht ge-
wahrleistet werden kann.

Aus diesem Grund muss eine Kalibrierung des Simulationsmodells durchge-
fuhrt werden. Die Kalibrierung ist die Gegenuberstellung von real gemesse-
nen Daten mit den Daten aus dem Modell. Dies konnen Verkehrsstéarken,
Freigabezeiten, aber auch Anforderungen durch OV-Fahrzeuge sein. Wichtig
ist dabei die Moglichkeit, diese Datensatze gegeniberzustellen. Sind die
Abweichungen zwischen Simulation und Realitat gering, so gilt das Modell
als kalibriert.

Im Folgenden wird die Kalibrierung anhand von Verkehrsstérken beispielhaft
fur den morgendlichen Zeitraum im Prognosefall dargestellt (Abb. 46). Das
Diagramm zeigt, dass es zwischen den angenommenen Prognoseverkehrs-
starken und den Verkehrsstarken im Modell nur sehr geringe Abweichungen
gibt.

Verkehrsstarke Simulation [Kfz/h]

Verkehrsstarke Analyse [Kfz/h]
Abb. 46 Kalibrierung anhand von Verkehrsstarken (Prognose Rampen,
morgens)

Die Qualitat der Kalibrierung wird mit dem Qualitatsindikator GEH ermittelt.
Dieser empirische Wert beriicksichtigt sowohl relative, als auch absolute
Abweichungen zwischen gezahlten und modellierten Werten. Anders als bei
einem prozentualen Vergleich kommt es hierbei nicht zu hohen Fehlerquoten
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beim Vergleich kleiner Werte. Die Qualitat der Kalibrierung und Validierung
ist ausreichend, wenn folgende Kriterien eingehalten werden:
- GEH <5,0 fur alle betrachteten Strome

Die dargestellte Tabelle zeigt exemplarisch die GEH-Werte fur die den mor-
gendlichen Zeitraum in der Prognose (Tab. 1). Da die GEH-Werte an allen
Knotenpunkten deutlich unter den Kriterien liegen, weist die Simulation eine
gute Qualitat der Kalibrierung auf.

Knoten [Richtung SIHLL;SE]M Z[ir;lzl;ﬂ]g GEH | Knoten [Richtung SI[TEL%I]O” Z[ir;lzl;ﬂ]g GEH

1 NW-SO |336 336 000 |3 NW-SO (192 194 0,14

1 NW-SW |29 28 019 |3 NW-SW |36 36 0,00

1 SO-NW |362 360 011 |3 SO-NW |256 257 0,06

1 NW-O |208 207 007 |3 SO-NO |27 26 0,19

1 SO-SW |72 73 012 |3 SO-SW |2 2 0,00

1 SO-0  |139 137 017 |3 NW-NO [124 123 0,09

1 SW-NW |10 10 000 |3 NO-SO |12 12 0,00

1 SW-0 |13 13 000 |3 NO-NW (151 150 0,08

1 SW-SO |165 165 000 |3 NO-SW |0 0 0,00

1 O-SW |95 92 031 |3 SW-SO |1 1 0,00

1 O-NW |570 570 000 |3 SW-NW |96 95 0,10

1 0-SO  |161 161 000 |3 SW-NO |0 0 0,00

2 NW-S |253 252 0,06

2 S-N 263 264 0,06

2 NW-O |416 410 0,30

2 S-0 236 238 0,13

2 O-N 305 305 0,00

2 0-S 101 101 0,00

Tab. 1 Bewertung nach dem Qualitatsindikator GEH (Prognose Rampe,
morgens)

6.3 Anzahl an Simulationslaufen

Da bei unterschiedlichen Simulationslaufen Abweichungen zwischen den
Ergebnissen auftreten, muss eine statistisch gesicherte Anzahl an Simulati-
onslaufen durchgefuhrt werden. Hierzu werden die Grol3en, die spater aus-
gewertet werden sollen, der statistischen Uberpriifung unterzogen. Im ers-
ten Schritt wird ein Konfidenzniveau — tblich sind 95 % - und das Konfiden-
zintervall festgelegt. Das Konfidenzniveau ist die relative Genauigkeit (in
%), die akzeptiert wird. Das Konfidenzintervall ist die absolute Genauigkeit
und gibt an, in welchem Bereich die ermittelten Werte schwanken dtirfen.

Die Berechnung der erforderlichen Anzahl an Simulationslaufen erfolgt in
einem iterativen Prozess. Dazu werden als Anfangswert 20 Simulations-
durchlaufe durchgefuhrt, um den Mittelwert und die Standardabweichung
der Wartezeiten zu ermitteln. Das Konfidenzniveau wird zunédchst mit 95 %
angesetzt. Zudem wird ein Konfidenzintervall von drei Sekunden definiert,
um kleinere Werte (Bruchteile von Sekunden) auszuschlie3en, da diese in
der Simulation nur schwer erreicht werden kdnnen. Die erforderliche Anzahl
an Simulationslaufen wird nach folgender Gleichung ermittelt: *
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C = gewilnschtes Konfidenzintervall

t(a,n —1)%-s?
N> (a, )

= c2

t (o, n — 1) = Wert aus Student — Verteilung
s = Standardabweichung
n = Anzahl der erforderlichen Simulationslaufe

Die Uberpriifung der erforderlichen Zahl an Simulationsldufen erfolgt tiber
die Verlustzeit (in Sekunden), die die Basis der Bewertung bildet. In der
folgenden Tabelle ist exemplarisch die erforderliche Zahl an Simulationslau-
fen fur den morgendlichen Zeitraum im Prognosefall dargestellt (Tab. 2).
Die Berechnung ergibt demnach, dass fur diesen Planfall mindestens 27
Simulationslaufe durchzufihren sind.

Simulationslaufe: 20 Konfidenznievau: 95%
Knoten Strom Verlustzeit .Konfidenz- S Wert von t| . An.zahl )
[s] intervall [s] [s] Simulationslaufe

1 NW-SO 17 5 14 1,72 23
1 NW-SW 18 5 5 1,72 3
1 SO-NW 27 5 15 1,72 27
1 NW-0O 15 5 11 1,72 14
1 SO-SW 30 5 7 1,72 6
1 SO-0 4 5 10 1,72 12
1 SW-NW 31 5 2 1,72 0
1 SW-0 23 5 3 1,72 1
1 SW-SO 25 5 4 1,72 2
1 0O-SW 21 5 10 1,72 12
1 O-NW 9 5 15 1,72 27
1 0-S0 34 5 11 1,72 14
2 NW-S 9 5 12 1,72 17
2 S-N 27 5 10 1,72 12
2 NW-0O 12 5 14 1,72 23
2 S-0 15 5 12 1,72 17
2 O-N 11 5 11 1,72 14
2 0-S 29 5 9 1,72 10
3 NW-SO 1 5 11 1,72 14
3 NW-SW 1 5 5 1,72 3
3 SO-NW 0 5 6 1,72 4
3 SO-NO 1 5 5 1,72 3
3 SO-SW 2 5 2 1,72 0
3 NW-NO 4 5 9 1,72 10
3 NO-SO 9 5 4 1,72 2
3 NO-NW 8 5 6 1,72 4
3 NO-SW 0 5 0 1,72 0
3 SW-SO 26 5 1 1,72 0
3 SW-NW 30 5 3 1,72 1
3 SW-NO 0 5 0 1,72 0
Tab. 2 Auswertung der erforderlichen Simulationslaufe (Prognose

Rampe, morgens)
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6.4 Verkehrsqualitdten Prognose (Rampen)

Da die Ergebnisse in der HBS-Betrachtung gezeigt haben, dass der Stau-
raum zwischen den Knotenpunkten in Nord-Sud-Richtung nur knapp aus-
reicht, wurde in der Verkehrssimulation eine Koordinierung berticksichtigt.
Bei einer Koordinierung wird die Signalisierung hintereinanderliegender Ver-
kehrsstrome durch geeignete Zeitversatze aufeinander abgestimmt. Das Ziel
dabei ist, dass ein Grol3teil der betroffenen Kfz-Verkehre eine Folge von
Lichtsignalanlagen ohne noétige Haltevorgange tberfahren kann. Vor allem
an Hauptverkehrsstral3en mit einer hohen Belastung kann dieses Instrument
die Reisezeiten erheblich verringern und somit zu besseren Verkehrsqualita-
ten fuhren. Bei der Koordinierung wird darauf geachtet, dass zum einen die
Verkehre aus nordlicher Richtung des Knotenpunktes HoOversche Stralie/
Nordrampe, die grof3tenteils am Knotenpunkt Hoversche Strafe/ Stidrampe
auf die Sudrampe abbiegen, durchkoordiniert werden. Zum anderen wird
ebenfalls bertcksichtigt, dass die Verkehre von der Nordrampe aus kom-
mend, die eher als Geradeausverkehre am Knotenpunkt Hoversche StralRe/
Sudrampe zu erwarten sind, ebenfalls durchkoordiniert werden. Um durch
die Grunkoordinierung bestmdgliche Ergebnisse zu erzielen, werden zu-
nachst die Signalzeitenplane angepasst. So erfolgt neben einer Anpassung
der Umlaufzeit auch eine Verschiebung der Freigabezeiten.

Die Ergebnisse der Verkehrssimulation zeigen, dass &hnliche mittlere War-
tezeiten wie bei der HBS-Betrachtung erreicht werden (Abb. 47 und Abb.
48). So liegen die Verkehrsqualitaten der einzelnen Verkehrsstrome in den
Bereichen zwischen den Verkehrsqualitdtsstufen A und C. Die Koordinie-
rung fihrt dazu, dass der Stauraum zwischen beiden Knotenpunkten deut-
lich weniger ausgelastet wird. Die Rlickstaumessung hat hier gezeigt, dass
der maximale Ruckstau in Nord-Sud-Richtung 52 m (morgens) bzw. 87 m
(nachmittags) betragt. Da die Knotenpunkte in einer Entfernung von ca. 150
m zueinander liegen, ist der Stauraum ausreichend und verfigt noch Uber
einiges an Reserven.
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6.5 Verkehrsqualitaten Prognose (Plangebiet)

Fur die direkte ErschlieRung des Plangebiets Giber den Knotenpunkt Hover-
sche StralRe/Kleiner Holzhagen (KP 3) werden alle drei Erschlielfungsvarian-
ten in der Verkehrssimulation untersucht.

Variante ,,Vorfahrt“

In der morgendlichen Spitzenstunde ist die Verkehrsqualitdt an diesem Kno-
tenpunkt nicht ausreichend. Die mittlere Wartezeit des Verkehrsstroms aus
dem Plangebiet betragt 50 Sekunden, sodass der Knotenpunkt mit der Ver-
kehrsqualitatsstufe E bewertet wird. In der nachmittaglichen Spitzenstunde
wird noch knapp die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht, die Wartezeit des
Verkehrsstroms aus dem Plangebiet betragt hier 43 Sekunden (Abb. 49).
Die mittleren Wartezeiten liegen dabei in einer ahnlichen Grof3enordnung
wie bei der Voruntersuchung.

Spitzenstunde morgens, Spitzenstunde nachmittags,
06:45 - 07:45 Uhr & 15:45 - 16:45 Uhr o
@ )
S S
5% \7\,“\ _,_“’6‘

% ﬂ{g}&k 3y ({5&}(\?}
)..\ V = &7.. AN V/ N>
~ p @ ~ # @,

N S &
& oY QSVE S VA Qsv D

Abb. 49 Verkehrsqualitat ErschlieRungsknotenpunkt Prognose

Variante ,,LSA“

In der zweiten Variante wird am ErschlieBungsknotenpunkt zusatzlich zum
neuen Knotenpunktarm eine Lichtsignalanalage installiert. In der HBS-Be-
rechnung wird ein Signalprogramm mit drei Phasen verwendet, bei dem die
Abbiege- und Einbiegestrome den untergeordneten Zufahrten (Suden und
Norden) bedingt vertraglich geschaltet sind. Die Linksabbiegeverkehre ent-
lang der HOverschen Stral3e erhalten dagegen separate Freigabezeiten. Bei
einer Umlaufzeit von 60 Sekunden ist der Knotenpunkt in beiden Spitzen-
stunden leistungsfahig (Abb. 50). In beiden Spitzenstunden wird die Ver-
kehrsqualitatsstufe B erreicht. Die mittleren Wartezeiten liegen dabei in ei-
ner ahnlichen Gré3enordnung wie in der HBS-Betrachtung.
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Abb. 50 Verkehrsqualitat ErschlieBungsknotenpunkt Prognose (LSA, vgl.

