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Grundlagen

(1) Auf dem Grundstiick des Heinje-Hofs ist die Anlage verschiedener Nutzungen
geplant. Im Wohnquartier sind kiinftig ca. 362 Bewohner zu erwarten:

29 Doppelhaushélften - Faktor 3,5 = 101,5 Bewohner
28 Reihenhauser - Faktor 2,5 = 70 Bewohner
11 Einfamilienhduser - Faktor 3,5 = 38,5 Bewohner
9 Mehrfamilienhduser, je 9 Wohneinheiten mit Faktor 1,5 = 121,5 Bewohner
denkmalgeschutzte Gebaude im 6stlichen Teil knapp 30 Bewohner.

(2) Im &stlichen Teil der alten Hofstelle, wird eventuell ein zentrales Gebaude fur
Altenwohnungen inkl. méglicher Pflege- sowie Therapie-Dienstleistungen einge-
richtet. Insbesondere in diesem Grundstiicksteil sind die Planungen noch nicht
abgeschlossen.
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(3) Aus den voraussichtlichen Wegen pro Einwohner und Werktag (ca. 4,0), dem
Anteil der mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV = Pkw, ca. 70 %) zuriickge-
legten Wegen sowie dem Besetzungsgrad pro Pkw (ca. 1,5) ergibt sich die Anzahl
der Pkw-Fahrten/ Werktag mit Bezug zu diesem Gebiet.

(4) Unberucksichtigt bleibt, dass ein Teil der Wege auBerhalb des Gebietes zu-

rickgelegt wird. (Eine Wegekette Wohnung - Kindergarten - Arbeit oder Arbeit - Einkauf -
Wohnung enthalt jeweils 2 Wege, von denen aber jeweils nur ein Weg mit Bezug zum Plangebiet

erfolgt.) Zugleich sind aber auch Fahrten durch Besucher, Post- Lieferservice, Hol-
und Bringverkehre zu addieren. Die beiden Effekte gleich sich in etwa aus.

(5) Insgesamt entstehen in dem Wohngebiet damit ca. 700 bis 1.000 Kfz-Fahrten
(350 bis 500 Kfz-Zufahrten und ca. 350 bis 500 Kfz-Abfahrten). Der Anteil des Schwerver-
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kehrs (Fahrzeuge > 3,5 t) ergibt sich mit ca. 1 % (Mullfahrzeuge, Umzugswagen, gréRere

Lieferverkehre etc.).

(6) Hierzu erganzen sich ggf. einmal Verkehre mit Bezug zu einer ca. 7 ha gro-
Ren Erweiterungsflache westlich der StralRe Auf der Loge. Detaillierte Ermittiun-
gen der voraussichtlichen Verkehrsfrequenz werden im weiteren Planverfahren
anhand einer konkreteren stadtebaulichen Planung ermittelt (Lage und Anzahl der
Wohneinheiten, Lage der Anbindungen etc.). Die Erweiterungsflache wird zudem auch

Uber andere Straflenverbindungen an das HauptstraBennetz angebunden (z.B.
Eichenallee, Zur Loge), so dass nur ein Teil der Fahrten Uber das Baugebiet Heinje-

Hof zur HauptstralRe fahrt.

(7) Eine erste naherungsweise Abschatzung des Verkehrssaufkommens der Er-
weiterungsflache erfolgt nach dem Verfahren nach Bosserhoff. Es kann von etwa
100 Einwohnern je ha Bruttobauland ausgegangen werden. Aus den voraussicht-

lichen Wegen pro Einwohner und Werktag (ca. 4,0), dem Anteil der mit dem moto-
risierten Individualverkehr (MIV = Pkw, ca. 70 %) zurlickgelegten Wegen sowie dem

Besetzungsgrad pro Pkw (ca. 1,5) ergibt sich die Anzahl der Pkw-Fahrten/ Werk-

tag mit Bezug zu diesem Gebiet.
(8) Unberticksichtigt bleibt, dass ein Teil der Wege auRerhalb des Gebietes zu-

rickgelegt wird. (Eine Wegekette Wohnung - Kindergarten - Arbeit oder Arbeit - Einkauf -
Wohnung enthélt jeweils 2 Wege, von denen aber jeweils nur ein Weg mit Bezug zum Plangebiet
erfolgt.) Zugleich sind aber auch Fahrten durch Besucher, Post-, Lieferservice,

Hol- und Bringverkehre zu addieren. Die beiden Effekte gleich sich in etwa aus.

