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1. Bearbeitungsgrundlagen

1.1 Aufgabe

Im Sudosten von Flensburg liegt der Stadtteil Tarup. Dieser wird durch den Verkehr
in und aus Richtung Flensburg stark belastet. Daher ist beabsichtigt, den Stadtteil
durch eine Umgehungsstral’e zu entlasten. Durch eine solche Trasse ist es zudem
moglich Teile des Verkehrs neu zu fuhren und weitere kritische Bereiche zu umfah-
ren. Zusatzlich kdnnen Uber diese neue Stralde neue Wohn- und Gewerbegebietsfla-
chen erschlossen werden. Hierfiir ist eine Anderung des Flachennutzungsplans er-
forderlich.

FuUr die kunftige Stral3e sind drei unterschiedliche Varianten denkbar. Alle Varianten
beginnen am Knotenpunkt Osttangente/Munketoft und unterqueren anschlief3end die
Bahnstrecke in Richtung Osten. Dort erfolgt dann die ErschlieBung des neuen Wohn-
und Gewebegebietes Hochfeld (Bebauungsplan Nr. 236). Ab der Ringstral’e (K18)
sind drei Varianten bis zur Taruper Hauptstral3e (L 21) denkbar:

Variante 1: nordliche stadtnahe Lage,
Variante 2: mittlere Lage,
Variante 3: sudliche stadtferne Lage.

Alle drei Varianten kreuzen den Tastruper Weg (K22), der an die neue Entlastungs-
stral3e angebunden wird. Im Bereich des Tastruper Weges wird ein weiteres Wohn-
baugebiet (Tarup Sud-Ost) berlcksichtigt, ebenso am Ende der Entlastungsstralle
nordlich der Landesstral’e L21 (Am Rullschauer Weg).

Zusatzlich ist eine Variante 4 denkbar, die ohne Entlastungsstral’e den Verkehr auf
der Taruper Hauptstrale im Stadtteil Tarup belasst, aber durch eine geanderte Ver-
kehrsfuhrung am Knotenpunkt Osttangente/Taruper Hauptstralle/Adelbylund den
Verkehr aus und in Richtung Osttangente so fuhrt, dass moglichst wenig Verkehr zur
StralRe Adelbylund flief3t. Hierdurch kann die enge, problembelastete Durchfahrt aus
und in Richtung Flensburg im Zuge der Stralle Adelbylund entlastet werden.

Aufgabe dieser Verkehrsuntersuchung ist es, die verkehrlichen Entlastungseffekte,
die sich durch die Varianten 1 bis 4 ergeben, aufzuzeigen und die kunftigen Ver-
kehrsstarken auf der neuen Entlastungsstralie festzulegen. Hierbei ist das zusatzli-
che Verkehrsautfkommen der neuen Wohn- und Gewerbegebietsflachen mit zu be-
rucksichtigen. Als neue Flachen werden der Bereich Hochfeld (B-Plan Nr. 236), eine
Flache im Bereich Tastruper Weg (Tarup Sud-Ost), eine Flache nordlich der L21 (Am
Rullschauer Weg) und der B-Plan Nr. 179 (Peelwatt) in die Planungen einbezogen.

Hierauf aufbauend sind Nachweise Uber die Umfeldbelastungen und -veranderungen
wie z.B. Larm- und Schadstoffemissionen zu fuhren.

Die Verkehrsuntersuchung soll als Ergebnis in transparenter Weise aufzeigen, ob
eine neue Entlastungsstralle sinnvoll ist oder die negativen Begleiterscheinungen
des motorisierten Individualverkehrs im bebauten Bereich des Stadtteils Tarup noch
akzeptabel sind.

Erlauterungsbericht 4
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1.2 Arbeitsprogramm und Arbeitsschritte

1.2.1 Verkehr

In einem ersten Schritt mussen die derzeitigen Verkehrsstarken im vorhandenen Ver-
kehrswegenetz ermittelt und nutzungsgerecht aufbereitet werden.

Hierzu zahlen:

e Aufbau einer Verkehrsbeziehungsmatrix (Fahrten von/nach) des MIV fur den
Stadtteil Tarup, die Osttangente und wichtige Stral3en aus und in Richtung Zent-
rum Flensburg.

e Verteilung des Verkehrs auf das StralRennetz und Eichung mit vorhandenen, ge-
zahlten Verkehrsstarken (Analyse). Die Berechungen erfolgen mit einem Ver-
kehrssimulationsprogramm getrennt fur alle StralRenabschnitte.

e Einbeziehung der WeiterfUhrung der Osttangente bis zur Nordstralze (B199).

Im nachsten Schritt wird das kunftige Verkehrsaufkommen abgeschatzt. Hierzu wer-
den die vorhandenen Verkehrsstarken Uber eine Trendprognose auf den Prognose-
horizont hochgerechnet. Als Planungshorizont wird das Jahr 2020 vorgeschlagen (15
Jahre). Zusatzlich wird das weitere Verkehrsaufkommen durch die neuen Wohnge-
biete und die Gewerbegebiete abgeschatzt. Die Berechnungen erfolgen

o fur die Wohngebiete auf der Basis der kunftigen Einwohner und
o fur die Gewerbegebiete aufgrund der FlachengrofRe und der geplanten Nutzungen.

Die sich ergebenden Verkehrszunahmen werden in die Verkehrsbeziehungsmatrix
eingefugt (Prognosematrix 2020). Die Verkehrsverteilung ergibt sich analog der Ver-
teilung des Analyseverkehrs.

Diese Prognoseverkehre werden auf das vorhandene Strallennetz (einschlief3lich
Weiterfuhrung Osttangente) umgelegt. Hieraus ergibt sich der Planungsnullifall (Vari-
ante 0). Er bildet die Grundlage fur alle Vergleiche und die Abschatzung der Veran-
derungen innerhalb der Varianten.

Im nachsten Arbeitsschritt wird die Entlastungsstralle (variantenabhangig) in das
Strallennetz eingeflgt und die sich ergebenden Verkehrsstarken und Verkehrsverla-
gerungen berechnet. Als Ergebnis liegen die Verkehrsstarken fur jede Variante als
DTV-Werte (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken) und flir den Nachweis der
Verkehrsqualitaten an den Knotenpunkten als Bemessungsverkehrsstarken nach
dem HBS vor.

Im letzten Schritt der Verkehrsbetrachtung werden die sich ergebenden Qualitaten
des Verkehrsablaufes fur die relevante Variante fur die wesentlichen Strallenab-
schnitte und fur die Knotenpunkte sowie neuen Kreisverkehrsplatze im Zuge der Ent-
lastungsstrale berechnet.

Bei nicht ausreichenden Leistungsfahigkeiten werden die Grinde aufgezeigt.

Erlauterungsbericht 5
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1.2.2 Larm und Schadstoffe

Auf der Grundlage der Prognoseverkehrsstarken konnen die negativen Folgeer-
scheinungen quantitativ, strallenabschnittsweise und (so weit erforderlich) varianten-
abhangig aufgearbeitet und verglichen werden.

Alle Berechnungen erfolgen auf der Grundlage der EWS (Empfehlungen fur Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an Straf3en, 1997).

Im Einzelnen werden folgende Komponenten betrachtet:

e Larmbelastung,
e Schadstoffbelastung,
e Trennwirkung.

Die Komponenten werden einwohnerabhangig und abschnittsweise als Einwohner-
gleichwerte aufgearbeitet.

Des Weiteren werden die Veranderungen im Unfallgeschehen abgeschatzt, die
Fahrzeiten im Wegenetz und die Betriebskosten der Kfz-Fahrer ausgerechnet. Alle
Berechnungsergebnisse werden dargestellt und vergleichend bewertet.

1.2.3 Vertraglichkeitsanalyse

Aufbauend auf den Verkehrsdaten und den Ergebnissen nach EWS erfolgt eine Ver-
traglichkeitsanalyse fur die innergemeindlichen Stralenabschnitte von Tarup. Dieses
zeigt - durch eine Gegenuberstellung der Empfindlichkeiten der StralRenraume mit
den Belastigungen durch den motorisierten Individualverkehr - den Grad der Vertrag-
lichkeit auf.

Die zu quantifizierenden Empfindlichkeiten und Belastigungen eines Strallenraumes
zeigt das folgende Bild:

Puffer Trennwirkung

| Empfindlichkeit | | Belastigung |

| Nutzung | | Verkehrsstarke |

| Bauweise | | Unfalle |

| Bebauungsdichte | | Geschwindigkeit |

| StraRenbreite | | Larm |

| | | |
| |

Vertraglichkeit

Die Vertraglichkeiten der Stral’en und die Veranderungen bei den Varianten dienen
als Vergleichskriterium und belegen das Erfordernis einer Strallenumgestaltung oder
den Neubau einer Entlastungsstralle.