Anlage 14

Variante ,,Kreisverkehr*

Bei einem Kreisverkehr kbnnen die Neuverkehre in beiden Spitzenstunden
mit einer guten Verkehrsqualitat abgewickelt werden (Abb. 51). In der mor-
gendlichen Spitzenstunde wird die Verkehrsqualitatsstufe B erreicht, in der
Spitzenstunde am Nachmittag die Stufe A. Die mittleren Wartezeiten liegen
dabei in einer ahnlichen GréRenordnung wie in der HBS-Betrachtung.

Spitzenstunde morgens, Spitzenstunde nachmittags,

06:45 - 07:45 Uhr o 15:45 - 16:45 Uhr o
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Abb. 51 Verkehrsqualitat Erschliefungsknotenpunkt Prognose (Kreisver-
kehr)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sowohl die Variante ,LSA* als
auch ,,Kreisverkehr* deutliche Verbesserung gegen tber dem vorfahrtgere-
gelten Knotenpunkt bringen. Am Kreisverkehr ist die Verkehrsqualitat dabei
noch etwas hoher als beim signalisierten Knotenpunkt. Dartber hinaus
bringt der Kreisverkehr auch zu Schwachlastzeiten mehr Vorteile als die
Signalisierung mit sich. So werden bei einem Kreisverkehr keine Verkehre
angehalten. Vor allem in Zeitraumen, in denen wenig Verkehr zu erwarten
ist, wirden bei einem signalisierten Knotenpunkt Verkehrsstrome teilweise
unnétigerweise angehalten werden, so dass daraus Wartezeiten resultieren,
die auf Grund der Verkehrsbelastung nicht zwingend erforderlich waren.

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 51



SHP Ingenieure

6.6 Verkehrsqualitaten Prognose (Variante Lohweg)

Durch die Anbindung des Lohwegs an die Nordrampe verlangern sich die
Wartezeiten und Ruckstaulangen an den betrachteten Knotenpunkten ge-
ringfigig. Am Knotenpunkt Lehrter Straf3e/HOversche Stral3e/B 65 Nor-
drampe (KP 1) sinkt dadurch die Verkehrsqualitat um eine Stufe auf D. Am
Planknoten Gewerbestrale Lohweg/B 65 Nordrampe wird eine gute Ver-
kehrsqualitat der Stufe C erreicht (Abb. 52).

Der Planknotenpunkt lasst sich gut in die Koordinierung der Knotenpunkte
entlang der Rampen integrieren. Das fuhrt dazu, dass der Stauraum zwi-
schen den beiden Knotenpunkten (Nordrampe und Planknoten) mit 250 m
ausreichend ist. So hat die Ruckstaumessung ergeben, dass ein maximaler
Rickstau von 236 m zu erwarten ist. Zudem ist darauf hinzuweisen, dass
es sich dabei um die maximale Rickstaulange handelt und somit ein Ereignis
darstellt, welches nur sehr selten eintritt. Die mittlere Ruckstaulange ist
deutlich kirzer.

!
‘\0 I Qsv C
e ‘.1(;@ 88 38
Y | \
[x
%% R / Nord\'a\’ﬂp

Abb. 52 Verkehrsqualitdt Nachmittagsspitze (Planfall Anbindung Loh-
weg, mit DHL), vgl. Anlage 15

Erganzend ist darauf hinzuweisen, dass der Ruckstau am neuen Knoten-
punkt bis zur Abfahrt der B 65 in jedem Fall vermieden werden muss. Die
Ergebnisse aus der Verkehrssimulation zeigen, dass der ermittelte Riickstau
bei 80 m liegt. Dies bedeutet, dass der Ruckstau bereits vor dem Kurven-
bereich endet und somit noch Reserven bis zur B 65 aufweist (Abb. 53).
Um einen langeren Ruckstau jedoch sicher verhindern zu kdnnen, sollte in
der sudlichen Zufahrt des neuen Knotenpunktes eine Ruckstauschleife ein-
gebaut werden. Diese kénnte bei einer bestimmten Ruckstauldange eingrei-
fen und die Freigabezeiten am Knotenpunkt so umverteilen, dass die Ver-
kehre aus stdlicher Richtung schneller abgewickelt werden kénnen. An die-
ser Stelle ist jedoch nochmals zu erwéahnen, dass dies kein Regelfall sein
wird und in der Verkehrssimulation bereits der ungtinstige Fall (nachmittag-
liche Spitzenstunde) betrachtet wird. Da der Einsatz von Rickstauschleifen
mit verhaltnismafig kleinem Aufwand umgesetzt werden kann, sollte diese
dennoch zum Einsatz kommen um alle Eventualitdten abdecken zu kénnen.
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Abb. 53 Luftbild mit Darstellung der Anbindung der Planstral3e an die Nor-
drampe

6.7 Verkehrsqualitaten im Rad- und Ful3verkehr

Da sich die Verkehrsqualitaten im Rad- und Ful3verkehr in den verschiede-
nen betrachteten Zeitraumen nur minimal unterscheiden, werden an dieser
Stelle ausschlieRlich die Ergebnisse aus der nachmittaglichen Spitzenstunde
dargestellt. Zudem wird fir den Knotenpunkt Nordrampe/ Héversche Stral3e
lediglich die Ergebnisse in Kombination mit der Anbindung der Planstralie
zur Verlangerung des Lohwegs dargestellt. Auch hier gibt es keine nennens-
werten Unterschiede zur Variante ohne Anbindung.

Im Gegensatz zum Kfz-Verkehr werden fur den Rad- und FulRverkehr die
Verkehrsqualitaten tUber die maximalen Wartezeiten bewertet. Sowohl am
Knotenpunkt Nordrampe/ Hoversche Strafle als auch am neuen Knoten-
punkt Nordrampe/ Planstral3e liegen diese bei unter 30 Sekunden, so dass
der Rad- und Ful3verkehr mit der Verkehrsqualitatsstufe A bewertet werden
kann (Abb. 54).
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Abb. 54 Verkehrsqualitaten im Rad- und Ful3verkehr bei der Variante ,,An-
bindung Lohweg* (li. Nordrampe, re. Anbindung Lohweg)

Auch am Knotenpunkt HOversche Straf3e/ Kleine Holzh&gen sind die maxi-
malen Wartezeiten fur den Rad- und Ful3verkehr recht gering, so dass dieser
ebenfalls mit der Verkehrsqualitatsstufe A zu bewerten ist (Abb. 55). Dabei
sind die maximalen Wartezeiten bei der Variante ,,LSA“ mit bis zu 25 Se-
kunden deutlich langer als bei der Variante ,,Kreisverkehr* (maximal funf

Sekunden).
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Abb. 55 Verkehrsqualitaten im Rad- und FulRverkehr am Erschliel3ungs-
knotenpunkt (li. Variante LSA, re. Variante Kreisverkehr)
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7 Fazit und Empfehlungen

Durch die Erweiterung des Frachtpostzentrums auf die Flache sudlich der
Hoverschen Stralie entstehen etwa 2.800 zuséatzliche Kfz-Fahrten pro Tag,
etwa 2.250 davon im Schwerverkehr. Da ein Grof3teil der Neuverkehre tber
Anschlussstelle Anderten weiter auf die Bundesstral3e (B 65) fahren wird,
wurde die Leistungsfahigkeit der Anschlussknotenpunkte an der Nordrampe
sowie der Sidrampe sowohl im Analysezustand (Bestand) als auch im Prog-
nosezustand Uberprift.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurde zunachst mit Hilfe des HBS-
Verfahrens durchgefihrt. Dabei erfolgt eine Einzelbetrachtung der Knoten-
punkte. Ergdnzend wurde eine Verkehrssimulation durchgefuhrt. Mit dieser
konnen deutlich komplexere Verkehrsablaufe bewertet werden als mit dem
HBS-Verfahren. Auch die Wechselwirkungen von Knotenpunkten, die sich
durch Rickstaubildungen ergeben kdnnen, kdnnen hierdurch bewertet wer-
den. Zudem wird eine Koordinierung der Knotenpunkte angesetzt. Die Er-
gebnisse der Verkehrssimulation zeigen, dass die Bewertungen aus der Vor-
untersuchung weitestgehend bestétigt werden.

— Im Prognosezustand werden an den Knotenpunkten der Anschluss-
stelle zur B 65 &ahnliche mittlere Wartezeiten wie bei der HBS-Be-
trachtung erzielt. So liegen die Verkehrsqualitaten der einzelnen Ver-
kehrsstrome in den Bereichen zwischen den Verkehrsqualitatsstufen
A und C. Die Koordinierung fiuihrt dazu, dass der Stauraum zwischen
beiden Knotenpunkten deutlich weniger ausgelastet wird.

— Der Knotenpunkt Hoversche Stral3e/Kleiner Holzhagen ist, wie be-
reits bei der HBS-Betrachtung, unter Beriicksichtigung der Prognose-
verkehre im derzeitigen Ausbauzustand nicht leistungsfahig. In der
morgendlichen Spitzenstunde weist der Verkehrsstrom aus dem
Plangebiet eine mittlere Wartezeit von 50 Sekunden auf, sodass der
Knotenpunkt mit der Verkehrsqualitatsstufe E bewertet wird. Die
beiden Varianten ,,LSA* und ,,Kreisverkehr* zeigen dagegen deutli-
che Verbesserung. Am Kreisverkehr ist die Verkehrsqualitat dabei
noch etwas hoher als beim signalisierten Knotenpunkt.

— Der Planknotenpunkt zur Anbindung des Lohwegs an die Nordrampe
lasst sich gut in die Koordinierung der Knotenpunkte entlang der
Rampen integrieren. Das fuhrt dazu, dass der Stauraum zwischen
den beiden Knotenpunkten (Nordrampe und Planknoten) ausreichend
ist. Durch die Anbindung des Lohwegs an die Nordrampe verlangern
sich die Wartezeiten und Rickstaulangen am Knotenpunkt Lehrter
Stral3e/Hbversche Stral3e/B 65 Nordrampe (KP 1) geringfiigig. Dies
fuhrt dazu, dass die Verkehrsqualitat um eine Stufe auf D abnimmt.
Am Planknoten Gewerbestralle Lohweg/B 65 Nordrampe wird eine
gute Verkehrsqualitat erreicht (Stufe C).
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Anlage HBS-Bewertungen

1 — Bestand, Morgenspitze (vereinfachtes Verfahren)
- KP 1 (Blatt 1)
- KP 2 (Blatt 2)
-  KP 3 (Blatt 3)

2 — Bestand, Nachmittagsspitze (HBS-Verfahren)
-  KP 1 (Blatt 4)
-  KP 2 (Blatt 5)
-  KP 3 (Blatt 6)

3 — Bestand optimiert, Morgenspitze (HBS-Verfahren)
- KP 1 (Blatt 7)
-  KP 2 (Blatt 8)

4 — Bestand optimiert, Nachmittagsspitze (HBS-Verfahren)
-  KP 1 (Blatt 9)
- KP 2 (Blatt 10)

5 — Prognose, Morgenspitze (HBS-Verfahren)
- KP 1 (Blatt 11)
- KP 2 (Blatt 12)

6a — Prognose, Nachmittagsspitze (HBS-Verfahren)
- KP 1 (Blatt 13)
- KP 2 (Blatt 14)

6b — Prognose, Nachmittagsspitze (+Lohweg) (HBS-Verfahren)
- KP 1 (Blatt 15)
- KP 2 (Blatt 16)

7 — Prognose KP 3, Variante ,,Vorfahrt* (HBS-Verfahren)
- Morgenspitze (Blatt 17)
- Nachmittagsspitze (Blatt 18)

8 — Prognose KP 3, Variante ,,LSA* (HBS-Verfahren)
- Morgenspitze (Blatt 19)
- Nachmittagsspitze (Blatt 20)

9 — Prognose KP 3, Variante ,,Kreisverkehr* (HBS-Verfahren)
- Morgenspitze (Blatt 21)
- Nachmittagsspitze (Blatt 22)

10 — Planfall Lohweg (ohne DHL) (HBS-Verfahren)
-  KP 1 (Blatt 23)
- Planknoten (Blatt 24)

11 — Planfall Lohweg (mit DHL) (HBS-Verfahren)

- KP 1 (Blatt 25)
- Planknoten (Blatt 26)
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12 — Prognose, Morgenspitze (+Lohweg) (Verkehrssimulation)
-  KP 1 (Blatt 27)
-  KP 2 (Blatt 28)

13 — Prognose, Nachmittagsspitze (+Lohweg) (Verkehrssimulation)
- KP 1 (Blatt 29)
- KP 2 (Blatt 30)