(9) Insgesamt entstehen in dem Erweiterungsgebiet damit ca. 1.300 Kfz-Fahrten
(650 Kfz-Zufahrten und 650 Kfz-Abfahrten). Der Anteil des Schwerverkehrs (Fahrzeuge >

3,5t) ergibt sich mit ca. 1 % (Mullfahrzeuge, Umzugswagen, gréRere Lieferverkehre etc.).
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(10) Aus verkehrsplanerischer Sicht ware es grundsétzlich wiinschenswert, alle
Fahrten auf méglichst kurzem Wege tber den vorhandenen Kreisverkehrsplatz
(HauptstraBe (L 831)/ Baumschulenweg) an das HauptstraRennetz anzubinden. Aller-
dings ergeben sich aus anderen Fachbereichen (Stadtebau, Natur- und Landschafts-
schutz, wirtschaftliche Belange etc.) ebenfalls zu beriicksichtigende Vor- und Nachteile.
Bei einer solchen Anbindung wird das Grundstiick des Heinjehofes zerschnitten,
was sich auf die mégliche Nutzung des Grundstiicks und der Gebaude spirbar
negativ auswirkt (Verkehrsmengen, Larmemissionen, erforderliche StraRenparzelle).

gy

L 831 Blickrichtung Siid auf den Kreisverkehr. Links Anbindung EZH-Nutzung,
rechts hinter den parkenden Kfz vorhandene Einmiindung Weg.



Anbindungsvarianten

(11) Im Rahmen einer ersten Abwagung haben sich die folgenden Erschlie-
Rungsvarianten ergeben:

Variante 1: Alle Nutzungen werden an
den vorhandenen 4. Arm des Kreisver-
kehrsplatzes angebunden. Eine ausrei-
chende Leistungsfahigkeit kann voraus-
gesetzt werden. Dabei werden allerdings
die Flachen des Hofes durchschnitten,
was aus stadtebaulichen Griinden nicht
erwinscht ist.

Variante 2: Die Verkehre der westlich
davon gelegenen Wohnbebauung sollen
Uber eine separate Anbindung direkt
nérdlich des Kreisverkehrsplatzes
HauptstralRe/ Baumschulenweg ange-
bunen werden. Rechtsabbieger und
Rechtseinbieger kénnen problemlos von
der HauptstralRe bzw. in die HauptstralRe
einbiegen. Fir Linkseinbieger aus dem
Quartier ergeben sich ggf. langere War-
tezeiten.

Variante 3: Das Linkseinbiegen aus der
Nebenstralle in die HauptstraRe kdnnte
untersagt werden. Diese Verkehre kén-
nen als Rechtseinbieger in die Haupt-
stral3e einbiegen und dann am Kreisver-
kehrsplatz wenden, um nach Norden zu
fahren.

Variante 4: Wartepflichtige Linksabbie-
ger von der L 831 in das Gebiet beein-
trachtigen ggf. die nachfolgenden Fahr-
zeuge mit Rickstau bis in den Kreisver-
kehr. Das Linksabbiegen von Siden
kénnte untersagt werden. Fahrten in
dieser Beziehung wirden sich dann al-
ternative Routen suchen oder an geeig-

neter Stelle noérdlich der Zu-/ Ausfahrt ~

wenden.
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e Variante 5. Gegebenenfalls wére es - Llogenrng
auch maoglich, diesen von Suden zufah- || R
renden Verkehrsstrom mit Hilfe einer
EinbahnstralBenregelung  Gber  den
Kreisverkehrsplatz und die Hofstelle auf
die neue Ost-West-ErschlieBungsstralle
zu fuhren. Die Durchfahrt Giber die Hof-
stelle wirde lediglich von den aus stdli-
cher Richtung zufahrenden Verkehren
genutzt.