Erlauterungsbericht 6
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2. Strukturen

2.1 Untersuchungs- und Planungsraum

Der Untersuchungsraum, der einer verkehrlichen Betrachtung unterzogen wird, er-
streckt sich Ostlich und westlich der Flensburger Osttangente. Er beginnt im Stdwes-
ten an der Eckernforder Landstral’e und endet im Norden an der Nordstrale (B199).
Im Westen beginnt der Bereich am Neumarkt und am Hafermarkt; im Osten am
Stadtausgang von Tarup (L21).

Innerhalb dieses Untersuchungsraumes liegt der eigentliche Planungsraum, der die
Strallenzige umfasst, die von Verkehrsveranderungen durch die Entlastungsstrale
betroffen sind. Dieses sind im wesentlichen:

Osttangente,
Munketoft,
Bahnhofstrale,
Kappelner Strale,
Adelbylund,

Taruper Hauptstralde,
Ringstrale.

2.2 Einwohner

Die Einwohnerdaten im Planungsraum sind von der Stadt Flensburg straflenab-
schnittsweise zur Verfugung gestellt worden. Sie werden fur die Larm- und Abgasbe-
trachtungen sowie die Vertraglichkeitsanalyse bendtigt.

2.3 Verkehrsinfrastruktur

2.3.1 Vorliegende Zahlungen
Fur die Verkehrsuntersuchung liegen Zahldaten von den folgenden Knotenpunkten
vor:

1. Osttangente / Eckernforder Landstral3e

2. Osttangente / Munketoft

3. Osttangente / Sunderup

4. Osttangente / Adelbylund

5. Kappelner Stral’e / An der Johannismuhle
6. Lowenbergkreuzung

7. Taruper Hauptstral’e / Norderluck

8. Taruper Hauptstral’e / Tastruper Weg

9. Munketoft / Kanzleistralde

10. Munketoft / Bahnhofstralde

Die Lage der Zahlstellen und Hinweise zu Zeitpunkten und Datum der Zahlungen
zeigt die folgende Abbildung 2.1.

Erlauterungsbericht 7
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Abb. 2.1: Z&hlstellen im Untersuchungsraum

Die Zahlungen fanden in den Jahren 2002 bis 2005 statt, also nach der Fertigstellung
der Osttangente bis zur Stralle Adelbylund. Lediglich fur den Knotenpunkt 8 liegt ei-
ne Zahlung aus dem Jahr 1991 vor. Die zugehorigen Verkehrsdaten dieses Knoten-
punktes wurden mit der Verkehrsmengenkarte 2000 abgeglichen.

Fur die Knotenpunkte im Zuge der Osttangente liegen 24-Stunden-Zahlungen vor.
Da dieses automatische Zahlstellen sind, fehlen Angaben zu den SV-Anteilen.

An den Ubrigen Knotenpunkte im Zuge der L21 (Adelbylund/Tarper Hauptstralle)
wurden die Verkehrsstrome uber 8 Stunden (06.00-10 Uhr und 15.00-19.00 Uhr) er-
hoben.

Fur den Knotenpunkt Taruper Hauptstrale/Tastruper Weg fehlen fur die 8-Stunden-
Zahlung ebenfalls die SV-Anteile. Sie werden der Verkehrsmengenkarte 2000 ent-
nommen.

2.3.2 Anpassung der Zahldaten
In Absprache mit der Stadt Flensburg werden nicht vorliegende SV-Anteile wie folgt
angesetzt:

Tag: 06.00 Uhr - 22.00 Uhr: SV-Anteil 5 %,
Nacht: 22.00 Uhr - 06.00 Uhr: ~ SV-Anteil 2 %.

Weiterhin werden alle Zahldaten auf einheitliche DTV-Werte des Jahres 2004 mit
den Vorgaben des HBS (Handbuch fur die Bemessung von Straldenverkehrsanlagen,

Erlauterungsbericht 8
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2005) hochgerechnet. Dabei erfolgen getrennte Berechnungen fur den Pkw-Verkehr
und den Schwerverkehr (SV).

Im Einzelnen sind dieses:

e Anpassungen von der gezahlten Stundengruppe auf den Zahltag.
e Umrechnung vom Zahltag auf das Wochenmittel.

e Anpassung vom Wochenmittel auf den Jahreswert (DTV).

Mit Hilfe dieser normierten Zahldaten liegen die Verkehrsstarken fur alle Strecken
und Abbiegebeziehungen vor.

2.3.3 Ergebnis der Analysebetrachtung

Die folgende Tabelle (Tab.: 2.1) zeigt die Verkehrsstarken (Kfz/SV) im Stral3ennetz
des Planungsraumes. Sie zeigt die Analysebelastungen fur das Jahr 2004, wie sie
sich aus den unterschiedlichen Verkehrszahlungen und den normierten Berechnun-
gen nach dem “Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS)*
ergeben.

Abschnitt DTV-Kfz [Kfz/d] DTV-Schwerverkehr [SV/d]

Osttangente Sid 15876 655
Osttangente Mitte 14701 607
Kappelner Stral’e 8173 140
Adelbylund West 8120 125
Adelbylund Ost 7437 308
Taruper Hauptstr. West 7803 197
Taruper Hauptstr.Ost 3950 134
Richard-Wagner-Stral3e 14237 333
RingstralRe 1111 44

Munketoft Ost 3351 139
Munketoft West 4431 117
Bahnhofstral3e 7419 463

Tab. 2.1: Verkehrsstarken fur das Jahr 2004, Analyse

Die hochsten Verkehrsstarken ergeben sich im Zuge der zweibahnig ausgebauten
Osttangente. Es folgt die Richard-Wagner-Stral3e, die bis zur Eroffnung der Weiter-
fuhrung der Osttangente bis zur B199 noch den Verkehr aus und in Richtung Norden
aufnehmen muss. Im Bezug zur Strallenraumbreite und Stra3encharakteristik erge-
ben sich relativ hohe Verkehrsstarken im Strallenzug Kappelner Stral3e/Adelbylund
und deren Weiterfuhrung im Zuge der Taruper Hauptstral3e bis zum Stadtausgang.

2.4 Prognose

Die Prognosebetrachtung setzt sich aus den folgenden drei Komponenten zusam-

men:

1. Verkehrszunahme durch die Veranderung der Motorisierung, der Jahresfahrleis-
tung/Kfz und der Anderung der Fahrgewohnheiten. Hierfir wird die Trendprogno-
se genutzt. Nach dem “Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanla-
gen (HBS)“ ergibt sich fur den Verkehr vom Jahr 2004 (Analyse) bis zum Jahr
2020 (Planungshorizont) eine Zunahme von:

o Kifz-Verkehr: 7 %,
e Schwerverkehr: 21 %.

Erlauterungsbericht 9




L] —
l l 5‘, Verkehrsuntersuchung - Verlangerung der Kreisstralle K8

LIWELT
INGENIEUR CONSULT

2. Nach Absprache mit der Stadt Flensburg sollen im Untersuchungsraum die fol-
genden verkehrsrelevanten Planungen berucksichtigt werden:
e B-Plan Nr. 179, Peelwatt; ErschlieBung Uber die Eckernforder Landstral3e,
e B-Plan Nr. 236 Hochfeld; ErschlieRung uber den Knotenpunkt Osttangen-
te/Munketoft im Westen (Varianten 1-3) und die Ringstral3e im Osten,
e Tarup Sud-Ost; Erschlielung Uber den Tastruper Weg,
e Am Rullschauer Weg, ErschlieBung Uber die L 21.
Das hieraus sich ergebende Verkehrsaufkommen ergibt sich aus Art und Mal} der
Flachennutzung. Die Berechnungen zeigen die Tabellen (Tab.: 2.2 und 2.3).

Die Lage der Wohn- und Gewerbegebiete zeigt die folgende Abbildung 2.2.