14 — Prognose KP 3, Variante ,,LSA* (Verkehrssimulation)
- Morgenspitze (Blatt 31)
- Nachmittagsspitze (Blatt 32)

15 — Planfall Lohweg (mit DHL) (Verkehrssimulation)

-  KP 1 (Blatt 33)
- Planknoten (Blatt 34)
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Blatt 1 — Bestand, Morgenspitze (KP 1)

1-4-5 (PU wie VTU) morgens

Signak (o] 10 20 30 40 50 60 b
gruppe An | Ab | TF || | | L | | | | TS | WZ X Qasv
ki N\ ee | 20 [ 20 [——) 5 48 | 28 [To82 | 8
Ei—)
K2 »\ | 26 39 1" 28 E) 57 26 0,23 B
e ]
k3 3| a5 | 60 | 13 - r 55 | 28 0,45 B
[
Ka x| ee | 20 | 20 |B = 48 |38 [ 075 | c
o T}
K5 26 39 amn 28 | E3 57 49 0,72 (o]
L o | P
Ke 26 | 60 | 32 %6 f o 36 | 19 0,66 A
o e Dy
K7 «(| 45 | 60 | 13 ” s 55 | 38 0,66 o
FR31 | o | 20 | 20 | — = 45 | 48 c
FR32 N | 0 | 20 | 20 : i 48 | 48 c
LA HBS 2015
4 5
MIV - 1-4-5 (PU wie VTU) morgens (TU=68) - Sph_morgens
t | | m |[fm]| @ g | Nesssne| nc [= Nee | M [ Nasss | q Lo | K| tw |QSV
Zuf] FeteNr. | Symbol | SR | 1 | 19 | ©1 | (ef20| [ | (s/KED | ki) | (1| (kLD | [KEz/h) [Kez | (ke | ke | keehd| fm) || 0] | [ | Bemerkung
1 Do | Ka| 20 48 |0309| 6781 | 11| 2339 | 1539 - 9 476 | 0754 2221|8330 13211 359 | 104790 379%| C
1
2 Mo ks| 1| s7|0176| 3872 | 11| 2238 | 1609 - 5 283 | 0724 1769|5426( 9366 | 205 | 68559 89| C
1 " | ke | 22| 36| 0485 10653 11 | 20% | 1770 - 16 | 858 |0657 1,279 9331| 14497| 564 | 98290 1860| A
2 2 » | k7| 13| 55|0206| 1,738 [ 1,1 1917 | 1878 - 7 387 | 0238 0177| 1628| 3786 | 92 | 24193 2419| B
3 ¢ | k7| 13| 55| 0208 2682 | 11| 2728 | 1320 - 4 215 | 0660 1,2353751| 7006 | 142 | 61,969 4737| €
3 # | K2| M| 57|0176] 1360 | 11| 2061 | 1747 - 6 307 0235 0174 1343[ 3303 | 72 | 21483 2,12| B
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4
1 A | K3| 13| 55|0206) 3136 | 11| 1986 | 1813 - 7 373 | 0445 0475|3216| 6249 | 166 | 39706 2818 B
Knotenpunktssummen: 3m3 1968
Gewichtete Mittelwerte: 0,595 31,12
TU=68s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
FuBgéngerverkehr - 1-4-5 (PU wie VTU) morgens (TU=68)
. 151 [ twiinsel | 152 | W2 insel | twmae
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv 1s] Is] 5] s 51 QSV| Bemerkung
4 |Qs1. Qs2 | FR31, FR32 | Geteilte Furt - 48 | 0000 | 48 | 0.000 |48000| C
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer H
Symbol Fahrstreifen-Symbol 8]
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
W1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
tsz Sperrzeit 2 [s]
w2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs ]
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Blatt 2 — Bestand, Morgenspitze (KP 2)
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Signal- Tu=58
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1 \ k3| 38| 20 |o672| 3577 | 1,1 ] 2511 | 1434 - 16 | 964 |0230(0169[1,557| 3667 | 222 | 30693 432 A
1
2 Lo | ka| 19| 39 |o245| 6461 | 1,1 2308 | 1560 - 9 538 | 0745 2,112 7,808| 12,534 do1 | 93178 3088| B
1 Y [ ks | 52| 26 |oses| ast7 | 11| 2081 | 1747 - 16 | 994 |0301(0247[2752| 5558 | 299 | 38183 740 | A
2
2 £ | k6| 6| 52]0121] 1418 | 11| 2384 [ 150 - 3 183 | 0481|0550 1,873 4188 | 88 | 32189 3461| B
2 1 k2 | 12 | 46 | 0,224 3,689 | 1,1| 2219 | 1622 - 6 363 | 0631| 1,097[4431| 7901 229 |s9117 3n22| B
3
1 | k| 25| 33 |oas| 2755 | 11 3177 | 1133 - 8 508 |0,337| 0,204 2085| 4527 [ 171 | 47425 1249 A
Knotenpunktssummen: 3550 1410
Gewichtete Mittelwerte: 0,520 21,54
TU=58s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U
fin Instationaritatsfaktor [
'3 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 2



SHP Ingenieure

Blatt 3 — Bestand, Morgenspitze (KP 3)

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 {Einmiindung)
Hiversche Stralie/Kleiner Hozhagen
Lage des Knotenpunktes : Innerorts %
Belastung : Sph_Erhebung (06:45-07:45})
Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 B @ Halt! Vorfahrt gewahren!
2 A @ VorfahrisstraBe
4 C @ VorfahrisstraBe
gF= gt Cre Cr: X R Mes | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [Fz¢hl | [Pkw-E/n] | [Plw-E/m] | [Fz/h] [ Fznl | mi1| 15 asv
4 i 2—4 2 2520 2935 1.800,0 1.5450] 0,163 1.2930] - | 28| A
) 2—+1 3 26,0 36,5 1.600,0 1.139,5| 0,023 1.1135| 60| 32| A
§ i 1-=2 4 120 15,5 3755 2905 (0,041) 2785 | 60| 128 B
1—-4 3 1500 2280 6900 4540 (0,330] 340 [120] 11,8 B
n ¢ 4—1 7 1230 158,0 9370 7290 [(0,169] 6060 | 60| 59| A
4—=2 8 1910 2310 1.800,0 14890 0,128] 1.2980| - | 28| A
Mischstrome
1 B - 4+6 1620 2435 656,5 4370 (0371 2750 |[12,0] 131| B
4 C - 7+8 - - - - - - 60| -
Gesamt QSV| B
Ak, . Fahrzeuge
Ape - Belastung
CPE'CFz - Kapazitat
X, © Auslastungsgrad
R - Kapazitatsreserve
I~.I35,NS‘5 . Staulange
tw . Mittlere Wartezeit
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SHP Ingenieure

Blatt 4 — Bestand, Nachmittagsspitze (KP 1)

1-4-5, TU =80s (TU optimiert, PU wie VTU)

Signal 0 10 20 30 40 50 60 o
gruppe An Ab | TF | | L | L L | L | L | L | L L TS | WZ X asv
kK1 ™| 78| 30| 30 (F : i i 50 | 20 0,41 B
K2 | 36 50 12 68 33 0,33 B
kK3 | 56 | 72 | 14 66 |44 | 089 | C
Ka > | 78 | 30| 30 50 | 57 0,87 D
kK& ™| 38 | 50 | 12 68 | 83 0,85 E
K6 M| 36 | 72 | 3 a6 | 16 034 | A
K7 /{ 56 72 14 66 | 94 0,88 E
FR31 .| o | 30 | 30 50 | 50 c
FR32 " | o | 30 | 30 50 | 50 c
HBS 2015
MIV - 1-4-5, TU=80s (TU optimiert, PU wie VTU) (TU=80) - Sph_Erhebung
| ts | fa m o[ fn| g5 | Nusss>ne| nc [= Nez | Nus | Nwsos| q Lo | k| tw |asv
Zuf| Pt | Symbol) SGR| 1) | 1s1 | 1) | i) () | (s | ez | 11| kiz)| kel | | (ke | ke | KD | KEn | qmi [imi| ) | (0 | Bemerkens
1 > | k4| 30| 50|0388| 13378 1,1 | 2,005 | 1778 - 15 600 | 0,872| 6,531 18,905| 26,258| 602 | 178,344 5672| D
i
2 Mol ks | 12| 68 |0163| 5778 | 1,1 | 1.924 | 1871 < 7 305 | 0852 4,234| 9850 | 15158 260 | 95404 8252 | E
1 %~ | k6| 34| 46|043| 5489 | 11| 2183 | 1649 . 16 | 722 |0342|0301| 3929 | 7,281 | 247 | 52991 1636 | A
2 2 +~ | K7| 14| 66 |0188| 1,578 | 1,1 | 1,820 | 1978 - 8 372 | 0191 0133| 1462 | 3507 | 71 | 21273 2864 | B
3 < | K7 | 14| 66 |0188] 2533 | 11| 3626 | 993 . 3 130 | 0877|3651 6138 | 10328 114 | 121,085 13523] E
3 A | k2| 12| 68|0163| 2178 | 1,1 | 1,975 | 1823 = 7 297 | 0330|0,283| 2209 | 4723 | 98 | 29415 3305| 8
3 2 " | k1| 30| 50|03s| 6022 |11 2119 169 - 15 659 | 0411|0411| 479 | 8500 | 271 | 60,027 2007 | 8
! <
2 37 | k3| 14| 66 |0188| 0467 | 11| 1,865 | 1931 - 7 330 | 0064|0038 0429 | 1,537 | 21 | 9,803 2821 8
4
1 o~ | K3 | 14| 66|0188| 5333 | 1,1 | 1,947 | 1849 - 8 348 | 0,690 1,484 | 6460 | 10,759 240 | 67,007 4566 | C
Knotenpunktssummen 3853 1924
Gewichtete Mittelwerte: 0,617 50,29
TU=80s T=3600s
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h)
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
FuBgéngerverkehr - 1-4-5, TU=80s (TU optimiert, PU wie VTU) (TU=80)
ts1 | twormsel] ts2 | twaz insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv il 5l ) sl ) QsV | Bemerkung
4 | QS1, QS2 | FR31, FR32 | Geteilte Furt 50 | 0,000 | SO | 0,000 | 50000 C
Zuf Zufahrt ]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
bw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
o max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
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SHP Ingenieure

Blatt 5 — Bestand, Nachmittagsspitze (KP 2)

Sph 16-17 (PU wie VTU)

" TU=63
Signal-
gruppe | An | Ab | TF 20 30 40 50 80 15 | wz x asv
K1 | 61 23 | 23 g 40 | 15 0,29 A
k2 4|61 | 11| B2l 50 | a0 [[ 088 | c
K3 \' 28 | 11 | 44 P 19| a 0,28 A
" : !
K4 28 | b6 | 26 _Zlalo & 37 | M1 0,85 C
L 2 s O D
K5 16 | 56 | 38 s i o5 25 6 0,25 A
K6 yl 16| 23 5 w | 2 58 | 48 0,57 C
ARARRARAAES IR RLAR AL ! ! ! ! HBS 2015
1 3 2
MIV - Sph 16-17 (Video) (TU=63) - Sph_Erhebung
tF ts fa m fin te qs Nms 95> nc C Nee Nms | Nwsos q Lx LK tw | QSV
Zuf | FsteNr. | Symbol| SGR| 1 | 1o | 11 | tkezrur| [ | (s/kta | ikeamd | 11 | ikun | ikemg| ¥ | kel | kel | ke | km | 1 | mi| 1 | o | Bemeruns
1 \ K3 | 44| 19 |0714| 4725 | 11| 2,680 | 1343 - 17 | 959 |0282| 0225 1,917 | 4259 | 270 | 38050 207 | A
1
2 v | ka| 26| 37 |0a20| 1,253 ] 1,1 | 2002 | 1763 - 13 | 756 |0851|5311| 15431| 22075| 643 | 145,165 4147| C
1 Y| ks | 38| 25 |ost9| 485 | 11| 1960 | 1837 - 20 | 1137 |0245|0,184| 2369 | 4972 | 278 | 32487 597 | A
2
2 | K6 | 5| 58|0095 1365 | 11| 2488 | 1447 - 2 137 | 0569| 0,794| 2,100 | 4551 | 78 | 36508 4814| C
2 1 K2 | 11| 52 |0190| 3763 | 1,1 | 2,189 | 1645 - 5 313 |0687| 1,452 4,957 [ 8722 | 215 | 63,636 4047| C
3
1 [~ | 1| 23| 400381 2450 | 11| 2804 | 1284 - 9 489 | 0286|0229( 1,931 | 4281 | 140 | 39,582 1523| A
Knotenpunktssummen: 3791 1624
Gewichtete Mittelwerte: 0,601 29,04
TU=63s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 6 — Bestand, Nachmittagsspitze (KP 3)