e Variante 6: Alternativ kénnte das Links-
abbiegen von Siden kommend unmit-
telbar nérdlich des Kreisverkehrsplatzes
nach links in die Nebenstral’e Richtung
Wohngebiet zugelassen werden. Eine
ausreichende Leistungsfahigkeit ist ge-
maR einer ersten Abschatzung gege-
ben, die Verkehrsqualitét voraussichtlich ‘ ‘ I
gut. Die Einrichtung einer Linksabbiege- = 5 f . =
hilfe oder eines Linksabbiegestreifens ist ' ] i
ggf. erforderlich. Eine bauliche Umsetzung wére vorausswhtllch bei Ver-
schiebung des vorhandenen Gehweges nach Osten unter Nutzung einer
Grunflache auch nachtraglich méglich. Allerdings ist der StraRenabschnitt der
L 831 bis zur nérdlich gelegenen Parkplatzanbindung eher kurz. Dies er-
schwert die Einhaltung der aus fahrdynamischen Griinden erforderlichen
Kurven bzw. Radien bei der Verschwenkung der Fahrbahn. Gegebenenfalls
kann auch der auf der westlichen Seite der L 831 gelegene Parkstreifen fur
die Fahrbahnverschwenkung mit genutzt werden.

(12) Weiter im Westen liegenden Bauflachen (Teile Bergfried-Areal oder potentielle west-
liche Erweiterungsflache) kénnen auch Uber die StraRe Auf der Loge erschlossen
werden. Je nach Ziel oder Quelle werden die Fahrzeugftihrer dann in stdlicher
Richtung z.B. Uber die Eichenallee oder in nérdlicher Richtung tber die Strale
Zur Loge/ Logenweg das HauptstraRennetz erreichen.

(13) Durch die Verteilung der Fahrten mit Bezug zu den neuen Bauflachen auf
verschiedene Routen ergibt sich zwar auf mehreren Strecken eine Verkehrszu-
nahme, die damit aber auf den einzelnen Stralen auch geringer ausfallt.
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Leistungsfidhigkeit und Verkehrsqualitét

(14) Auf der Basis der derzeit im Rahmen des Verkehrskonzepts erhobenen und
ausgewerteten Verkehrsdaten kann die Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitét
an den relevanten Knotenpunkten (z.B. Kreisverkehrsplatz und Anbindung direkt nérdlich
des Kreisverkehrs) auf der Grundlage des Handbuches fir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015) abgeschétzt werden.

(15) Die Verkehrsqualitat wird gemaR HBS in den Stufen A bis F angegeben,
wobei A einen freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung der Verkehrsanlage be-
deutet.

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt nahezu unge-
hindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstréme werden vom
bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den nebenstrémen missen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spir-
bar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen
Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung dar-
stellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevor-
gange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Verkehrs-
teilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voriiber-
gehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wie-
der zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groe und dabei stark streuende Werte an.
Geringfugige Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen zum Verkehrszusam-
menbruch (d.h. standig zunehmende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Kno-
tenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde gréRer als die Kapazitat fur
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stéandig wachsende Staus mit besonders
hohen Wartezeiten. Diese Situation I16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist iberlastet.

(16) Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden fur die folgenden Planfalle
berechnet:

Variante A: Alle Verkehre des Baugebietes Heinje-Hof sowie der 7 ha groRen
Erweiterungsflache verlaufen tber den 4. Arm des Kreisverkehrsplatzes.

Variante B: Alle Verkehre des Baugebietes Heinje-Hof sowie der 7 ha grofien
Erweiterungsflache verlaufen Uber die separate Anbindung nérdlich des
Kreisverkehrsplatzes.