3
i A L
i | ADE

“Sél \
=

. | SANDBERG Py
% '8 _\%;E,._.-'__ /64
2 A

nEAE Siralt

D

(ool
B-Plan'Nr. 179ﬁ
Peelwatt /

Abb. 2.2: Lage der Wohn- und Gewerbegebiete
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Tab. 2.2: Pkw-Verkehrsaufkommen der neuen Wohn- und Gewerbeflachen

B-Plan Nr. 179, Peelwatt
Gewerbepark (Produktion,

1 Handel)

747 661

67

1,35

2,00
Summe 814

1,1
1.1

821,63 892,05

939 70% 95%

2
3

1,00 470

50 470 1 470 25 1174
42 25

75

93.900 gm

902
1563

73,83 1803,52

95%

1898 70%

105 15,00 633

42

5625 BGF

2 Parkcenter und Hotel

Summe 2377 Pkw/d

B-Plan Nr. 236 Hochfeld

428

1,35 483
Summe 911 Pkw/d

531,56 577,13 1.1

70% 95%

608

1 304 25 759 1,00 304 2

75 304

40.500 gm

1 Gewerbebetriebe, Handwerk

Be | /mid

peibsbun,
-Zjasag-Mid

be],
abap-AlN

1I9IU-AIN

prabapy

p.Jauyomul3
abapy|

Jauyomuig
En

/ Jauyomuig

usyayusf
-UyoN

1,10 1025

1127

23 460 35 1610 70%

200

2 \Wohngebiet Hochfeld

Summe 1025 Pkw/d

1,10 1537

1691

23 690 35 2415 70%

300

3 Wohngebiet Tarup Stud-Ost

Summe 1537 Pkw/d

70% 564 1,10 512

805

23 230 35

100

4 Wohngeb. Am Rullschauer Weg

Summe 512 Pkw/d
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Tab. 2.3: SV-Verkehrsaufkommen der neuen Wohn- und Gewerbeflachen
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Die Berechnung erfolgt nach: ,Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Pla-
nung, Heft 42, Schriftenreihe der Hessischen StralRen- und Verkehrsverwaltung,
Wiesbaden 2000°.

Es ergeben sich die folgenden Verkehrsstarken (Summe Ziel- und Quellverkehr)

Peelwatt (B-Plan 179): 2377 Pkw/d, 205 SV/d;
Hochfeld (B-Plan 236): 1936 Pkw/d, 84 SV/d,
Tarup Sud-Ost: 1537 Pkw/d, 35 SV/d,
Am Rullschauer Weg: 512 Pkw/d, 12 SV/d.

Dieses ermittelte Verkehrsaufkommen wird fur das Planungsjahr 2020 berucksichtigt
(Strukturdatenprognose). Die Verkehrsverteilung ergibt sich analog der vorhandenen
Aufteilung.

3. Die Osttangente wird von der Stral3e Adelbylund bis zur Nordstral3e weitergefuhrt.
Die Verkehrsubergabe wird in diesem Jahr erfolgen. Hierfur mussen die sich er-
gebenden Verkehrsernohungen und Verkehrsverlagerungen mit in die Untersu-
chung eingefugt werden. Hierfur liegt von der Stadt Flensburg eine Prognosebe-
trachtung fur das Jahr 2010 mit Weiterfuhrung der Osttangente bis zur B 199 vor.
Diese Untersuchung wurde im Jahr 1992/1995 erstellt. Die Hohe der prognosti-
zierten Verkehrsstarken hat sich bisher nicht eingestellt. Die prozentualen Ver-
kehrsverlagerungen und die induzierten Verkehrsstarken konnen aber Gbernom-
men werden. Insgesamt wird es zu einer Verkehrsverlagerung von der Richard-
Wagner-Strale zur Osttangente kommen. Weiterhin kann ein induzierter Ver-
kehrsanteil von 8,5% auf der Osttangente unterstellt werden (Modellprognose).

Mithilfe dieser Daten kann das Verkehrsgeschehen fur das Jahr 2020 (Planungshori-
zont) abgebildet werden.

Insgesamt ergeben sich im Planungsraum die folgenden Verkehrsstarken:
Analyse 2004 Prognose 2020 Verédnderung
51084 Kfz/d 63526 Kfz/d 24 %
2077 SV/d 2965 Sv/d 43 %

Durch den Trend und die sich verandernden Strukturen im Planungsraum ergibt sich
eine Verkehrszunahme bis zum Jahr 2020 von 24 %.

Erlauterungsbericht 13
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3. Verkehrsberechnungen

3.1 Verkehrswegewabhl

Die ermittelten Verkehrsstarken missen auf das vorhandene und geplante Stralen-
netz umgelegt werden. Hierzu werden eine Analyse- und eine Prognosematrix er-
stellt in denen die Fahrbeziehungen von einer Quelle zu einem Ziel dargestellt sind.

Anschlielend werden die Fahrten aus den Matrizen auf das Straliennetz ,umgelegt®.
Dabei wird davon ausgegangen, dass ein Fahrer auf seinem Weg von der Quelle
zum Ziel den zeitlich kurzesten Weg wahlt. Um diesen Weg ermitteln zu konnen, wird
das Strallennetz im Planungsraum in Streckenabschnitte unterteilt. Die Strecken
werden durch Knotenpunkte begrenzt. Fur jede dieser Strecken muss die Strecken-
charakteristik bekannt sein. Dieses sind die erlaubten Fahrgeschwindigkeiten, die
Kapazitaten (max. Kfz/h) und die Streckenlangen. Hieraus kann auf die Fahrzeit fur
jeden Streckenabschnitt geschlossen werden.

Durch eine Aneinanderreihung der Strecken kann dann eine Fahrt von einer Quelle
zu einem Ziel auf alternativen Routen simuliert werden. Anschlie3end wird die zeit-
lich kurzeste Strecke ausgewahlt. Insgesamt bedeutet dieses, dass 51084 Fahrten/d
(Analyse) und 63526 Fahrten/h (Prognose) mit dem jeweils kurzesten Weg berech-
net werden mussen. Dieser Arbeitsschritt erfolgt mit Hilfe eines Computer-
Simulationsprogrammes.

Das Ergebnis zeigen die Anlage 2 fur den Planungsnullfall (Variante 0) und die Anla-
gen 3 bis 6 fur die Varianten 1 bis 4.

3.2 Verkehrsvergleich Analyse - Prognose

Bei der Variante 0 (Prognose 2020) wird das Wohn- und Gewerbegebiet Hochfeld
nur uber die Ringstrale erschlossen. Der Anschluss Uber den Knotenpunkt Osttan-
gente/Munketoft wird nicht mit einbezogen. Das Wohngebiet Tarup Sud-Ost kann
Uber den Tastruper Weg erreicht werden.

Einen Vergleich zwischen Analyse- und Prognose-Verkehrsbelastungen im stadti-
schen StralRennetz (Vergleich Analyse - Prognose, Variante 0) zeigt die folgende Ta-
belle 4.3.

Analyse 2004 Prognose 2020
Abschnitt DTV-Kfz [Kfz/d] DTV-SV [SV/d] DTV-Kfz [Kfz/d] DTV-SV [SV/d] Veradnderung

Osttangente Sid 15.876 655 21.690 920 36,6%
Osttangente Mitte 14.701 607 20.180 760 37,3%
Osttangente Nord / / 14.640 510 /

Kappelner Stral3e 8.173 140 9.210 290 12,7%
Adelbylund 8.120 125 9.170 230 12,9%
Taruper Hauptstr. West 7.803 197 10.070 380 29,1%
Taruper Hauptstr.Ost 3.950 134 5.120 230 29,6%
Richard-Wagner-Strale 14.237 333 3.070 90 -78,4%
Ringstrale 1.111 44 2.830 90 154,7%
Munketoft Ost 3.351 139 4.820 200 43,8%
Munketoft West 4.431 117 6.080 510 37,2%
Bahnhofstralle 7.419 463 8.570 640 15,5%

Tab. 3.1: Verdnderung der Verkehrsstarken Analyse-Prognose

Erlauterungsbericht
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Erwartungsgemal ergeben sich die hochsten Verkehrszunahmen auf der Osttangen-
te und der Ringstral3e; die starksten Abnahmen auf der Richard-Wagner-Stral3e.

4. Variantenuntersuchung

Im Folgenden werden die Varianten 1 bis 4 mit den sich ergebenden Verkehrsverla-
gerungen beschrieben. Die folgende Abbildung zeigt die Varianten und das Neubau-
gebiet Hochfeld (B-Plan 236). Dabei ist bei den Varianten 1 bis 3 der westliche Ab-
schnitt identisch.

5 ;;’&' | |
[vagarté 1)

Abb. 4.1: Varianten 1 bis 3

Die neue Stral’e beginnt am Knotenpunkt Osttangente/Kanzleistrale, verlauft dann
in Richtung Osten unter der Bahnlinie hindurch und fuhrt dann als ErschlieRungs-
stralRe durch das Neubaugebiet ,Hochfeld®. Der fur die Varianten gemeinsame Teil
endet an der Ringstral3e. Von hier aus unterteilen sich die mdglichen Trassen in eine
nordliche Flhrung (Variante 1), eine mittlere Fihrung (Variante 2) und eine sudliche
Flhrung (Variante 3). Die Variante 4 beinhaltet nur eine geanderte Verkehrslenkung.