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

: HBS 2015

: TK 1 (Einmidndung)

: Innerorts

Hiwersche Stralle/Kisner Hotrhagen

Lage des Knotenpunktes i
Belastung : abs_Sph_Erhebung (15:45-16:45) '
Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Veerkehrsstrom
1 B @ Halt! Vorfahrt gewahren! _
2 A @ VorfahrisstraBe —
4 @ VorfahrisstraBe A
3 gF: grFe Cre CF= X R Mes | tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom trzrnl| (Pew-Erml | tPRw-gml | tFzent | 1 | 1P | tml| [ aQsv
3 i 2—4 2 2580 309,5 1.800,0 1.5000) 0172 1.2420] - | 29 A
21 3 11,0 15,0 1.600,0 1.173,0] 0,009[ 1.1620| 60| 31 A
i i 1—+2 4 11,0 14,0 3730 2930 (0038| 2820 | 60| 128 B
1—4 & 108,0 145,5 691,5 5135 [0,210| 4055 | 60| 89 A
¥ & 4—1 7 86,0 137,5 946,5 5920 [0145) 5060 | 60| 71 A
4—~+2 8 2570 308,5 1.800,0 1.5000)0171[ 1.2430] - |1 29 A
Mischstrome
1 B - 4+6 119,0 159,5 643,0 4800 | 0,248| 3610 | 60| 100 A
4 C - 7+8 - - - - - - 60| - )
Gesamt QSV B
e, : Fahrzeuge
Ape : Belastung
CPE’CFZ . Kapazitdt

. Auslastungsgrad
. Kapazitétsreserve
. Staulange

: Mittlere Wartezeit
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SHP Ingenieure

Blatt 7 — Bestand optimiert, Morgenspitze (KP 1)

opt. Bestand morgens - NEU

Signak 4] 10 20 30 40 50 860 70TU 7
gruppe An | Ab | TF 1 I 1 I I 1 1 1 1 1 1 ! ! s | Wz x asv
(—— ! !
K1ooN | 7a |2 | 21 x ! ! 54 | 33 0,67 B
AT
K2 | 33 43 9 En 4 66 33 0,31 B
e
k3 | 48 | &8 | 17 yin = 58 | 27 0,38 B
e — L
K& | 74 | 28 | 28 |} b a7 | 24 0,60 B
e = L I —
K5 26 | 43 | 18 i 3 a5 59 | 34 0,56 B
L= P s e e |
Ké 28 69 42 2 i 1 6o 33 13 0,56 A
K7 «| 47 | 86 | 18 EB_ESZ'_ 57 | 35 0,60 B
FR31 ™| 73 | 21 | 23 f E 52 | 52 c
FR32 \ 73 21 23 4 73 52 52 C
T T T T T T T T HBS 2015
2 4 65
MIV - opt. Bestand morgens - NEU (TU=75) - Sph_morgens
| s | fa m | fo| t gs | Nwsss>ne| nc c Nee | Nus | Nwsss | g L | LK| tw |Qsv
Zuf | FetrNre | Symbol| SOR) 1 | (o) | 1 | ikt | 1) | porkte) | oizm | 11| iz | ks | | ki | i | (ki) | okt | omp | qmp| 1) | 1 | Bemernd
1 >\ K4 | 28| 47 |0387| 7479 | 11| 2339 1539 = 12 596 |0,602|0,964| 6941| 11,397 359 | 90,401 2419 B
1
2 Nl ks | 6| 59 |0227| 4271 | 11| 2238 | 1609 - 8 365 | 0,562|0,794| 4,578| 8197 | 205 | 60,002 3352| B
1 % ke | 42| 33| 0573|1750 | 11 | 2034 | 1770 - 21 | 1014 |0,556|0,782| 8,145| 12,972| 564 | 87,950 1281 A
2 2 o~ | k7| 18| 57 |0253| 1,917 | 1,1 | 1,917 | 1878 = 10 475 |0,194| 0,135 1,641| 3,807 | 92 |24327 2303| B
3 ¢ | k7| 18| 57 |0253] 2958 | 11| 2728 | 1320 - 5 237 |0,599|0,929| 3,648| 6,878 | 142 | 60,664 4237| C
3 | k2| 9| 660133 1500 | 11| 2061 | 1747 - 5 232 |0210]0,257| 1,613 3,761 | 72 | 24439 3339 B
3 7 '\ k1| 21| 54|0293| 7188 | 1,1 | 2054 | 1753 = 1 514 | 0,671|1,362| 7,687| 12,376| 345 | 84,726 3287 B
! <
2 X k3| 17| 58 |0240| 0470 | 11| 1017 | 1878 < 8 367 | 0,063]0,037| 0428| 1534 | 23 | 10262 2497 B
4
1 ~ k3| 17| 58 | 0240| 3458 | 1,1 | 1,986 | 1813 = 9 435 |0,382|0,361|3,255| 6,306 | 166 |40,068 2683| B
Knotenpunktssummen: 4235 1968
Gewichtete Mittelwerte: 0,521 2599
TU=75s T=3600s
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
1] Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

FuBgédngerverkehr - opt. Bestand morgens - NEU (TU=75)

Zuf | Querung | SGR Ve Progressiv ;;]‘ “”["S‘]”"‘ ﬁ M[zs i”**' ”’ES“ Qsv| Bemerkung
4 | QS1, @S2 | FR31, FR32 | Geteilte Furt - 52 | 0,000 | 52| 0,000 | 52,000] C
Zuf Zufahrt ]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
bw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
B max Max. Wartezeit 8]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 8 — Bestand optimiert, Morgenspitze (KP 2)

Bestand opt morgens - NEU

Signal- TU=75
gruppe | An | Ab | TF [ . oo ose 4b 50 60 0TS wz x asv
K1 ™ 74 35 35 14 0,31 A
k2 b | 72|17 | 10 20 [ 052 | B
ka Y| 30 |19 | 54 4 021 | A
ke “# 39 | 68 | 28 27 [ 086 | B
ke Y 23 | 68 | a4 8 [ 028 | A
K6 v 23 35 1" 33 0,36 B
T T T ‘ T T T T T T HBS 2015
1 3 2
MIV - Bestand opt morgens - NEU (TU=75) - Sph_morgens
tr ts fa m fin ta qs Nimsas>nx ne (af Noe | Nws | Nmses q Lx LK | tw [QSV
Zuf| Fstehir) Symbol| SR| 1) | 191 | 3 |iizrun | () | v [ kevm| (| okt | wtarm | % | e | ot | o {eam| g o] g | g | Bemerkene
1 \ K3 | 54| 21 |0733| 4625 | 11] 2511 | 1434 = 22 | 1051 |0211|0151| 1,612| 3759 | 222 | 31463 368 | A
1
2 \s | k| 28| 47 | 0387 8354 | 1,1 2308 | 1560 = 13 604 |0664(1,318| 8210| 13056 401 | 97,058 2682 B
1 Y| ks | as| 31 [oso0| 6229 | 11| 2061 | 177 = 22 | 1048 |0285|0228| 3,234 6275 | 299 |43,109 80z | A
2
2 ¢ [ x| 11|64 |0n60f 1833 [11] 2384 ] 1570 - 5 242 |0364|0331| 1966| 4337 88 |[33334 3302| B
2 1 k2 | 19| 56 |0267| 4771 | 11| 2219 | 1622 - 9 433 | 0529| 0687| 4759| 8448 | 229 | 62,498 2917| B
3
1 (- | k1| 35| 40 [oss0| 3563 | 11) 3177 | 1133 - 1 544 |0314|0263| 2444 5088 [ 171 | 53302 1368 A
Knotenpunktssummen: 3922 1410
Gewichtete Mittelwerte: 0,459 19,86
TU=75s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U
fin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 9 — Bestand optimiert, Nachmittagsspitze (KP 1)

opt. Bestand nachmittags - D

Signal Q 10 20 30 40 50 80 70TU o
gruppe An | Ab | TF | | | | | | f ) | | | TS | W2 X Qasv
—— Z :
Kt ™| 74 |18 | 16 [0 m- i i 59 | 42 0,70 c
N
K2 | 34 43 8 35 4 87 39 0,45 C
O e P |
ks | 48 | 88 | 17 e = 58 | 30 0,54 B
[ e !
K | 74 | 29 | 29 |5 i % a6 | 46 0,85 c
A /2 I I S
K5 21 43 21 % 3 { 45 54 25 0,47 B
L I e e ]
K6 21 69 a7 En T T 69 28 (5] 0,23 A
i ——
K7 {{ a7 66 | 18 48 o 57 | 44 0,68 C
FR31 ™| 73 | 16 | 18 i =8| 57 | 57 D
FR3z " | 73 | 186 | 18 e o 57 | 57 D
‘ T T } T T T T T T T T HBS 2015
1 2 4 65
MIV - opt. Bestand nachmittags - D (TU=75) - Sph_Erhebung
t s fa m fin 18 qs Nws.os>nk nc C Noe Nus | Nusos q Lx LK tw | QSV
Zuf| Feteir | Symbol | SR 1 | 91 | 14 [ iktzu1| () |tk | Kirm) | (1| ke | (ki) | * | (ke | IKf] | e | ken | tmi | imi | 1s) | ] | BSOS
1 Do | K4 | 20| 46 |0400| 12,542 | 1,1 | 2,05 | 1778 - 15 | 711 |0847|5027| 16408 23259| 602 | 157,975 4587| C
4
2 MO Kks | 21| 54 |0203] 5417 | 1,1 | 1,924 | 1871 - 1 548 |0474|0541| 4,988 | 8765 | 260 | 55167 2532| B
1 % | ke | 47| 28 |06%0| 516 | 11| 2183 | 1600 - 22 | 1055 |0234|0,173| 2352 | 4946 | 247 | 35997 631 A
2 2 +~ | K7 | 18| 57 |0253| 1479 | 1,1 | 1820 | 1978 - 10 500 [0142| 0092| 1,238 | 3,120 | 71 | 18926 237 B
3 < | k7| 18| 570253 2375 | 11| 3626 | 993 - 4 169 |0675]1,306] 3,533 | 6712 114 | 78,691 57,00| D
3 o~ | K| 8| 670120 2042 | 11| 1975 | 1823 - 5 219 |0447|0477| 2376 | 4983 | 98 | 31,034 3853| ¢
3 2 N | k1| 16| s9|0227| sess | 11| 2119 | 1690 - 8 386 |0702|1,595| 6,787 | 11,193 271 | 79,045 #9153 C
! <
2 37 | k3| 17| 8 |0240| 0438 | 11| 1,865 | 1931 - 9 422 |0050|0,029| 0,374 | 1,408 21 | 8980 2337| B
4
1 A | K3 | 17| 58| 0240| 5000 | 11| 1,947 | 1849 - 9 444 |0541|0,725| 5002 | 8908 | 240 | 55479 3077| B
Knotenpunktssummen: 4454 1924
Gewichtete Mittelwerte: 0,575 3564
TU=75s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
FuBgangerverkehr - opt. Bestand nachmittags - D (TU=75)
ts1 | twimset]| ts2 | tw2 insal | twmax
f T P ;
Zuf | Querung SGR yp rogressiv s} Is) 15l ) s] QsV| Bemerkung
4 |Qs1, Qs2| FR31, FR32 | Geteilte Furt 57 | 0000 | 57 | 0000 |57,000( D
Zuf Zufahrt ]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
bw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
o max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
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SHP Ingenieure

Blatt 10 — Bestand optimiert, Nachmittagsspitze (KP 2)