(17) Die Verkehrsdaten werden auf der Grundlage der im Rahmen des Verkehrs-
konzeptes der Gemeinde Edewecht durchgefilhrten Verkehrszdhlungen vom
08.10.2020 ermittelt. Dabei erfolgte allerdings keine direkte Verkehrszahlung des
Kreisverkehrsplatzes HauptstraRe/ Baumschulenweg. Dennoch lassen sich Uber
Modellrechnungen die Verkehrsmengen und Verkehrsstréme mit hinreichender
Genauigkeit ableiten.
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(18) Die zusatzlichen Verkehre mit Bezug zum Heinje-Hof (ca. 500 Kfz-Zu- und 500
Abfahrten) sowie zur potentiellen Erweiterungsflache (ca. 650 Kfz-Zu- und 500 Abfahrten)
verteilen sich geméall des StralRennetzes sowie der anzunehmenden Ziele und
Quellen zu ca. 35% von/ nach Norden und 65% von/ nach Siiden.
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(19) Aus den vorliegenden Verkehrszahlungen ist eine Morgenspitze in der Zeit
von 7.00 bis 8.00 Uhr erkennbar. In dieser Zeit treten 8,0 % der Tagesbelastung
auf. In der nachmittaglichen Spitzenstunde von 16.30 bis 17.30 Uhr werden 8,3
% der Tagesbelastung abgewickelt. Dabei hebt sich die morgendliche Spitzen-
stunde deutlicher heraus als die nachmittégliche Verkehrsspitze. Am Nachmittag
Uberlagern sich Fahrten durch Berufspendler mit Wirtschaftsverkehren, Einkaufs-
und Besorgungsfahrten und beginnenden Freizeitverkehren. Deshalb erstrecken
sich die hohen Verkehrsmengen des Nachmittags tber einen langeren Zeitraum
vo etwa 15.00 bis 18.00 Uhr. Fur die Bemessungsstunde werden pauschal 10 %
der Tagesbelastung fiir alle Verkehrsstréme angenommen. Die Annahmen liegen
damit auf der sicheren Seite.

(20) Auch der Schwerverkehr (neue Nutzungen ca. 1 %, Hauptstrae < 5 %, Baumschulen-
weg < 3%) wird in den Berechnungen mit pauschal 10 % angesetzt, so dass die
Annahmen auch diesbezuglich auf der sicheren Seite liegen.

(21) Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen ergibt sich:

e Der Kreisverkehrsplatz verfiigt auch in dem theoretischen Planfall A, wenn
alle Verkehre der neuen Baugebiete Uber den 4. Knotenarm abgewickelt
werden, Uber eine sehr gute Verkehrsqualitat der Stufe A. Langere Wartezei-
ten oder Rickstauungen sind nicht zu erwarten. In nérdlicher Rickstau (d.h.
aus Fahrtrichtung Norden in den Kreisverkehr hinein) ergibt sich mit 99 %iger
Wahrscheinlichkeit ein Rickstau, der gleich oder kleiner als 5 Fahrzeuge ist
(Spalte N-99). Der Ruckstau reicht demnach bei einer eine mittleren Fahrzeug-
lange inkl. Abstand zwischen den wartenden Fahrzeugen von 6 m rund 30 m
zurack. Damit kann der Stau bis in Héhe der geplanten kiinftigen Einmun-
dung reichen, er geht aber auch nicht wesentlich tUber die Einmindung hin-
aus.

e Die Einmindung verfugt auch in diesem theoretischen Planfall B, wenn alle
Verkehre der neuen Baugebiete Uber diese Einmindung abgewickelt werden,
Uber eine befriedigende Verkehrsqualitat der Stufe C. Die Stufe C betrifft da-
bei nur den Linkseinbiegestrom aus dem Gebiet nach Norden (Strom 4). Der
Rechtseinbieger aus dem Gebiet nach Stden kann eigentlich mit einer sehr
guten Verkehrsqualitdt der Stufe A abflieBen (Strom 6). Der die Links- und
Rechtsabbieger aus dem Gebiet aber auf einem Fahrstreifen gefiihrt werden,
ist die gemeinsame rechnerische Verkehrsqualitdt des Mischstroms die Stu-
fe B (Strom Misch-N).