Erlauterungsbericht 15
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Verkehrsuntersuchung - Verlangerung der Kreisstralle K8

4.1 Variante 1

Der nicht gemeinsame Bereich beginnt an der Ringstral3e. Im weiteren Verlauf fuhrt
die Trasse in Richtung Norden dicht an die bestehende Bahnlinie heran. Anschlie-
Rend verlauft sie dicht am Stadtteil Tarup vorbei bis zur Taruper Hauptstral3e.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 3.1 und die folgende Tabel-

le4.1.1.
Variante 0 Variante 1

Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung
Osttangente Sid 21.690 22.200 2,4%
Osttangente Mitte 20.180 15.070 -25,3%
Osttangente Nord 14.640 14.580 -0,4%
Kappelner Stral3e 9.210 8.420 -8,6%
Adelbylund 9.170 8.380 -8,6%
Taruper Hauptstr. West 10.070 4.680 -53,5%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.110 -0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.130 2,0%
Ringstrale 2.830 1.660 -41,3%
Munketoft Ost 4.820 5.640 17,0%
Munketoft West 6.080 6.900 13,5%
Bahnhofstralle 8.570 9.380 9,5%
Entlastungsstrale West / 6.420 /
Entlastungsstrae Mitte / 5.730 /
EntlastungsstralRe Ost / 3.540 /

Tab. 4.1.1: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0/ Variante 1

Die Entlastungsstrale wird von 6420 Kfz/d (Westen) bis 3540 Kfz/d (Osten) befah-
ren.

Die Verkehrsstarken in der Ortsdurchfahrt von Tarup nehmen um -53,5% ab, da die
Mehrzahl der Fahrzeuge die Entlastungsstralle benutzt. Demzufolge nehmen die
Verkehrsstarken im mittleren Bereich der Osttangente ab. Die entlastende Wirkung
fur die Stralle Adelbylund und die Kappelner Stral3e ist gering (-8,6%).

Die Zusammensetzung des Verkehrs auf der Entlastungsstral’e (Quellen und Ziele)
zeigen die Anlagen 3.2 und 3.3 fur den westlichen und den Gstlichen Abschnitt. Eine
Zusammenfassung zeigen die folgenden Tabelle 4.1.2 und 4.1.3.

Erlauterungsbericht 16
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Quelle / Ziel (West)
Osttangente Sud
Osttangente Mitte

Munketoft
Summe
Quelle / Ziel (Ost)
Hochfeld
RingstraRe
Tastruper Weg

Tarup Siid-Ost

Taruper Hauptstr. West

Taruper Hauptstr. Ost - L21
Summe

Abschnitt West
DTV [Kfz/d]

4.380
330
1.710
6.420

1530
230
390
1160
370
2.740
6.420

Anteil
[%]
68%

5%
27%
100%

24%
4%
6%
18%
6%

43%

100%

Tab. 4.1.2: Variante 1, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt West

Quelle / Ziel (West)
Osttangente Sud
Osttangente Mitte
Munketoft
Hochfeld
RingstraRe
Tastruper Weg
Tarup Siuid-Ost
Summe
Quelle / Ziel (Ost)
Taruper Hauptstr. West
Taruper Hauptstr. Ost - L21
Summe

Tab. 4.1.3: Variante 1, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt Ost

Abschnitt Ost
DTV [Kfz/d]
2.260

170
680
90
130
140
70

3.540

370

3.170
3.540

Anteil
[%]
64%

5%
19%
3%
4%
4%
2%
100%

10%
90%
100%

Die Tabellen zeigen, dass 43% (Abschnitt West) bis 90% (Abschnitt Ost) des Ver-
kehrs aus und in Richtung Flensburg, den Uberortlichen Verkehr der Landesstralie

L21 beinhaltet.
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4.2 Variante 2

Der nicht gemeinsame Bereich beginnt an der Ringstral3e. Im weiteren Verlauf fuhrt
die Trasse im direkten Verlauf in Richtung Osten zur Taruper Hauptstral3e.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 4.1 und die folgende Tabel-
le4.2.1.

Variante 0 Variante 2
Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung

Osttangente Sid 21.690 22.200 2,4%
Osttangente Mitte 20.180 15.060 -25,4%
Osttangente Nord 14.640 14.650 0,1%
Kappelner Stral3e 9.210 8.420 -8,6%
Adelbylund 9.170 8.380 -8,6%
Taruper Hauptstr. West 10.070 4.840 -51,9%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.110 -0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.060 -0,3%
Ringstrale 2.830 1.830 -35,3%
Munketoft Ost 4.820 5.640 17,0%
Munketoft West 6.080 6.900 13,5%
Bahnhofstralle 8.570 9.380 9,5%
Entlastungsstrale West / 6.430 /
Entlastungsstrale Mitte / 5.570 /
EntlastungsstralRe Ost / 3.550 /

Tab. 4.2.1: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0/ Variante 2

Die Entlastungsstrale wird von 6430 Kfz/d (Westen) bis 3550 Kfz/d (Osten) befah-
ren.

Die Verkehrsstarken in der Ortsdurchfahrt von Tarup nehmen um -51,9% ab, da die
Mehrzahl der Fahrzeuge die Entlastungsstralle benutzt. Demzufolge nehmen die
Verkehrsstarken im mittleren Bereich der Osttangente ab. Die entlastende Wirkung
fur die Stralle Adelbylund und die Kappelner Stral3e ist gering (-8,6%).

Die Zusammensetzung des Verkehrs auf der Entlastungsstral’e (Quellen und Ziele)
zeigen die Anlagen 4.2 und 4.3 fur den westlichen und den dGstlichen Abschnitt. Eine
Zusammenfassung zeigen die folgenden Tabelle 4.2.2 und 4.2.3.
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Quelle / Ziel (West)

Abschnitt West
DTV [Kfz/d]

Osttangente Sud 4.380
Osttangente Mitte 340
Munketoft 1.710
Summe 6.430
Quelle / Ziel (Ost)
Hochfeld 1530
RingstraRe 230
Tastruper Weg 390
Tarup Siid-Ost 1160
Taruper Hauptstr. West 370
Taruper Hauptstr. Ost - L21 2.750
Summe 6.430

Anteil
[%]
68%

5%
27%
100%

24%
4%
6%
18%
6%

43%

100%

Tab. 4.2.2: Variante 2, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt West

Abschnitt Ost

Quelle / Ziel (West) DTV [Kfz/d]

Osttangente Sud 2.260
Osttangente Mitte 180
Munketoft 680
Hochfeld 90
RingstraRe 130
Tastruper Weg 140
Tarup Siuid-Ost 70
Summe 3.550
Quelle / Ziel (Ost)
Taruper Hauptstr. West 370
Taruper Hauptstr. Ost - L21 3.180
Summe 3.550

Anteil
[%]
64%

5%
19%
3%
4%
4%
2%
100%

10%
90%
100%

Tab. 4.2.3: Variante 2, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt Ost

Die Tabellen zeigen, dass 43% (Abschnitt West) bis 90% (Abschnitt Ost) des Ver-
kehrs aus und in Richtung Flensburg, den Uberortlichen Verkehr der Landesstralie

L21 beinhaltet.
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4.3 Variante 3

Der nicht gemeinsame Bereich beginnt an der Ringstral3e. Im weiteren Verlauf fuhrt
die Trasse in einem weiten sudlichen Bogen um den Stadtteil Tarup herum und en-
det an der Taruper Hauptstralie.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 5.1 und die folgende Tabel-
le4.3.1.

Variante 0 Variante 3
Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung

Osttangente Sid 21.690 22.200 2,4%
Osttangente Mitte 20.180 15.210 -24,6%
Osttangente Nord 14.640 14.650 0,1%
Kappelner Stral3e 9.210 8.420 -8,6%
Adelbylund 9.170 8.380 -8,6%
Taruper Hauptstr. West 10.070 5.030 -50,0%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.110 -0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.060 -0,3%
Ringstrale 2.830 1.870 -33,9%
Munketoft Ost 4.820 5.640 17,0%
Munketoft West 6.080 6.900 13,5%
Bahnhofstralle 8.570 9.380 9,5%
Entlastungsstrale West / 6.280 /
Entlastungsstrale Mitte / 5.380 /
EntlastungsstralRe Ost / 3.430 /

Tab. 4.3.1: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0/ Variante 3

Die Entlastungsstrale wird von 6280 Kfz/d (Westen) bis 3430 Kfz/d (Osten) befah-
ren.

Die Verkehrsstarken in der Ortsdurchfahrt von Tarup nehmen um -50,0% ab, da die
Mehrzahl der Fahrzeuge die Entlastungsstralle benutzt. Demzufolge nehmen die
Verkehrsstarken im mittleren Bereich der Osttangente ab. Die entlastende Wirkung
fur die Stralle Adelbylund und die Kappelner Stral3e ist gering (-8,6%).