Bestand opt nachmittags - NEU

Signal-
gruppe | An Ab | TF w2z X asv
K1 ™ 74 30 30 16 0,26 A
k2 Y| 72 |13 |8 37 |08 c
k3 Y |34 |15 |38 4 027 | A
ka “* 34 | 68 | 33 33 [ o8 B
ks 10 | 68 | 43 6 0,23 A
K6 v 19 30 10 34 0,37 B
T T | T 1 T T T T T T T HBS 2015
1 3 2
MIV - Bestand opt nachmittags - NEU (TU=75) - Sph_Erhebung
tF| ts fa m fin te qs | Nmsss>nk| nc [of Nee | Nms | Nmsos q L« LK | tw |QsvV
Zuf | PN | Symbol) SOR| (o) | got | 11 {iktaruy| 01 |sria | ki | () ki | iesarm| ¥ | ke | (ki) | ke {kem | tm) {om] o) | ) | Bemeren
1 \ K3 | 55| 20 | 0747| s625 | 11| 2680 | 1343 < 21 | 1003 | 0269 0.210| 1,991 | 4377 | 270 | 39,104 37| A
1
2 \e | k4| 33| 42 |04s3| 13306 | 11| 2082 | 1763 - 17 | 799 |0.805|3.425| 14,958] 21,499| 643 | 141,377 3309| B
1 Y [ ks | ae| 27 | o6s3| 5792 [ 11| 1960 | 1037 - 25 | 1200 | 0232|0171 2540 | 5235 | 278 | 34205 584 A
2
2 | k6| 10| 65 |01a7| 1625 | 11| 2488 | 1447 - 4 213 | 0366/ 0334] 1,799 | 4067 [ 78 | 32625 3448( B
2 1 k2| 15| 60| 0213 4479 [ 11| 2189 | 1645 - 7 350 | 0614| 1.009| 5064 | 8870 [ 215 | 64716 3710| ¢
3
1 = [ k1| 30] 45 |o413| 2017 [ 1.1 2804 [ 1284 - 11 530 | 0264| 0204| 2,126 | 4592 | 140 | 42458 1589 A
Knotenpunktssummen: 4095 1624
Gewichtete Mittelwerte: 0,556 2433
TU=75s T=3600s
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [l
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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SHP Ingenieure

Blatt 11 — Prognose Morgenspitze (KP 1)

Prognose (morgens) - 1s rot

Signal ] 10 20 30 40 50 60 e
gruppe An | Ab | TF | | | | | | | | ) | | | TS | WZ X asv
K1 |69 | 18| 18 52 | 37 0,73 c
K2 | 23 31 7 63 35 0,37 B
k3 | 36 | 50| 13 57 | 20 [ 046 | B
K4 x| 58 | 18 | 29 a1 | 19 0,55 A
K5 ™| 22 | 31 | 14 56 | 34 0,60 B
ke M| 23 | 65 | 4 29 | 11 053 | A
K7 /{ 35 53 17 53 38 0,66 Cc
FR31 ™| 65 | 18 | 23 % 8 47| A ¢
FR32 '\ 85 20 | 25 20 B3 45 a7 Cc
| T T I T T T T T T _I____ “| T HBS 201 5
1 4 5 G 2
MIV - Prognose (morgens) - 1s rot (TU=70) - Prognose_Sph 06:45-07:45
| s | fa m |[fu]| & qs | Nmses>mk| ne [ Noe | Nus [ Nwsss| q L | k| tw |Qsv
Zuf | Fetene | Symbol | SR 19 | 19 | 1) | kizu| 1) |tk | ke | 1) | i) | izn | ¢ | ke | ke | ke | ksm| gm | m| 19 | | Pemeen
1 A | K| 29| 41| 0420| 7,000 | 112337 | 1541 - 13 661 |0,545| 0,741| 5,958| 10,086 360 |79.942 1893 A
P
2 | ks | 14| 56| 0214 3986 | 11| 2238 | 1609 - 7 344 | 059/ 0927| 4,518| 8113 [ 205 |59387 3449| B
1 % | ke | 41| 20 | 0600| 10967 | 11 | 2034 | 1770 - 21 | 1062 | 0531|0698| 7,136 11,654| 564 | 79014 1058 A
2 2 o~ | K7 | 17| 53 |0257| 1,789 | 1,1 | 1917 | 1878 - 9 483 | 0,190 0,132 1,529| 3620 | 92 |23132 2130| B
3 & | K7 | 17| 53|0257| 3769 | 11| 281 | 1276 - 5 246 | 0,663| 1,264| 4,197| 7.662 | 163 | 69,877 464| C
3 A | K| 7| 630114 1419 | 11| 2059 | 1748 - 4 199 |0367|0335| 1,648 3819 | 73 |24793 3474| B
3 2 N | k1| 18] 52|0271] 6728 | 11| 2054 | 1753 - 9 475 | 0,728| 1,881 7,991| 12,772| 346 | 87,437 3743| C
1 <
2 2 | k3| 13| s7|020| 0447 | 11| 1917 | 1878 - 6 330 | 0070|0042 0415| 1,505 [ 23 | 10068 2452| B
4
1 | K3| 13| 57|0200| 3247 | 11| 1,984 | 1815 - 7 363 | 0460|0,507| 3,368 6472 | 167 41,084 2970| B
Knotenpunktssummen: 4163 1993
Gewichtete Mittelwerte: 0,529 25,66
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
'3 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
FuBRgangerverkehr - Prognose (morgens) - 1s rot (TU=70)
" tsr | twiinsel| ts2 | tw2insel| twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s) o el s s) QsV| Bemerkung
4 | qst, Qs2 | FR31, FR32 | Geteilte Furt - 47 | opo0 | 45| o000 | 47,000
2uf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
tsz Sperrzeit 2 [s]
tw 2, inset Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
B max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  []
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SHP Ingenieure

Blatt 12 — Prognose Morgenspitze (KP 2)

Prognose Sph morgens - NEU

Signal- 0 10 20 30 40 50 o 1
gruppe | An | Ab | TF | 1 I I | 1 | I | 1 1 ! L TS | W7 X Qsv
t t t f
K1 69 | 32 | 32 | ; F3 38 | 16 0,46 A
k2 } | 67 | 16 | 1o |—r 8| 55 | o1 062 | B
!
K3 \‘ 36 | 18 | 51 _Zm & i 19 | 3 0.24 A
e e ]
K4 36 63 26 a7 d 44 | 26 0,67 B
b 7 S S O — v ]
K5 22 63 40 E i ds 30 8 0,29 A
K6 (|22 32| 9 H 61 | 37 | 048 C
T T | T L T T T T HBS 2015
1 3 2
MIV - Prognose Sph morgens - NEU (TU=70) - Prognose_Sph 06:45-07:45
| ts | fa m | fa| t gs | Nmsss>nx| nc & Nee | Nus | Nusss | g Le | LK | tw |QSV
Zuf| Fetre. | Symbol| SGR) 1q) | 19 | (1 | o] (1 | fonen | ikfrm| 10| (kB | kizmg| | et | e | (ke |ikfrm | || g | g | Bemekend
1 \ K3 | 51| 19| 0743| 4764 | 1,7 | 2572 | 1400 = 20 | 1040 | 0,236]0,775| 1,660| 3,839 | 245 |32916 341 A
1
2 \e | ka| 26| 44 | 0386| 7797 | 11 | 2308 | 1560 - 12 602 | 0666|1,332| 7,776| 12492 401 | 92,866 2573 B
1 L K5| 40 | 30 | 0586 5814 | 1,1 | 2061 1747 - 20 1024 | 0,292| 0,236| 3,140| 6,137 299 | 42161 807 | A
2
2 | k6| 9| 61]0143] 1964 | 11| 2455 | 1466 = 4 210 | 0481|0551| 2,358| 4955 | 101 | 39,214 3705 ¢
2 ] K2 | 18| 52|0271| 5036 | 11| 2322 | 1550 < 8 420 | 0617|1,029| 5437| 9,381 | 259 | 72609 31,16 B
|
1 [~ | K1| 32| 38 |0471| 4589 | 11| 3.24 | 1083 - 10 515 | 0458|0,504| 3,599| 6,807 | 236 | 73,924 1601 A
Knotenpunktssummen: 381 1541
Gewichtete Mittelwerte: 0,503 20,55
TU=70s T=3600s
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
1] Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 12




Blatt 13 — Prognose Nachmittagsspitze (KP 1)

Prognose (nachm.) - 1s rot

Signal 0 10 20 30 40 50 60 7T$J=73
gruppe An Ab | TF | L L I | L L L | L L L L TS | WZ x asv
ki N |72 |15 | s B il i 58 | 45 0,73 c
K2 | 20| 28| 7 = 66 | 41 |05 | c
K3 | 33|52 18 i = 55 | 27 [ 0,50 B
Ka | 80 | 15 | 27 46 | 65 0,89 D
ks ™| 19 | 28 | 15 58 | 36 0,63 c
ke M| 20 | 68 | 47 % | 8 026 | A
K7 .ff 32 55 22 51 51 0,78 D
FR31 ™, | 88 | 15 | 20 ¢ t & 53 | 53 c
FR3z " | 88 | 17 | 22 Y 51 | 53 c
T T T T T T T T T HES 2015
4 5 6 2
MIV - Prognose (nachm.) - 1s rot (TU=73) - Prognose_Sph 15:45-16:45
ji3 15 fa m fin 18 qs Nms9s>nx nc C Nee Nms | Nmsss q Lx LK w | QsV
ZuF| Pt | Symool | SOR] 1 | 9 | 1 [z | ) |1k | kem) | (0| ks | ey | ¥ | ke | ke | ki | ksl | tm) [qml| gs | | B9
1 }\ K4 | 27 | 46 | 0384] 12,369 | 1,1 | 2,022 | 1780 = 14 683 | 0,893|8,265( 19,861| 27,398 610 | 186,087 6464 D
1
2 N ol ks | 15| s8 |o219] 5272 | 1,1 | 1,924 | 1871 = 8 410 |0,634| 1,118| 5899 | 10,007| 260 | 62,984 3567| C
1 % | ke | 47| 26 |0658| 5799 | 11| 2144 | 1679 - 22 | 1105 |0259(0,199| 2590 | 5312 | 286 | 37,960 579 | A
2 2 &~ | K7 | 22| 510315 1,440 | 1,1 | 1,820 | 1978 , 13 | 623 |0114|0072| 1,005 | 2865 | 71 | 17,379 1818 A
3 | K| 22| 51 |0315] 3346 | 11| 3702 | 9m2 . 4 213 | 0,775 2,306| 5453 | 9,402 | 165 | 112,542 6579 D
E a8 K2 7 66 | 0110 2028 | 1,1 | 1,975 | 1823 < 4 201 | 0498|0592| 2501 | 5176 100 32,236 M,19| C
3 2 \ K1| 15| 58 |0219] 5536 | 1,1 | 2117 | 1701 . 8 373 |0,732| 1,896 7,045 | 11,534| 273 | 81,384 4481 C
i | ¢
7l )’ K3 | 18| 55 |0260| 0426 | 1,1 | 1,865 | 1931 - 9 455 | 0,046|0,027| 0356 | 1365| 21 8,706 2175\ B
4
1 A K3 | 18 | 55 |0,260| 4,887 | 1,1 | 1,945 | 1851 5 10 481 | 0,501|0,608| 4766 | 8458 | 241 | 52,626 2753| B
Knotenpunktssummen: 4544 2027
Gewichtete Mittelwerte: 0,616 43,41
TU=73s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
'3 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

FuBgéngerverkehr - Prognose (nachm.) - 1s rot (TU=73)

zuf | Querung [ SGR Typ Progressiv :;‘“ “"I's‘;" :s 'w["sa”" “';;i“‘ Qsv| Bemerkung
4 | QS1,QS2| FR31, FR32 | Geteilte Furt - 53| 0000 | 51 0000 53000 C

Zuf Zufahrt [

Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [

Symbol Fahrstreifen-Symbol [

Progressiv.  Progressiv [

ts1 Sperrzeit 1 [s]

W 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]

ts2 Sperrzeit 2 [s]

tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]

tw max Max, Wartezeit [s]

Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
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SHP Ingenieure

Blatt 14 — Prognose Nachmittagsspitze (KP 2)

Prognose Sph nachmittags - NEU

Signal 0 10 20 30 40 50 60 70
gruppe | An | Ab | TF | I 1 I | I | | 1 | | 1 I TS | wz X asv
K1 ™ 72 29 | 29 |0 : 28 44 17 0,37 A
K2 t 70 13 15 |_ng3 7 58 43 0,70 c
——
ka \|a3| 15| 54 L i 3 19 | 4 0,33 | A
[ e —
K4 33 66 32 a4 o 41 33 0,81 B
L v ]
K5 19 66 | 46 % i 5 27 6 0,24 A
K6 ¢ 19| 29 | 9 H;Z 64 | 44 [ 086 | C
T I T T T HBS 2015
1 3 2
MIV - Prognose Sph nachmittags - NEU (TU=73) - Prognose_Sph 15:45-16:45
ot fa m fin e gs | Nwmsss>ns| nc C Neg | Nms | Nwmses q Lx LK | tw | QSV
2uf | Feter. | Symbol | SGR| 1) | 11 | 1 | ktun| 3 | tsrkea | okl (1 | ki | i | ¥ | e | kel | ke | ke i [oml| 19 | [ | Bemerkung
1 \ K3 | 54| 19 |0,753| 6570 | 1,1 | 2788 | 1291 E 20 972 |0333|0,289| 2455 | 5105 | 324 | 47,446 404 | A
1
2 Lo | ka| 32| a1 |0452| 13039 11 | 2042 | 1783 - 16 | 797 |0807|3485| 14733[ 21,225 643 | 139,576 3300| B
1 Yl ks | 46| 27 |oeasa| 5637 | 11| 1960 | 1837 E 24 | 1183 |0,235(0,174| 2539 | 5234 | 278 | 34199 598 | A
2
2 O | k6| 9| 64 |0137] 2100 | 11| 2652 | 1357 - 4 186 |0,559| 0,770| 2,741 | 5541 104 | 47,376 4434| C
2 } K2 | 15| 58 |0219| 4968 | 1,1 [ 2257 | 1595 - 7 349 | 0,702| 1,586| 6,171 10,372 245 | 78,039 4267| C
3
1 = | K1 | 29| 44 [o411| 3772 | 11 2957 | 1217 - 10 | 500 |0372|0345| 2967 | 5880 | 186 | 57330 17.43| A
Knotenpunktssummen: 3987 1780
Gewichtete Mittelwerte: 0,588 25,79
TU=73s T=3600s
Zuf Zufahrt 9!
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abfiusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nkg  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflus skapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
N Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/h]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit Is]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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SHP Ingenieure