e Fur den Linksabbieger von Stiden von der HauptstralRe in das Gebiet wurde
kein separater Linksabbiegestreifen in das Gebiet angenommen. Dennoch
ergibt sich fUr den Linksabbieger (Strom 7), den nachfolgenden Geradeausfah-
rer (Strom 8) sowie die gemeinsame Berechnung mdglicher Beeinflussungen
der nachfolgenden Geradeausfahrer durch wartende Linksabbieger (Misch-H)
jeweils eine sehr gute Verkehrsqualitat der Stufe A mit entsprechend gerin-
gen Wartezeiten unter 10 Sekunden.

e Der rechnerische Ruckstau des Linksabbiegers und des nachfolgenden Ge-
radeausfahrers ergibt sich mit maximal 3 Fahrzeugen (ca. 20 m; Spalte N-99).
Damit wirde die Ausfahrt aus dem Kreisverkehr nicht durch wartende Fahr-
zeuge mit Bezug zum Baugebiet beeintrachtigt.

-11 -



Verkehrsqualitédt nach HBS 2015

Datei . KVP-Planfall 24 h - Variante A.krs
Projekt . Heinje-Hof HBS 2015
Projekt-Nummer : 2035
Knoten . KVP S5
Stunde . Bemessungsstunde
Verkehrsstarke und Kapazit:it
n-in| n-K| g-Kreis |FuRg.| Rad | g-e-vorh g-e-vorh g-e-max g-e-max
Name - - Pkw-E/h | Fg/h |Rad/h Kfz/h Pkw-E/h Pkw-E/h Kfz/h
1 Heinje-Hof 1 1 600 20 | 50 115 115 77 77
2 Hauptstr./ Std 1 1 90 20 | 50 625 625 1144 1144
3 Baumschulenweg 1 1 565 20 | 50 150 150 745 745
4 Hauptstr./ Nord 1 1 175 20 | 50 540 540 1069 1069
Verkehrsqualitat
X Reserve Wz L L-95 L-99 QSV
Name - Fz/h s Fz Fz Fz -
1 Heinje-Hof 0,16 602 6,0 0,1 1 1 A
2 Hauptstr./ Sud 0,55 519 6,9 0,8 4 6 A
3 Baumschulenweg 0,20 595 6,0 0,2 1 2 A
4 Hauptstr./ Nord 0,51 529 6,8 0,7 4 5 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Gber alle Zufahrten 1430 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1430 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 2,66 (Kfz*h)/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Kfz 6,70 s pro Fz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: HBS 2015
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 mit T = 3600
Staulangen Wu, 1997 (= HBS, CH + HCM)

LOS - Einstufung
Verwendung der Pkw-Einheiten

HBS (Deutschland)
Pkw-E fur eingestelltes Kapazitats-Verfahren

KREISEL 8.2.9

Zacharias Verkehrsplanungen - Hannover




HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Heinje-Hof
Knotenpunkt : Einmiéndung T

Stunde : Bemessungsstunde T _][—v
Datei : E

Einmindung - Planfall.kob

Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] Fz Fz
2 |7 7| 550 1800 A
3 v 44 1600 A
4 | a4 | 65 | 32 | 1095 | 210 238 | 1 2 c
6 > 83 5,9 3,0 520 636 7,2 1 1 A
Misch-N 126,5 373 4+6 16,0 2 3 B
8 || s50 1800 A
7 |7 83 55 | 2,8 | 540 695 6,5 1 1 A
Misch-H 633 1800 7+8 3,4 2 3 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : C

Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse : Hauptstr./ Std
Hauptstr./ Siid
Nebenstrasse :  Einmiindung

HBS 2015 S5

KNOBEL Version 7.1.18

Zacharias Verkehrsplanungen - Hannover




(22) GemaR der ,Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen“ (RASt 06) ware im
theoretischen Planfall B bei den angenommenen Verkehrsmengen an der Ein-
mundung der Wohnbaugebiete die Anlage eines Linksabbiegestreifens sinnvoll.