Die Zusammensetzung des Verkehrs auf der Entlastungsstral’e (Quellen und Ziele)
zeigen die Anlagen 5.2 und 5.3 fur den westlichen und den Gstlichen Abschnitt. Eine
Zusammenfassung zeigen die folgenden Tabelle 4.3.2 und 4.3.3.
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Abschnitt West Anteil
Quelle / Ziel (West) DTV [Kfz/d] [%]
Osttangente Sid 4.380 70%
Osttangente Mitte 190 3%
Munketoft 1.710 27%
Summe 6.280 100%
Quelle / Ziel (Ost)
Hochfeld 1530 24%
RingstraRe 230 4%
Tastruper Weg 390 6%
Tarup Sud-Ost 1160 18%
Taruper Hauptstr. West 370 6%
Taruper Hauptstr. Ost - L21 2.600 41%
Summe 6.280 100%

Tab. 4.3.2: Variante 3, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt West

Abschnitt Ost Anteil
Quelle / Ziel (West) DTV [Kfz/d] [%]
Osttangente Sud 2.260 66%
Osttangente Mitte 30 1%
Munketoft 680 20%
Hochfeld 90 3%
RingstraRe 130 4%
Tastruper Weg 170 5%
Tarup Sud-Ost 70 2%
Summe 3.430 100%
Quelle / Ziel (Ost)
Taruper Hauptstr. West 400 12%
Taruper Hauptstr. Ost - L21 3.030 88%
Summe 3.430 100%

Tab. 4.3.3: Variante 3, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt Ost

Die Tabellen zeigen, dass 41% (Abschnitt West) bis 88% (Abschnitt Ost) des Ver-
kehrs aus und in Richtung Flensburg, den Uberortlichen Verkehr der Landesstralie
L21 beinhaltet.
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4.4 Variante 4

Bei der Variante 4 wird auf die Entlastungsstralle vom Knotenpunkt Osttangen-
te/Munketoft bis zur Taruper Hauptstralle verzichtet. Die ErschlielRung des Gewerbe-
und der Wohngebiete erfolgt nur Gber die Ringstrale und den Tastruper Weg. Eine
entlastende Wirkung fur die Taruper Hauptstralle kann sich somit nicht ergeben. Ei-
ne Entlastung des Strallenzuges Adelbylund/Kappelner Stral3e soll durch eine Be-
vorzugung der Fahrbeziehung Osttangente/Taruper Hauptstralle am zugehdrigen
Knotenpunkt erreicht werden. Die Effizienz dieser MalRinahme hangt naturlich von der
jeweiligen MalRnahme ab. Die Berechnung zeigt aber, dass fur diesen Strallenzug
etwa die gleiche Entlastung erreicht werden kann wie bei den vorausgehenden Vari-
anten 1 bis 3.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 6 und die folgende Tabel-
le4.4.

Variante 0 Variante 4
Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung
Osttangente Sid 21.690 21.700 0,0%
Osttangente Mitte 20.180 20.830 3,2%
Osttangente Nord 14.640 14.630 -0,1%
Kappelner Stral3e 9.210 8.590 -6,7%
Adelbylund 9.170 8.560 -6,7%
Taruper Hauptstr. West 10.070 10.070 0,0%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.130 0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.080 0,3%
Ringstrale 2.830 2.890 2,1%
Munketoft Ost 4.820 5.480 13,7%
Munketoft West 6.080 6.730 10,7%
Bahnhofstralle 8.570 9.210 7,5%

Tab. 4.4: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0 / Variante 4

Die entlastende Wirkung fur die Stral3e Adelbylund und die Kappelner Stralde betragt
-6,7%. Die Verkehrsstarken im StralRenzug Munketoft/Bahnhofstralle nehmen im
entsprechenden Umfang zu.
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5. Ermittlung der Belastungen

Als Grundlage fur die Ermittlung der Belastungen dienen die Empfehlungen far Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an Strallen (EWS) aus dem Jahre 1997. Die Berech-
nungen nach den EWS werden abschnittsweise durchgefuhrt. Die Grenzen der ein-
zelnen Berechnungsabschnitte ergeben sich dabei an Punkten mit Veranderungen
der duReren Rahmenbedingungen bzw. Anderung der Berechnungsparameter. Fiir
die Berechnungen erfolgt zunachst eine Zuordnung des Abschnittes zu einem Stra-
Rentyp (ST) gemal der nachfolgenden Tabelle.

ST Beschreibung

1 Planfreie Richtungsfahrbahnen, aulRerhalb bebauter Gebiete

1.1 Rampe planfreier Knoten (1 Fahrstreifen)

1.21 2 Fahrstreifen, mit Standstreifen

1.22 2 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

1.31 3 Fahrstreifen, mit Standstreifen

1.32 3 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

1.41 4 Fahrstreifen, mit Standstreifen

1.42 4 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

2 Sonstige Aul3erortsstralien

210 2+1 Fahrstreifen (wechselseitig je Richtung 1 bzw. 2 Fahrstreifen), planfrei (plangleich)

2.1 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite tber 8 m, plangleich (planfrei)

212 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite tber 7 bis 8 m, plangleich (planfrei)

213 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite tber 6 bis 7 m, plangleich

2.14 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite unter 6 m, plangleich

2.21 2 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen, plangleich

2.22 2 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen, plangleich

2.31 3 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelistreifen, plangleich

2.32 3 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen, plangleich

3 Planfreie Richtungsfahrbahnen, innerhalb bebauter Gebiete
(Stadtautobahnen)

3.1 Rampe planfreier Knoten (1 Fahrstreifen)

3.21 2 Fahrstreifen, mit Standstreifen

3.22 2 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

3.31 3 Fahrstreifen, mit Standstreifen

3.32 3 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

3.41 4 Fahrstreifen, mit Standstreifen

3.42 4 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

4 Vorfahrtberechtigte Innerortsstrallen ohne Behinderungen, plangleich

4.10 1 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen oder Mittelinseln in kurzen Abstanden

4.1 1 Fahrstreifen je Richtung, anbaufrei (zul. V >50km/h)
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ST Beschreibung

412 1 Fahrstreifen je Richtung, angebaut

4.21 2 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

4.22 2 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

4.31 3 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

4.32 3 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

4.41 4 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

4.42 4 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

5 V9rfahrtberechtigte InnerortsstralRen rr_1it Behinderungen (durch Knotenpunktsein-
flisse, ruhenden Verkehr, 0V), plangleich

5.10 1 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen oder Mittelinseln in kurzen Abstéanden

511 1 Fahrstreifen je Richtung, offene mehrgeschossige Bebauung

512 1 Fahrstreifen je Richtung, geschlossene Bebauung

5.13 1 Fahrstreifen je Richtung, Geschéaftsstralie

5.21 2 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

5.22 2 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

5.31 3 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

5.32 3 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

5.41 4 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

5.42 4 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

6 Inne_rortsstraBen mit Behinderungen durch fehlende Vorfahrt, ruhenden Verkehr (Er-
schlieBungsstrafien)

6.01 offene Bebauung, bauliche Geschwindigkeitsbegrenzung

6.02 geschlossene Bebauung, bauliche Geschwindigkeitsbegrenzung

6.03 verkehrsberuhigter Bereich (Mischflache und Z. 325 StVO)

6.11 offene Bebauung

6.12 geschlossene Bebauung

Tab. 5.1: StraBentypen nach EWS

Fur das Untersuchungsgebiet ergeben sich 45 Untersuchungsabschnitte mit einer
Gesamtlange von ca. 20 km, welche im wesentlichen den Stral3entypen 2, 4 und 5
zuzuordnen sind.

Die Einteilung der Pkw und des Schwerverkehrs erfolgt nach den Vorgaben der EWS
in acht Fahrzeuggruppen, die in der nachfolgenden Tabelle naher beschrieben wer-

den.

Erlauterungsbericht 24




l l ‘,L. e Verkehrsuntersuchung - Verlangerung der Kreisstralle K8

INGEMIEUR CONSULT

Fahrzeuggruppe Beschreibung / Fahrzeugtyp
FG
PD Pkw mit Dieselmotor
PO Pkw mit Ottomotor
LN Lkw mit >2,8 t, aber <3,5 t zul. Gesamtgewicht
LS Lkw mit >3,5 t zul. Gesamtgewicht, Spezial- und Landwirtschaftliche Fahr-
zeuge
ZL Lkw mit Anhanger, sofern sie nicht zur Gruppe L gehdren
ZS Sattelkraftfahrzeuge
BR Reisebusse
BL Linienbusse

Tab. 5.2: Fahrzeuggruppen nach EWS

Die Berechnungen werden fur 15 verschiedene Zeitabschnitte durchgefuhrt. Fir
normale Werktage sind dies die Zeitabschnitte 1 bis 5, in der Urlaubszeit an Werkta-
gen die Zeitabschnitte 6 bis 10 und an Sonn- und Feiertagen die Zeitabschnitte 11
bis 15.