Blatt 15 — Prognose Nachmittagsspitze + Entw. Lohweg (KP 1)

Prognose (nachm.) - 1s rot

Slgnar 10 20 30 40 50 60 ;:;J i
gruppe | An | Ab g TE P 10 e kg s 2] 0 . 70 35wz x asv
Kt ™| 72|15 | 18 M&Z ; ! 58 |45 [[O78 | ¢
| i
K2 | 20 28 7 :_Ez‘ % 66 41 0.50 c
k3 | 33|52 |18 en - 56 | 27 [ 080 | B
A—T a9
Ka x| 60| 15 | 27 e a0 T 46 | 65 0.89 D
o ) e
K6 19 28 16 20 ® a1 & 58 36 0.63 Cc
k6 | 20 | 68 | 47 ir : ! 26 | 6 0.26 A
K7 .| a2 |68 |22 e o v 51 | 51 078 | D
FR31 ™| 68 | 15 | 20 . 53 | 63 c
FR32 M| 68 | 17 | 22 = - 51 | 53 c
[ T T f T T T T T T T T LA HBS 2015
1 4 5 6 2
MIV - Entw.Lohweg (TU=73) - Prognose Sph + Entw. Lohweg (10% 2016)
o v 6 m | fn]| Q| Messecme| ne £ Mot | Mus | Mwsas| g I LK | tw | QSW
2t | P | Symbel| SR) g | 1o | 1 | o] | e oint| 11| peeerun| ke | X | e | ke | ikl | kil (md [ e | g | (3 | PSRN
1 2o | ke| 27| 26| 038af 12775 | 11| 1964 1833 = 4 | T4 (0805|8567 0557| 28225 630 185946 5491 D
1
H] ol ks| 15| 58| o210 sass | 11| 1013 em - & | 412 |0653)1230| 6201 | 0412 268 65158 67| ©
1 “~ | ke | a7 | 26 | oess| soe1 | 11| 2083 17m . 23 | 1137 |o2sB|0198| 2645 | 5306 | 203 374% 57| A
2| 2 | &« | ¥7| 2| 5 |035| 140 | 11| 1800 2000 - 13 | 630 [on3|oor| 1om| zes| N 1w 1817 A
3 ¢ || 2| 5 |os| 336 | 11| 1856 1940 3 7 | 38 |0456|0408| 3472 | 6623 | 165 7 3133 8
3 | wn, | k2| 7| es|on0] 2o | u1| 1o 1e - 4 | 2m |o408|05e2| 2501 | 5176 100 3223 a8 €
EN -] N | x| 15| s |o29| sese | 11| 2115 172 - & | 3m |oms|zom| 7377 | nem| e s43m 68| c
1 <
2 | M | xa| 1a| ss|o2e0| oaze | 11| 1865 1o - 9 | 455 |0046|0027( 036| 1365 21 &T06 17| B
4
1 | A | x| 18| 55 |0260| 4887 | 11| 1945 1851 3 10 | 481 (0501|0608 4766 | BASE| 241 52626 ms| e
Knotenpunktssummen: ATSS 2069
Gewichtete Mittehwerte: 0,595 4102
TU=T3s T=3600s
2uf Zufshrt H
Fsir.hr. Fahrsirefen-Nummer H
Symbol  Fahrstreifen-Symbol H
SGR Signalgruppe H
N Frepsbesi El - Lohweg + H#genstraRe, Ri. Siden
e Spemzeit [s] 3 5
& Abflusszeitanteil 21 - Spitzenstunde am Nachmittag
m Mittlere Anzahl eintreffender Kiz pro Umlauf Mzl
fu Instationaritstsfaktor EH
t Mittlerer Zetbedarfswert [z - QV: 290 (26)
Qs Satigungsverkehrsstarke [KEzh] - ZV: 137 (386)
Musssene  Kurzer Aufstefistreifen vorhanden 5
N Abflusskspazitit pro Umilauf Mzl
o] Kapazitit des Fahrstreifens Kzt - Annahme: +10%
x Auslastungsgrad 5]
Noe Mittlere Rickstaulénge bei Freigabeende [Kiz] . .
Mus Mitiere Rickstaulnge bei Maximalstau [Kiz] - Verteilung am KP Héversche Stralze/
Musas Rikckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kiz] Nordrampe gem Erhebung
q Belastung Kzt 2
L. Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mitlere Wartezsit 5]
asv Qualtitsstufe des Verkehrsablaufs 2]

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 16 — Prognose Nachmittagsspitze + Entw. Lohweg (KP 2)

Prognose Sph nachmittags - NEU

sianal- 0 10 20 30 40 50 60 7ToU i
gruppe | An Ab TF |7 | N, | | i f | | | | | iTS Wz X Qasv
K1 | 72 | 29 | 29 | i 55 44 | 17 0,37 A
k2 Y| 70 | 13|15 |FBZ T ol 58 | +3 | c
E————_

k3 Y| 33| 15|54 * = : 19| a 032 | a

e E_Zl—
K4 33 | 66 | 32 54 o5 41 | 26 0,75 B
ks o 19 | 66 | 46 M— 27 s 0.24 A
K6 | 19 |20 | o _ — _ 1 64 | 34 039 | 8

T | T T\ T T T T T HBS 2015
1 3 2
MIV - Prognose Sph nachmittags - NEU (TU=73) - Prognose_Sph nachm. +10% Entw. Lohweg
| & a m fin 8 gs | Nmss>ne| no C N | News [ Nwsss q Lx LK | tw [QSV

2uf | Pt | Symool| SGR) 1 | g | [0 | e 0 |iorked| em| 1| k| | * | ik | ke | ke | el tmd {mi| g | 10 | PEmeens

1 \ K3 | 54| 19 |0753| 6602 | 11| 2596 | 1387 = 21 1044 | 0,316( 0266| 2435 | 5074 | 330 | 43900 38| A
1

2z Le | ka| 22| a1 |0452| 13302| 11| 183 | 1032 = 18 | 873 |0751|2259|13205|19.462| 656 | 116772 01| B

1 Yol ks | 46| 27 |osus| sie |11 10 | teer . 24 | 189 |0237|0176| 2578 | 5203 | 282 | 34394 509 A
2

2 ¢ | %6 | 9|64 0137 2109 | 11| 1861 | 1934 = 5 265 | 0392|0376 2299 | 4863 | 104 | 29178 1384| B

2 1 K2 | 15| 58 |0218| 5009 | 11| 2254 | 1567 : 7 | 350 |0706| 1622| 6249 | 10477| 247 | 78703 0| ¢
3

1 | K| 2| 40| 372 1) 297 | 217 . 10 | 00 | 0372|0345 2967 | 5880 | 186 | 57.330 743 A

Knetenpunktssummen: 49 1805
Gewichtete Mittelwerte: 0,557 2248
TU=73s T=3600s

Zut Zufahrt H
Fstr_Nr. Fahrstreifen-MNummer [l
Symbol  Fahrsireffen-Symibol 1]
SGR Signalgruppe 2]
i Freigabezeit sl
s Sperzeit [s]
T Abfusszettanteil H
m Mittlere Anzahl einfreffender Kfz pro Umilauf [Kfz/U]
Tn Instationaritatsfaktor H
ta Mittierer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Séttigungsverkehrsstarke [Kiz/hl
Musgs=nk  Kurzer Aufstelistreifen vorhanden H
ne Abusskapazitat pro Umiaut =]
c Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad M
Mee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Mus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kiz]
MNusas Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kiz/h]
Lx Erforderiiche Stauraumiange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens fml
tw Mitlere Wartezeit ]
asv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs H
Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 16



SHP Ingenieure

Blatt 17 — Prognose KP 3, Variante ,,Vorfahrt“ (Morgenspitze)

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

: HBS 2015
: TK 1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Hiversche Stralie/Misiner Holzhégen

Belastung : Prognose_Sph morgens "'
Arm Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
D @ Halt! Vorfahrt gewahren!
2 C @ Vorfahrisstrabe B
3 B @ Halt! Vorfahrt gewéhren! :
4 A @ VorfahrisstraBe 2
Amm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom :Fi?h] [Pk\iﬁEEf'h] [Pk\ifEEe'h] [é;zh] E(_] [Fzthf F;EI 1[::] qQsv
4—1 1 123,0 155,0 9370 7290 [0,169] 6060 | 60| 59| A
4 A 4—2 2 191,0 231,0 1.800,0 1.4880| 0,128] 1.2980| - | 28| A
4—3 3 36,0 63,0 1,600,0 9145 (0039] 8785 | 60| 41| A
3—4 4 95,0 186,0 244 5 1250 | 0,761 300 [(420|=45| E
3 B - 5 - - - -
3-=2 6 1.0 1.0 7340 7340 (0001) 7330 | 60| 49| A
2—3 7 20 2.0 9930 9930 (0002] 9910 | 60| 36| A
2 C 2—4 ] 2520 293,5 1.800,0 1.5450( 0,163| 1.2930| - | 28| A
2—=1 9 26,0 36,5 1.600,0 1.139,5| 0,023] 1.1135| 60| 32| A
1-=2 10 12,0 15,5 365,0 2825 |0042] 2705 | 60| 133] B
1 D 11 - - -
1—4 12 150,0 2280 690,0 4540 (0330 3040 (120|118 B
Mischstrome
4 A - 1+2+3 - - - - - - 60| - A
3 B - 4+5+6 96,0 187,0 2455 126,0 |0,762| 300 [420[=45] E
2 C - 7+8+9 280,0 332,0 1.800,0 1.517,5) 0,184 1.2375| 60| 29| A
1 D - 10+11+12 162,0 2435 6545 4355 (0372 2735 (120|131 B
Gesamt QSV| E
A, : Fahrzeuge
ez : Belastung
CPE'CFz : Kapazitat
% : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
NBS,NSE . Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 18 — Prognose KP 3, Variante ,,Vorfahrt*“ (Nachmittagsspitze)

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

: HBS 2015
: TK 1 (Kreuzung)

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Howersche Stralie/Kisiner Holzhagen