(23) Aus Richtung Suden fahren auf der HauptstraBe ca. 575 Kfz auf den Kno-
tenpunkt zu, davon biegen ca. 75 nach links ab, ca. 500 fahren geradeaus weiter
(roter Punkt).

(24) Allerdings wurden die Annahmen fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen
auch bewusst auf der sicheren Seite gewahlt. Aber selbst kein einem nicht so
konservativen Ansatz (geringere Spitzenstundenanteile, keine Beriicksichtigung der Erweite-
rungsflache, Abzug der zu den Hofgebauden bereits am Kreisverkehr zufahrenden Kfz) ergabe
sich mindestens noch die Anforderung einer Linksabbiegehilfe (mehr als 400 Kfz
fahren aus stdlicher Richtung zu, davon biegen {iber 20 Kfz nach links ab; orangener Punkt).

Tabelle 44: Einsatzbereiche fiir Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche an zweistreifigen Fahrbahnen und an Fahrbahnen mit
Zwischenbreiten

T ! ] - :
‘ Stirke der | Verkehrsstarke des Hauptstroms MSV [Kfz/h] s :}
[ arKe de | =
| Linksabbieger S
i QL (wtz/my 100 200 300 400 500 600 > 600
i T T 1
> 50 } | ‘ \’ ; | '
Angebaute w ‘ : | 1 ‘
Hauptverkehrs- 20...50 i : ] O l
strafle | i ‘
<20 | J | : |
| ‘ |
> 50 ‘
| Anbaufreie [ |
| Hauptverkehrs- 20.... 50 ‘ 4 | :
| strafle ‘
<20 | (
L |

E i Keine bauliche ‘ Aufstellbereich
| | MaBnahme {

el TR

Auszug RASt 06
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Fazit

(25) Bezuglich der Anbindung der geplanten Bauflachen (Heinje-Hof - Bergfried-Areal,
7 ha potentielle Erweiterungsflache) gibt es verschiedene Optionen, die verkehrstech-
nisch und verkehrsplanerisch Vor- und Nachteile haben. Erst in der Gesamtab-
wagung auch mit Belangen des Natur- und Umweltschutzes, des Stéadtebaus,
des Denkmalschutzes und der Kosten bzw. auch der Kostentrager ergibt sich
eine Vorzugsvariante.

(26) Aus rein verkehrsplanerischer und verkehrstechnischer Sicht wére eine di-
rekte und alleinige Anbindung an den bestehenden Kreisverkehrsplatz zu emp-
fehlen (Variante 1).

(27) Unter Berucksichtigung der rechnerischen Leistungsfahigkeit und Verkehrs-
qualitét ergeben sich fur keine der Varianten Einschrankungen durch Uberschrei-
tungen der Leistungsfahigkeit (diese wiirde durch eine Verkehrsqualitat der Stufe E in den
Leistungsfahigkeitsberechnungen angezeigt) oder Uberstauungen bis in den Nachbar-
knotenpunkt.

(28) GemaR Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralle (RASt 06) ist bei den anzu-
nehmenden Verkehrsmengen an der geplanten nérdlichen Einmindung die Ein-
richtung einer Linksabbiegeshilfe oder eines Linksabbiegestreifens sinnvoll bzw.
erforderlich (vergleiche Varianten 2, 3 und 6). Alternativ kénnte das Linksabbiegen hier
untersagt werden (vergleiche Varianten 4 und 5). Das Linkseinbiegen aus dem Bau-
gebiet nach Norden muss unter Bericksichtigung der Leistungsféhigkeit und
Verkehrsqualitat nicht untersagt werden (vergleiche Varianten 3, 4, 5 und 6).

(29) Eine Anbindung kénnte demnach Uber den Kreisverkehr und die nérdlich
davon gelegene Einmindung ohne Einschrankungen erfolgen, was aber nicht
den Anforderungen der RASt 06 entspricht. Somit kann entweder das Linksab-
biegen untersagt oder mit Hilfe eines Linksabbiegestreifens/ einer Linksabbiege-
hilfe gesichert werden.
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