5.1 Trennwirkung

Zur Berucksichtigung der Trennwirkung durch den Verkehr werden die bendtigten
Zeiten der Einwohner eines Berechnungsabschnittes bis zur Uberquerung der Stralie
ermittelt. FUr die Berechnungen werden taglich 3 Uberquerungen eines jeden Betrof-
fenen Uber die Stralle angesetzt. Bei einstreifigen Stral3en oder zweistreifigen Stra-
Ren mit entgegen gesetzten Fahrtrichtungen erfolgt die Querung auf direktem Wege.
Sind dagegen mehr als zwei Fahrstreifen zu queren, wahlen etwa 20 % den direkten
Weg, wahrend 80 % einen Umweg in Kauf nehmen.

Die Beurteilung der Trennungswirkung erfolgt fur die Wartezeiten bei der Verkehrs-
starke der 30. starksten Stunde eines Jahres, sowie fur die Gesamtwartezeit aller
Betroffenen des entsprechenden Abschnittes.

Die maximale Trennwirkung im Untersuchungsgebiet liegt bei 5 Sekunden. Die Ver-
anderung der jahrlichen Gesamtwartezeit aller Betroffenen ist in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt.

Variante Wartezeit [h] Veranderung
0 278 0,0 %
1 217 -22,0 %
2 217 -21,9 %
3 217 -21,9 %
4 271 -2,4 %

Tab. 5.3: Gesamtwartezeit

Die Wartezeit im Untersuchungsgebiet ist mit maximal 5 Sekunden pro Stral3eniber-
querung nicht ubermaflig hoch. Aufaddiert fur alle Betroffenen ergeben sich so 278
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Stunden Wartezeit pro Jahr bei der Variante 0. Bei den Varianten 1 - 3 verringert sich
diese Wartezeit um etwa 22 % auf 217 Stunden pro Jahr. Die Berechnungen und
Ergebnisse sind abschnittsweise in der Anlage beigefugt.

5.2 Betriebskosten

Die Betriebskosten eines Fahrzeuges bestehen aus zwei wesentlichen Bestandtei-
len. Zum einen sind dies die Kraftstoffkosten, die individuell fur jede der Fahrzeug-
gruppen berechnet werden. Fur die Kosten pro Liter Kraftstoff ist in den EWS eine
Prognose fur das Jahr 2010 gegeben. Die tatsachlichen Werte fallen jedoch wesent-
lich hoher aus. Auf Grundlage der Preisentwicklung der Jahre 1970 bis 2004 und
verschiedenen Prognosen wurde fur die Berechnungen ein Preis pro Liter Normal-
benzin von 2,00 € und 1,80 € pro Liter Diesel angesetzt.

Der zweite Faktor fur die Berechnung der Betriebskosten sind die geschwindigkeits-
unabhangigen Betriebskostengrundwerte. Diese erfassen fahrleistungsabhangig die
Abschreibung der Fahrzeuge, Wartung und Instandhaltung sowie Verschleil3materia-
lien. Die Kostenansatze der EWS wurden entsprechend des Preisindexes fur das
Jahr 2005 angepasst und auf das Planungsjahr 2020 hochgerechnet.

Die Tabelle zeigt die jahrlichen Betriebskosten aller Fahrzeuge im Untersuchungsge-
biet.

Variante Betrlellzzlsal}osten Veranderung
0 7.548.169 € 0,0 %
1 7.112.577 € -5,8 %
2 7.038.937 € -6,7 %
3 7.077.258 € -6,2 %
4 7.657.628 € 1,5 %

Tab. 5.4: Jahresbetriebskosten

Bei der Variante 2 ergibt sich eine Betriebskostenersparnis von rund 500.000 € pro
Jahr fur die Fahrzeughalter im Untersuchungsgebiet. Dies entspricht einer Ersparnis
von 6,7 %. Die Variante 4 fuhrt zu einer Betriebskostenerhohung von knapp
100.000 € pro Jahr, was etwa 1,5 % im Vergleich zur Variante 0 bedeutet. Eine de-
taillierte Aufschlisselung nach Abschnitten und Fahrzeuggruppen ist tabellarisch in
der Anlage dargestellt.

5.3 Unfallgeschehen

In Abhangigkeit des StralRentyps sieht die EWS ein Modell zur Abschatzung des Un-
fallgeschehens vor. Unterschieden wird hierbei zwischen Unfallen mit Sach- und
Personenschaden. Das Rechenmodell wurde mit den Aufzeichnungen der Polizeidi-
rektion Flensburg aus den Jahren 2004 und 2005 geeicht und an die vorhandene
Situation im Untersuchungsgebiet angepasst. Nach Auswertung der zur Verfugung
gestellten Unterlagen, konnten im gesamten Untersuchungsgebiet keine speziellen
Unfallschwerpunkte ermittelt werden. Fir die verschiedenen Varianten ergibt sich so
folgendes Unfallgeschehen.
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Unféalle mit | Unfalle mit Per- Unfalle Veranderung | veranderun
Variante Sachschaden | sonenschaden gesamt  |(Gesamtes Untersu- (Tarup) 9

[Unfélle/a] [Unfélle/a] [Unfélle/a] chungsgebiet) P

0 24,6 6,4 31,0 0,0 % 0,0 %

1 20,9 5,5 26,5 -14,5 % -62,5 %

2 20,8 5,5 26,2 -15,3 % -63,5 %

3 20,9 5,5 26,4 -14,6 % -61,9 %

4 24,8 6,4 31,2 0,8 % 0,0 %

Tab. 5.5: Unfallgeschehen

Durch den Bau einer Entlastungsstrale bei den Varianten 1 — 3 ist ein Ruckgang des
Unfallgeschehens im gesamten Untersuchungsgebiet um etwa 15 % zu erwarten.
Bei der Variante 4 erhoht sich die Zahl der Unfalle um ca. 1 % gegenuber der Nullva-
riante. Das Unfallgeschehen im Taruper Ortsbereich wird durch die Entlastungsstra-
Re um etwa 60 % auf 1 - 2 Unfalle mit Personen- bzw. Sachschaden zuruckgehen.
Die ermittelten Werte der einzelnen Abschnitte sind Variantenweise in der Anlage
aufgelistet.

5.4 Fahrzeiten

Die Fahrzeiten der Fahrzeuge ergeben sich aus der Streckenlange der einzelnen
Abschnitte und den dort gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Einzelfahrzeiten der
verschiedenen Fahrzeuggruppen und Abschnitte werden zur Gesamtfahrzeit des
Untersuchungsgebietes zusammengezahlt.

Variante F?E;;]e't Veranderung
0 767.206 0,0 %
1 676.589 -11,8 %
2 669.487 12,7 %
3 673.172 -12,3 %
4 774174 0,9 %

Tab. 5.6: Fahrzeiten

Die Gesamtfahrzeiten der Variante 0 lassen sich durch den Bau einer Entlastungs-
strale (Variante 1- 3) um etwa 12 % reduzieren. Dies entspricht etwa 100.000 Stun-
den pro Jahr. Die Variante 4 flhrt zu einer Erhdhung der Fahrzeit um etwa 1,0 % ge-
genuber der Nullvariante. Die genaueren Berechnungen sind tabellarisch der Anlage
zu entnehmen.

Erlauterungsbericht 27




l l ‘, Verkehrsuntersuchung - Verlangerung der Kreisstralle K8

LIWELT
INGEMIEUR CONSULT

5.5 Larmbelastung

Die Beurteilungspegel werden nach den EWS in Anlehnung an die RLS-90 berech-
net. Dafur erfolgt gemal’ den folgenden Tabellen eine Einteilung der Abschnitte in
Straldenklassen und eine Zuordnung zu verschiedenen Oberflachentypen.