Belastung : Prognose_Sph nachmittags if
Arm Zufahrt Varfahrisregelung Werkehrsstrom
1 D @ Halt! Vorfahrt gewahren! -
2 @ Vorfahrisstrabe B
3 B @ Halt! Viorfahrt gewshren! _
4 A <¢> VorfahrisstraBe 2
Armn | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom .:FE;F-’zh] [Fk\?fP-EE,fh] [PK\E.'?EE,-'h] [Ii;h] ;(_] [F:-’hﬁ rn: F;] Qsv
41 1 86,0 1375 945 5 5920 [0145| 5060 | 60| 71| A
4 A 42 2 2570 308,5 1.800,0 1.5000| 0171 1.2430| - | 29| A
43 3 80,0 156,0 1.600,0 8205 [0098| 7405 | 60| 49| A
314 4 76,0 135,0 278,5 1570 [ 0,485| 810 | 180|440 D
3 B - 5 - -
32 [ 40 40 666,5 6665 | 0006 6625 | 60| 54| A
2—+3 7 2,0 2,0 876,0 8760 [0002) G740 | 60| 41| A
2 C 2—+4 g 258,0 3085 1.800,0 1.500,0) 0,172 1.242,0 29| A
2—1 9 11,0 15,0 1.6000 1.1730| 0009 11620 60O [ 31 ([ A
1—+2 10 11,0 140 350,5 2755 [004D) 2645 | 60| 136] B
1 D - 11 - - -
1—4 12 108,0 145,5 691,5 5135 [ 0,210| 4055 | 60| 89| A
Mischstrome
4 A - 1+2+3 - - - - - - 60| - A
3 B - 4+5+6 80,0 139,0 283,0 1630 [0491] 830 |180]/428] D
2 C - 7+8+9 271,0 326,5 1.800,0 1.4540) 0,181[ 1.2230| 60| 29| A
1 (] - 10+11+12 119,0 159,5 638,0 4760 | 0,250 3570 | 60| 10,1] B
Gesamt QsV| D
A, : Fahrzeuge
ez : Belastung
CPE'CFz : Kapazitat
% : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
NBS,NSE . Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 19 — Prognose KP 3, Variante ,,LSA* (Morgenspitze)

morgens, K2/K4 bedingt vertraglich

Signak 0 10 20 30 40 50TU o
gruppe AR KB TR e e b i e e e e e e ey O V| W X asv
: ]
K1 ‘\{ 54 12 12 o 12 43 | 32 0,61 B
k2 %A| 15 | 31 | 15 1 x 40 |26 |_0862 | 8
| 7 I—
K3 ‘7\ 36 | 49 12 | . . 37 | T he 43 | A1 0,52 B
| |
kKa SAL 15 | 30 | 14 - 3 ! 41 | 34 | 0,67 B
FR2 S| 37 | 48 | 11 .- > 44 | a4 c
FR3 ™| 54 | 5 | 7 | | 48 | 48 c
L I | I I I I I I I I I HBS 201 5
1 2 3
MIV - morgens, K2/K4 bedingt vertraglich (TU=55) - Prognose_Sph morgens
e ]| ts fa m fin ta qgs | Nmsss>nk ne Nee | Nms | Nmsss q Lx LK | tw |Qsv
Zuf) Fetehe ) Symbol| SSR) 1) | 19 | 1 | wkezrun) 10 | ookt | iktzrm| 11| otz ksarm | * | ok | e | e | ksarmy] e Jomi| 1s) | oy | Bemetns
1 1 “ [ k| 12| 43 [o236| 2475 | 11 ] 3177 | 1133 - 4 267 | 0,607|0968)3,175| 6,189 162 | 66,099 a7l 8
2 1 ’;{ K2 | 15| 40 |0291| 4278 | 1,1 2,321 | 1551 - 7 449 | 0,624| 1,067| 4778 8475| 280 | 63410 2552 B
3 1 “re | K3| 12| 43 |0236 1,467 | 11| 4626 | 778 3 184 | 0522( 0655|1933 4284 9 | 62641 ETRF] I}
2 ~ K4 | 14| 41 | 0273 1,879 | 1,1 | 2,628 1370 - 3 185 | 0,665 1,253| 3,039| 5987 123 | 51,261 4699 C
4
1 }\ K4 | 14| 41 ]0273| 3,468 | 11| 2663 1352 - 6 369 | 0,615| 1,016]| 4046| 7448 | 227 | 58,720 27,38| B
Knotenpunktssummen: 1454 888
Gewichtete Mittelwerte: 0,613 30,31
TU=55s T=3600s
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [
fr Freigabezeit [s]
s Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor ]
2] Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusss>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Cc Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nius Mittlere Rackstaulange bei Maximalstau [Kiz]
Nwusgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kiz]
q Belastung [Kfz/]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mitlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [l
Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 19



SHP Ingenieure

Blatt 20 — Prognose KP 3, Variante ,,LSA* (Nachmittagsspitze)

nachmottags, K2/K4 bedingt vertraglich

Signak 0 10 20 30 40 s
gruppe An P Ab TR |1 e ppeseilibeemiee i el s S e il ey 39 [WE X asv
K1 ‘\{ 58 10 | 10 (5 10 49 | 30 0,49 B
e
K2 ‘;4 13 | 35 | 21 Tk He 38 | 18 0,48 A
’ 4 I
K3 “ra| 40 | 53 | 12 T | T = 47 | 27 0,41 B
) |
K4 Al 13 | 84 | 20 2 o i 39 |38 077 | ¢
FR2 / 41 52 1 4 50 48 48 C
FR3 ™| 58 | 4 | 5 B A 54 | 54 c
L U T T T T T T T T T HBS 201 5
1 2 3
MIV - nachmottags, K2/K4 bedingt vertraglich (TU=59) - Prognose_Sph nachmittags
| ts fa m fin t Qs | Nwmsos>me| ne C Nat | Nus [ Nusas q Lx LK | tw |QsV
2uf| FstrNr f Symbol| SGR| 1 | 1g) | 1 | pezeon | 1 | tsrkea | e | (1 | ikt | iwmt| ¥ | ki | (it | ikra) | tzn| mp | mi] s | o [ Bemerkung
1 1 ®{ | k1] 10| 49 | o186| 1,850 | 1,1 | 2742 | 1313 - 4 245 | 0486 0,565) 2,309 4879 | 119 [44526 2975 B
2 1 }{ K2 | 21| 38 | 0373| 4441 | 1,1 | 2360 1525 - 9 562 | 0,482| 0,560] 3,969| 7,338 2n 57,192 1787 A
3 1 ‘7\ K3 | 12| 47 |0220] 1,311 | 1,1 | 4022 | 895 = 3 197 | 0406|0,398| 1,521| 3607 | 80 | 46833 2698| B
2 ~ k4| 20| 39 (0356 1,409 | 1,1 | 3495 | 1030 - 3 199 | 0432| 0,446] 1,667| 3884 | 86 |44231 2903| B
4
1 T | k4| 20| 39 |03s6| 5523 | 11| 293 | 1226 - 7 437 | 0,771| 2,474 7,376 11,969| 337 | 93420 3724| €
Knotenpunktssummen: 1640 893
Gewichtete Mittelwerte: 0,597 2941
TU=59s T=3600s
Zuf Zufahrt H
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [l
SGR Signalgruppe [l
tr Freigabezeit [s]
s Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
fin Instationaritatsfaktor [l
s Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nusgs>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U)
Cc Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Ruckstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwusgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h)
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitdisstufe des Verkehrsablaufs [l
Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 20



SHP Ingenieure

Blatt 21 — Prognose KP 3, Variante ,,Kreisverkehr* (Morgenspitze)

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

. HBS 2015
: TK 1 (Kreisverkehr)

Innerorts

Howersche Stmfie/Kiener Holthagen

Belastung . Prognose Sph morgens
Arm Zufahrt Strom Fahrstrelfen "M Durchmesser
Kreis
1 Z1 1
2 Z4
3 PlanstraBe Z3 o
4 Z2
grez qPEK Cee Crz Rz Mas | twz
Arm | Zufahrt| o Erh] | (Pkw-E/h] | (Pkw-E/h] | [Fzzmi |tz | il | 1s) | @Y
1 Z1 243,5 510,5 683,5 4550 293,0(120|123| B
2 Z4 332,0 381,0 797,5 6725| 3925(180| 92| A
3 Z3 187,0 414,5 767,5 3940| 2980 | 60 | 121| B
4 Z2 452,0 1235 1.0385 8045 | 4545|180 79| A
Gesamt QSV| B
Qe 7 : Verkehrsstarke Zufahrt
pe ¢ : Verkehrsstarke im Kreis

CppCp, @ Kapazitat

7 : Kapazitdtsreserve

Ngs' I'\IBg : Staul&nge

tyz ¢ Mittlere Wartezeit

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum)
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SHP Ingenieure

Blatt 22 — Prognose KP 3, Variante ,,Kreisverkehr* (Nachmittagsspitze)

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015

: TK 1 {Kreisverkehr)

Innerorts

Hiversche Stralie/Kiener Hobhagen

Belastung : Prognose_Sph nachmittags
Arm Zufahrt | Strom Fahrstrel_fenlm Durchmesser
Kreis
1 Z1 1
2 74 1 -
3 Planstrale Z3 1 .
4 Z2 1
qreZ grPEk Cre Crz Rz Nss | twz
Arm | Zufahtt | piwg/h] | (Pkw-E/n] | (Phw-E/h] | Fzh] | (F/h | i | [s] | @Y
1 Z1 159,5 469,5 7190 5365| 4175/ 60| 86| A
2 Z4 326,5 321,5 851,0 706,0| 4350120 83| A
3 Z3 139,0 483,5 707,0 407,0| 3270 | 60| 11,0 B
4 Z2 602,0 104,5 1.057,0 743,0| 3200 | 240| 11,2| B
GesamtQSV| B
pg 7 : Verkehrsstarke Zufahrt
Pk : Verkehrsstarke im Kreis
Cpe:Cp, : Kapazitdt
Rz : Kapazitdtsreserve
Ngg,MNgg : Staulange
ty.z : Mittlere Wartezeit

Hannover — Verkehrsgutachten B-Plan Nr. 1903 (Erweiterung Frachtpostzentrum) 22




Blatt 23 — Planfall Lohweg (ohne DHL) (KP 1, Nachmittagsspitze)

Lohweg - Analyse

Signal-

gruppe An | Ab | TF W2z X asv
kK1 ™ |86 |14]|15 21 0,57 B
K2 4| 19 | 34| 14

K3 | 38 | 6o | 21 3 014 | A
K4 > |65 | 14| 18 eg | 08 | D
K5 ™) 1§ | 34 | 15 24 0,29 B
ke | 19 | 60 | 40 5 001 | A
K7 .| 38 | 80 | 21 43 0,82 c
DR3 a 68 0 0,14 A
FR31 ™| 66 | 31 | 33 51 C
FR32 | 67 | 18 | 17 i 51 c

AR i ! RAARERANL ' HBS 2015

MIV - Lohweg - Analyse (TU=68) - Planfall Lohweg - Prognose Schubert x1,14

Zuf | FstrNr. | Symbol| SGR NM‘[?’"‘ x T?f; [K!L:/h] [;:] [t‘s‘]’ ‘f‘]\/ Bemerkung
[ N - |ogsa|17505| 373 |120995|6572| D
H M| ks - |o204| 4458 | 116 | 31204 | 2355 B
1 | ke - loomz| oes3| 13 | 4459 | sa2| A
2| 2 | | oK - |otes| 3575 | 103 | 22334 | 17.07| A
3 (|l w - |os21|15253| 363 |130047|5057| D
3| | R x |6397| 5829 | 158 | 36758 | 2670 B
2 N ow - |osas| a134| 28 | s53m|2935| B
g KLk2 | - |o0574|10997| 386 | 74824 |21.33| B
1 <
S-S - |ooer| 1ee1| 37 | 1330|2015 B
T A |kaors| - |ows2| oeos| 241 | 4118 | 020 A
Knotenpunktssum men: 1632
Gewichtete Mittelwerte: 0537 3692
TU=685 T=36005 Instationaritatsfaktor = 1,1

Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [l
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U
Tin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h)
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

FuBgéngerverkehr - Lohweg - Analyse (TU=68)

ts1 | twiinsal | ts2 | tw2 e | twma
Zuf| Querung |  SGR Typ Progressiv | ° | ") [25] (o | @sv| Bemerkung
4 |QS1, QS2 | FR31, FR32 | Geteilte Furt = 35 | 0000 | 51 | 0000 [51.000( ¢
Zuf Zufahrt ]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
bw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
o max Max. Wartezeit 8]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
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SHP Ingenieure

Blatt 24 — Planfall Lohweg (ohne DHL) (Planknoten, Nachmittagsspitze)

SZP Analyse/Prognose, TU=6bs

Signal- TU=68
gruppe | An | Ab | TF 50 60 TS | wz x asv
K1 =/ | e | 35 | 36 Wl 32 | 15 061 | A
K3 / 66 35 36 57 32 10 0,32
K3L ™ | 66 | 37 | 38 ol 30 | 22 0,03 B
K4L 4 41 62 20 ah o 48
KR 3 | 41 | 62 | 20 H‘ 48 | 19 0.58 A
FR1 == 22 | 62 | 20 = i 48 | 48 c
! ! ! g DRRARRR. i HBS 2015
1 3
MIV - SZP Analyse/Prognose, TU=65s (TU=68) - Prognose Schubert x1,14 (nachmittags)
vt fa| m [f]| ® qs | Nwsss>ne| nc c Nee | Nus | Nwsss | g L LK |t |Qsv|
Zuf | Fetetie | Symbal| SR | g | 19 | 1 | k| ) | ke | kezm) iKEz/0) | ktzzm| | (k61 | 1K) | (KE2) | (ke | ) | qm) | s | 1 | Bemeken
1 1 ‘j Ki | 36| 32 |0544] 10030 1,1 | 2255 | 1507 16 | 868 |0612] 1017|7873 12618| 531 | 94862 1482 A
2 % KL | 38| 30 | 0574 o189 | 1,1 1,908 | 1802 7 360 | 0028|0016/ 0,168| 0861 | 10 | 5166 2,04 B
3
1 f K3 | 36| 32 |0544| 5648 | 11| 2120 | 169 17 | 924 |0324|0276|3402| 6521 | 299 | 46,090 966 | A
2 -4 k4L | 20| 48 |0309) 3192 | 11| 2384 | 1510 x 467 0330| 281 169 | 44552| 30,000| 2082 B
4 1 3 Kar | 20| 48 [0,309| 3664 | 11| 2735 | 1316 407 | 0477| 0547 194 | 55586 2388| B
142 KAL, K4R 6857 | 1,1 | 2571 | 1400 12 | 622 |0584| 0886|6033 10,187 363 | B84654 1932 A
Knotenpunktssummen: 2559 1203
Gewichtete Mittelwerte: 0,493 16,27
TU=68s T=3600s
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe 8]
t Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
FuBgéngerverkehr - SZP Analyse/Prognose, TU=65s (TU=68)
. T80 | W insel | 152 | T2 inset | twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv el D) sl sl s] QsV| Bemerkung
1 | Qs1, Qs2 | FR1 | Geteilte Furt - 48 | 0000 [ 48 | o000 |48000| C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
W1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
w2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Blatt 25 — Planfall Lohweg (mit DHL) (KP 1, Nachmittagsspitze)