ST Beschreibung

A Bundesautobahn
B Bundesstralle

L Landesstralte

K Kreisstralte

GV Gemeindeverbindungsstralte

G Gemeindestralte

Tab. 5.7: StraBenklassen (L&rm)

Oberflache |Beschreibung

1 Nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone oder Splitmastixasphalte

2 Betone oder geriffelte Gussasphalte

3 Pflaster mit ebener Oberflache

4 Sonstige Pflaster

5 Betone nach ZTV Beton 93 mit Stahlbesenstrich mit Langsglatter

6 Betone nach ZTV Beton 93 ohne Stahlbesenstrich mit Langsglatter und Langs-
texturierung mit einem Jutetuch

7 Asphaltbetone 0/11 und Splitmastixasphalte 0/8 und 0/11 ohne Absplittung

8 Offenporige Asphaltdeckschichten 0/11, die im Neuzustand einen Hohlraumgehalt
215 % aufweisen

9 Offenporige Asphaltdeckschichten 0/8, die im Neuzustand einen Hohlraumgehalt 215
% aufweisen

Tab. 5.8: StralBenoberflachen (L&rm)

Um einen Vergleich der Varianten bezlglich der Larmbelastung ziehen zu konnen,
werden die Ergebnisse der Berechnungen in Larmeinwohnergleichwerten (LEG)
ausgedruckt. Die LEG ergeben sich dabei aus dem Lautheitsgewicht und der Anzahl
der betroffenen Anwohner des entsprechenden Abschnittes. Die LEG der verschie-
denen Varianten sind vergleichend in der folgenden Tabelle dargestellt.

) Veranderung =
veiane | Top | Nam | gesamt | Commetme | TEIEMS

0 3.927 3.705 7.632 0,0 % 0,0 %
1 3.672 3.462 7.133 -6,5 % 27,7 %
2 3.664 3.435 7.099 -7,0 % -29,1 %
3 3.651 3.437 7.088 7,1 % -28,1 %
4 3.932 3.710 7.642 0,1 % 0,0 %

Tab. 5.9: Larmeinwohnergleichwerte
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Die LEG legen offen, welche der Varianten die gunstigste im Hinblick auf die
Larmbelastung im Untersuchungsgebiet ist. Die LEG geben jedoch keinen
Aufschluss uber das Mal der Belastung. Die 16. Verordnung zur Durchfihrung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) legt je nach Art der Nutzung

folgende Hochstwerte fur den Beurteilungspegel fest.

Art der Nutzung Tag Nacht
K:’ta;r;]l;eer;r:éeuser, Schulen, Kurheime, 57 dB (A) 47 4B (A)
Kiemsiodunasostinte. e | 59dB(A) 49 dB (A)
Egggebiete, Dorfgebiete, Mischge- 64 dB (A) 54 dB (A)
Gewerbegebiete 69 dB (A) 59 dB (A)

Tab. 5.10: Hochstmal} der Larmbelastung

Im Bereich Kappelner Stral3e/Adelbylund und im Bereich Taruper Hauptstral’e wird
dieser Pegel bei der Variante 0 zum Teil deutlich Uberschritten. Durch den Bau einer
Entlastungsstrale konnen die geforderten Werte fur die Taruper HauptstralRe mit nur
geringfligigen Uberschreitungen eingehalten werden. Im Bereich Kappelner Stra-
Re/Adelbylund tritt zwar eine deutliche Minderung des Larmpegels auf, die vorge-
schriebenen Hochstwerte werden jedoch weiterhin Uberschritten.

Tag: Tag: Tag:
VO0: 70 dB(A ;
wem | VO:73dB(A) [l Tag: 77l vi- 67 ngA; = VO0: 67 dB(A)
» 4 V1:73 dB(A) “| Vv0:70dB(A) /14 V2: 67 dB(A) V1: 64 dB(A) L \
=3 V2:73dB(A) |4 V1- 69 dB(A) /] V3. 67 dB(A) Echule | V2: 64 dB(A) T Tag: S
V3:73dB(A) |F | v2: 69 dB(A) [/ Z F V3: 64 dB(A) ,
va 73 dB(A) | = : (| V4:70 dB(A) Va: 67 dB(A) VO0: 70 dB(A)
f%e-n KP?? S5 50 V3: 69 dB(A) I — w| V1:65dB(A) | —
L A w—s V4:69 dBA) | |t TaRyp e vy V2: 65 dB(A) 5
fw‘-"‘ Nacht: P \.‘2‘ o — ""‘”Prsra V3:65dB(A) fz &2
g W Vo0:63dB(A) | ADELEYLUND V ot Zuckesh £ V4: 70 dB(A)  fucke
& 3 : _ : .
| VIe2dBUY BET cht: Yal 0. 59 aB(a) Nacht: Farilcie
E ol Vaesama |Y] wo 0 | virseasa) V0: 56 dB(A
ez | V3: 62 dB(A) VO:S9dBA) W e bl | Vo o6 amia s VO
g1 8 V4: 62 dB(A) V1: 58 dB(A) [ : (A) (% q Vi:53dB Nacht:
E -sz.?" V2: 58 dB(A) 18 V3: 56 dB(A) 2, | v2:53dB “ | vo: 59 dB(A)
o V3: 58 dB(A) N7 V4: 59 dB(A) ' % V3:53dB | V1:54dB(A) [
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Abb. 5.1: Larmbelastung im Bereich Adelbylund/Taruper Hauptstral3e

Bei den Verkehrsstarken der Varianten 0 und 4 ist fur die Taruper HauptstralRe ent-
sprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie und dem Bundesimmissionsschutzge-
setz ab dem Jahre 2012 eine Larmkartierung und eine Larmaktionsplanung durchzu-
fuhren. Durch den Bau der Entlastungsstral’e sinkt die Verkehrsbelastung dieser
StralRe unter den Schwellenwert von 3 Millionen Kfz pro Jahr. Auf die Aufstellung ei-
ner Planung zur Minderung der Larmbelastung kann bei den Varianten 1 - 3 verzich-
tet werden.
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5.6 Klimabelastung

Das Mal zur Feststellung der Klimabelastung ist die jahrlich durch die Fahrzeuge im
Untersuchungsgebiet freigesetzte Menge CO, bei vollstandiger Oxidation des ver-
brauchten Kraftstoffes. Fur die verschiedenen Varianten ergeben sich folgende Wer-

te.
Variante CO, I?tr;]ai]ssion Veré[l(/jzgrung
0 4.515 0,0
1 4.216 -299
2 4173 -342
3 4.196 -319
4 4.578 63

Tab. 5.11: Jahrliche CO, Emissionen

Bei den Varianten 1 — 3 ist eine Reduktion der CO, Emissionen von etwa 300 Ton-
nen pro Jahr gegenuber der Nullvariante zu erwarten. Die Variante 4 fuhrt dagegen
zu einer leichten Erhohung der Emissionen von etwa 60 Tonnen pro Jahr.

5.7 Luftschadstoffe

Die Untersuchung der Veranderung der emittierten Luftschadstoffe erfolgte im Ein-
zelnen fur Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC), Stickoxide (hier: NO>),
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B0

SO0 i

4000 \

2000

i

1980 1990 2000 200 20

20

Kohlenwassersioff-Emissionen [kifa]
1500
1200 \
SO0 \
S0 \
B0
o
1980 1990 2000 2010 2020
Stickaxide
Shickoaid-Emissionen [kifa]
1500
1200 """‘“‘\
900 \
00

[+]
1980 1990 2000 2010 2020

Schwefeldioxid (SO2) sowie Partikelstaub wie er
insbesondere bei Verbrennung von Dieselkraftstoff
freigesetzt wird. Die Konzentration der verschiedenen
Schadstoffe wurde entsprechend ihrer Toxizitat bewertet
und fur den spateren Vergleich der verschiedenen
Varianten als Schadstoffeinwohner-gleichwert ausge-
druckt. Untersucht wurde die Belastung fur den
Menschen und die Bauten des Untersuchungs-gebietes.

Die EWS sehen eine Berucksichtigung der Emissions-
minderung fur die Untersuchung der Luftschadstoffe vor.
Die Vorgaben und Prognosen der EWS aus dem Jahre
1997 entsprechen jedoch nicht dem heutigen Stand der
zu erwartenden Entwicklung. Die Shell PKW-Szenarien
aus dem Jahre 2001 prognostizieren bis zum Jahre
2020 einen Anstieg der Fahrzeuge auf unseren Stralden
um bis zu 20 %, wobei die emittierte jahrliche
Schadstoffmenge und der Kraftstoffverbrauch gleich-
zeitig weiter sinken wird.

Im Vergleich zu den Spitzenwerten Ende der 80er Jahre
wurde schon eine deutliche Reduktion der Schadstoff-
emissionen erzielt. Erreicht wurde dies vor allem durch
verscharfte Abgasvorschriften und verbesserte Motoren
und Kraftstofftechnologien.
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Portikal-Emissionen [kt'a]
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Das Einsparungspotential ist jedoch noch lange nicht
ausgeschopft. Etwa die Halfte der Schadstoffemissionen
wird derzeit von den noch rund 15 % vorhandenen PKW
ohne geregelten 3-Wege Katalysator erzeugt. Durch
eine weitgehende Stilllegung dieser Fahrzeuge bis zum
Jahre 2020 und weiterhin verbesserten Technologien
kann trotz der zu erwartenden steigenden Mobilitat eine
Reduktion der Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs
erwartet werden.