Lohweg - Prognose

Signal 0 10 20 30 40 50 60 e
grupps | An [ Ab [ TF {00 A LTS wz x asv
K1 ™| ee | 14| 15 53 | 22 [ 059 8
K2 |18 | 31 | 11 57
K3 3| 35 | 60 | 24 44 | 3 014 | A
Ka > | 85 | 14 | 16 52 | 67 0,86 D
K& V| 18 | 31 | 12 56 | 28 0,36 8
k6 S| 19 |60 | 40 8|5 001 | A
K7 .| 35 | 80 | 24 44 | 48 0,85 c
DR3 Y B8 0 0 0,14 A
FR31 ™| 66 | 23 | 25 a3 | 51 c
FRaz ™| 67 | 16 | 17 } 51 | 51 c
| T T T T T T T T T T HBS 2015

MIV - Lohweg - Prognose (TU=68) - Planfall Lohweg - Prognose mit DHL

Zut| Estrr, | symbol| ser | NMsssPRK| 'B:‘éf [Kfqdh] [&“" [:‘] E:; Q:]V Bemerkung
1 >\ K4 - 0862| 17,708 374 | 122291 6689| D
1
2 N KS = 0.363| 4763 116 33,465 27.62| B
1 A S K6 - 0,012| 0,653 13 4,459 542 | A
2 2 ,/ K7 0,146| 3,393 103 21,254 1484 A
3 ( K7 - 0,855| 18070 414 | 160,028 5670 D
3 o\ K2 x 0.505| 6444 160 40,636 | 33,000 B
2 \ K1 - 0554| 8212 230 55,825 B
3
2+3 K1, K2 * 0,594| 11,320 390 76,953 2243] B
1 <
2 y K3 0,078| 1,832 37 12,905 1852 A
4
1 P K3, DR3 = 0,142| 0.609 242 4114 020 A
Knotenpunktssummen: 1689
Gewichtete Mittelwerte: 0555 3890
TU=68s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
1] Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h)
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

FuBgangerverkehr - Lohweg - Prognose (TU=68)

t51 [ twWiinsel | ts2 | tW2 insel [ twWmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv ) sl ) = sl QSV| Bemerkung
4 | QS1,QS2 | FR31, FR32 | Geteilte Furt - 43 | 0000 | 51 | 0000 | 51.000| C
Zuf Zufahrt ]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
bw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
w max Max. Wartezeit 8]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
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SHP Ingenieure

Blatt 26 — Planfall Lohweg (mit DHL) (Planknoten, Nachmittagsspitze)

SZP Analyse/Prognose, TU =6bs

Signal- TU=68
gruppe An Ab | TF TS | WZ X asv
ki /| &6 | a5 | 36 az | 15 061 | A
k3 /| ee | 35 | as 32 | 10032 | A
K3L 7 66 37 38 30 27 0,36 B
K4L ~+ 41 62 20 48
K4R ‘; 41 62 20 48 21 0,63 B
FR1 ™| 42 62 20 48 48 C
T T T T ‘ T T T H T HBS 201 5
1 3
MIV - SZP Analyse/Prognose, TU=65s (TU=68) - Prognoseplanfall nachmittags
tr| ts fa m fin 8 qs Nmsss>nk| nc i Net | Nwms | Nwsss q L LK tw | QSV
2uf| Pt | Symbol| SR | 1y | 1 | 10 | o] 11 |corktal| it 11| | iz * | e | 1k | ke | i ) | ) | p | (0 | BEmeren
1 1 ';/ K1 | 36| 32 | 0544 10030| 11| 2255 | 1597 - 16 | 868 |0612|1,017| 7.873| 12618| 531 | 94,862 1482 A
2 b7, K3L | 38| 30| 0574 1,719 | 11| 2967 | 1213 - 5 255 |0357|0321( 1,789| 4051 | 91 | 36094 2747 B
3
1 f K3 | 36| 32| 0544 5648 | 11| 2120 | 1698 - 17 | 924 |0324|0276| 3.402| 6521 | 299 966 | A
2 -4 KaL | 20| 48 |0309| 3192 | 11| 2384 | 1510 x 9 467 5657 | 169 30000 2062| B
4 1 E: KAR | 20 | 48 |0,309| 4156 | 11| 2670 | 1348 = 8 a7 7546 | 220 25,30\ B
1+2 KaL, K4R 7348 [ 11| 2546 | 1414 - 12 | 621 |0626(1,085| 6769| 11,169| 389 | 90,603 2105 B
Knotenpunktssummen: 2464 1310
Gewichtete Mittelwerte: 0,492 71
TU=68s T=3600s
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe 8]
tr Freigabezeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
Tin Instationaritatsfaktor [
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsas>ng  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
[o] Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
Nce Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Npis Mitllere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwms g5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht liberschritten wird [Kfz]
q Belastung [Kfz/h]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens [m]
tw Mittlere Wartezeit [s]
QsVv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
FuBgédngerverkehr - SZP Analyse/Prognose, TU=65s (TU=68)
tor | twiinsel | ts2 | tw2insel | twmax
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv s) sl s) Is] 1s) QSV | Bemerkung
1 | @s1, sz | FR1 | Geteilte Furt - 48 | 0000 | 48 | 0,000 |48000| C
Zuf Zufahrt 8]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs  [-]
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SHP Ingenieure

Blatt 27 — Prognose Morgenspitze (KP 1)

Vissim morgens

Signal 10 20 30 40 50 oo 1o

gruppe An | Ab | TF E ! N 1 1 ! 1 | 1 ! 1 dl. TS | wzZ
—)

Kt N|eo |17 |17 B - 53 | 43

K2 |22 (30| 7 H;Z 63 | 35

kK3  >¢| 35 |50 |14 56 | 27

Ké > |58 |17 | 28 a2 | 20

ks M| 21|30 |14 o 56 | 34

k6 | 22 | 65 | 42 e 28 | 10

H

K7 x| 34|53 ] 18 - s i 52 | 33

DR3 4 0 E o | 28

FR31 | 65 |17 | 22 —1:‘7 o 48 | 48

FR3Z N | 65 | 190 | 2« |E—- T 46 |48
[ T T L T T T T T T ‘T HBS
1 4 5 6 2

Blatt 28 — Prognose Morgenspitze (KP 2)

Vissim morgens

i 10 20 30 40 50 60 oo

gruppe | An | Ab | TF fu) ! N Ly Lol Ligaed 1 1 1 1 1 1 , TS | WZ

ki o] 6o | 32 | 3o [ ——— 38 | 16

k2 Y |67 16|18 |HBZ: M 52 | 3
| —

K3 \ 36 | 18 | 51 S s ; 19| 3

Le s E——

K4 36 | 63 | 26 B2 3 44 | 26

ks Y| 22 | 63 | 20 ;}s_eh;_ 30 | 8

K6 ¢ 22|32 9 HF 61 | 37

T T T T T IT T T T T T T HBS .

1 3 2

Blatt 29 — Prognose Nachmittagsspitze (KP 1)

Vissim nachmittags 75

Signal 10 20 30 40 50 60 0 1

guppe _y Anyab e P M0 2 N A : B dl TS | wz

K1 N|74 |18 |18 - 59 | 36

K2 |21 |28 6 I 69

k3 X33 |ss |21 pin - 54 | 24
)

K& M |63 |16 |27 n- o = |

Ks M| 20 |28 |13 | F 62 | 50

l\/

K6 21 | 70 | 48 % : P 7 27 | 6

K7 |32 |58 |25 ) S [y

DR3 0 o | 25

FR31 ™| 70 | 16 | 21 g = 54 | 54

FR32 N[ 70 | 18 23| Mo 7 . |-
l T T l; T T T T T T T T ! T HBS
1 4 5 6 2
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SHP Ingenieure

Blatt 30 — Prognose Nachmittagsspitze (KP 2)

Vissim nachmittags 75

Signa- TU=75
guppe y An b e P 10 20 R 0 %0 80 0 LTS wz
K o 78 |25 | 25 |Mﬁz 50 | 23
k2 Y[72 1012 sz @ 63 [105
K3 \ 29 | 12 | 57 s Fin 18| 3
Ke ‘> 20 |68 |38 - o 37 |18
x5 Y| 18 | a8 |6 M— o | ©
K6 |16 |25 | 8 HZ 67 | 38
T T i T T T L) T T T T T T HBS
1 3 2
Blatt 31 — Prognose KP 3, Variante ,,LSA* (Morgenspitze)
morgens
- 10 20 30 40 0o 1
guppe | AnyabyTe P M0 %2 N 40 0 | TS wz
Kt 3|59 |14 |14 |H42: a4l 26 | 30
|
k2 ~{| 21 |38 |16 | C—) s | 28
k3 YA| 5o [ 17 | 17 [—— 4 43 | 38
|l L
|
K22 |48 [s4 | 5 | o s | 22
|l L
Kas | a1 |55 | 13 | T 47 | 24
FR2 /| s [ 11 | 1 | Bl 45 | 48
|
FR3 "] 21 [ 38 | 17 | b 43 | 43
l T T T T i T T T T T T T T HBS
1 2 3
Blatt 32 — Prognose KP 3, Variante ,,LSA* (Nachmittagsspitze)
nachmittags
i 10 20 30 40 50 e
gruppe An | Ab | TF fn), P PO VN TR P N N P W T .L TS | wZ
K1 X|se | 13|13 D 47 | 24
k2 | 20 |36 | 15 ! CA—) a5 | 31
k3 Y| se |18 | 16 F,Z: A 44 | 24
K22 | 46 [ 54 | 7 P 53 | 23
k4 ~| 39 | 55 | 15 T—— s | 2
FR2 /| 59 | 10 | 11 | Bl 20 | 40
FR3 ™| 20 [ 36 | 18 m—,’ 44 | a4
T T ll T T l). T T T T HBS
1 2 3
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SHP Ingenieure

Blatt 33 — Planfall Lohweg (mit DHL) (KP 1, Nachmittagsspitze)

Vissim Anbindung Lohweg

SRE- 10 20 30 40 50 60 0 ]
guppe _y An Ao e O 10 20 0 4 1 o] Ts wz
ki N[ o |10 ] 1 [— 57 | 34
K2 ~m| 23 31 7 H 68 43
kK3 |35 |50 |14 - s 61 | 38
Ke | 0 | 18 | 17 |—— I

ks M[23 |31 | 7 SR} 68
K6 \- 25 74| 45 28 H 71 30 7
K7  «¢| 35 [ 68 | 32 - 43 | 22
DR3 4 0 o |30
FR31 ™[ o | 20 | 20 Ho 55 | 55
Fr3z N\ | o | 20 | 20 |- 55 | 55
] it LAY ok R it : : HBS

1 4 5
Blatt 34 — Planfall Lohweg (mit DHL) (Planknoten, Nachmittagsspitze)
Simulation

gt 1 40 50 60 01
guppe y An by ve @ 00 20 %0 l \ \ Do TS ywz
ki 3|37 ]6s |27 Fz 48 | 69
K3 f 37 | 48 H? 38 27 6
KaL % |37 [ 14 | 50 [T - . 24 | 23

kat ~* [ 18 | 33 | 14 D) T 8
KaR 5 | 71 | 33 | 36 —.*Z ? 39 | 24
FR1 “~| 18 | 33 | 15 e 60 | 60
T T T [l T T T T T T T e HBS

3 1 2
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