Die Einsparungsfaktoren wurden fur die Berechnungen entsprechend der Shell Pkw-
Szenarien angepasst.

Schad- Emissionseinsparung im Jahre 2020 (Basisjahr 1990)

stoff P(0) P(D) LN LS 7L zs BR BL
CcoO 0,15 0,30 0,29 0,34 0,34 0,34 0,34 0,34
HC 0,07 0,20 0,13 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12
NOy 0,12 0,35 0,23 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
SO, 0,75 0,22 0,23 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
PA - 0,19 0,10 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12
Kraftstoff 0,61 0,59 0,63 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65

Tab. 5.12: Emissions- und Kraftstoffeinsparung

Aus den Berechnungen ergeben sich folgende Schadstoffeinwohnergleichwerte fur
die verschiedenen Varianten:

) Veranderung Veranderung

Variante SEG (Gesamtes Untersu- (Tarup)
chungsgebiet)

0 12,12 0,0 % 0,0 %

1 11,00 -9.3% -42,0 %

2 10,97 -9.5 % -43,6 %

3 11,00 -9.3% -42,0 %

4 12,05 -0,6 % 0,0 %

Tab. 5.13: Schadstoffeinwohnergleichwerte

Durch den Bau einer Entlastungsstrale lasst sich eine Verringerung der Luftschad-
stoffbelastung um etwa 10 % fur die Betroffenen im gesamten Untersuchungsgebiet
erreichen. Speziell im innerortlichen Bereich von Tarup ist diese Entlastung jedoch
deutlich groRer. Hier geht die Belastung durch Luftschadstoffe um etwa 42 - 44 %
zuruck. Bei der Variante 4 fallt dieses Reduktionspotential deutlich geringer aus. Die
genaue Aufschlusselung nach Abschnitten und Schadstoffen ist in der Anlage darge-

stellt.
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6. Geldwert des Nutzens

Die Umsetzung von Projekten und Baumalinahmen erfordert den Einsatz von Pro-
duktionsfaktoren, wie Rohstoffe, Betriebsmitteln, Boden und Arbeitskraften, die dafur
an anderer Stelle nicht zur Verfugung stehen. Andererseits geben solche Projekte an
anderer Stelle auch weitere Produktionsfaktoren frei. Durch eine Verkirzung der
Fahrzeit und der Fahrstrecke verringert sich bendtigte die Personal- und Fahrzeug-
vorhaltung. Eine Umleitung auf sichere, unbebaute Streckenabschnitte senkt das
Unfallrisiko und die damit verbundenen Kosten und fuhrt zu einer Entlastung der An-
lieger.

Ob sich die Umsetzung eines Projektes lohnt, zeigt sich nach dem Vergleich der frei-
gesetzten und gebundenen Produktionsfaktoren. Solche Vergleiche verlangen je-
doch, alle positiven und negativen Wirkungen der zu beurteilenden Projekte in einer
einheitlichen Dimension auszudrucken. Bewahrt hat sich hier, den Geldwert der ein-
zelnen Vor- und Nachteile zu ermitteln.

Der Nutzen einer erhohten Sicherheit besteht in der Reduzierung von Unfallen mit
Verletzungen und Sachschaden. Die Vorteile aus einer Reduzierung von Schwerver-
letzten bei Verkehrsunfallen besteht in der Verringerung von Unterhaltszahlungen fur
invalide Personen. Leicht Verletzte fUhren zu einer Bindung von medizinischen Gera-
ten und Medikamenten, die bei einer Vermeidung des Unfalles anderweitig genutzt
werden konnen. Die Reduzierung von Sachschaden macht entsprechende Reparatu-
ren bzw. Neuanfertigungen entbehrlich.

Eine Verringerung der Umweltbelastung kann sich in einer Minderung der
Larmbelastung und/oder Luftverunreinigung aul3ern. Beides fuhrt bei Menschen zu
Krankheit, vorzeitiger Erwerbsunfahigkeit und einer Beeintrachtigung der
Produktivitat. Die Freisetzung der so genannten Treibhausgase wie z.B. Co, fihrt
nach Expertenmeinung zu einem Temperaturanstieg. Die Folge sind Ernteeinbulen
in der Landwirtschaft und eine durch das schmelzen des polaren Eises und dem
damit verursachten Meeresstiegelanstieg verbundene Notwendigkeit neuer Deiche
und Damme. Im Auftrag des Bundesministeriums fur Forschung und Technologie
erfolgte eine Untersuchung, welche Kosten pro freigesetzter Tonne Co, entstehen.

Art des Nutzens 1995 Steigerung 2015
Tennwirkung 4,86 € +19,4% 5,80 €
Unfalle Sachschaden 6.135,50 € +19,4% 7.325,79 §

Personenschaden 56.242,11 € +19,4% 67.153,08 €
Fahrzeiten (Pkw) 3,58 € +19,4% 4,27 €
Fahrzeiten (SV) 28,12 € +19,4% 33,58 §
Larm (Tag) 43,46€  +19,4% 51,89 €
Larm (Nacht) 43,46€  +19,4% 51,89 €
Klimabelastung 92,03 € +19,4% 109,89 §
Luftschadstoffe 24.030,72€  +19,4% 28.692,68 €

Tab. 6.1: Kostenanséatze
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Die Kostenansatze der EWS beziehen sich auf einen Preisstand aus dem Jahre
1995 und sind mittels des Preisindexes an das Berechnungsjahr anzupassen. Fur
diese Untersuchung wurde als mittlerer Preisstand das Jahr 2015 gewahlt.

Ein Vergleich erfolgt hierbei fur die Nullvariante und die Variante 2 als exemplari-
sches Beispiel fur die Varianten 1-3 der Entlastungsstralle, sowie fur die Nullvariante

und die Variante 4.

Mit den obigen Kostenansatzen kann im Vergleich zur Variante 0 durch den Bau ei-
ner Entlastungsstralde bei den Varianten 1-3 eine jahrliche NutzenvergroRerung von
1.163.976 € erzielt werden. Die genaue Aufstellung des Nutzens ist in der nachfol-
genden Tabelle aufgeschlusselt.

Art des Nutzen Variante O Variante 2 Differenz zur |Geldwert je| Nutzen als
(exemplarisch fir Variante O Einheit Geldwert/a
Variante1-3)
Tennwirkung 278 h 217 h -61 h 5,80 € - 354 €
Betriebskosten 7.548.169 € 7.038.937 € -509.232 € 1,00 € -509.232 €
Unfalle Sachschaden 24,6 Unf. 20,8 Unf. -3,8 Unf. | 7.325,79€ -27.838€
Personenschaden 6,4 Unf. 5,5 Unf. -0,9 Unf. |67.153,08 € -60.438 €
Fahrzeiten (Pkw) 745465 h 649.461 h -96.004 h 4,27 € -410.261 €
Fahrzeiten (SV) 21.742 h 20.026 h -1.716  h 33,58€ -57.617 €
Larm (Tag) 3.927 LEG 3.664 LEG -263 LEG 51,80€ -13.647 €
Larm (Nacht) 3.705 LEG 3.435 LEG -270 LEG 51,80€ -14.011€
Klimabelastung 4.515 t/Co, 4173 t/Co, -342 t/Co, 109,89 € -37.581 €
Luftschadstoffe 12,12 SEG 10,97 SEG -1,15 SEG |28.692,68 € -32.997 €
Summe des jahrlicher Nutzen der Variante 2

- 1.163.976 €

Tab. 6.2: Jahrlicher Nutzen der Variante 2

Bei der Variante 4 Uberwiegen die negativen Effekte. In Geldwert ausgedruckt be-
deutet dies jahrliche Kosten in Hohe von 168.682 €.

Art des Nutzen Variante O Variante 4 Differenz zur |Geldwert je| Nutzen als
Variante 0 Einheit | Geldwert/a

Tennwirkung 278 h 271 h -7 h 5,80 € -41 €
Betriebskosten 7.548.169 € 7.657.628 € [+109.459 € 1,00 €| + 109.459 €
Unfalle Sachschaden 24,6 Unf. 24,8 Unf. +0,2 Unf. | 7.325,79€ + 1.465 €

Personenschaden 6,4 Unf. 6,4 Unf. +0 Unf. |67.153,08 € +0€
Fahrzeiten (Pkw) 745.465 h 751.661 h +6.196 h 4,27 € + 26.478 €
Fahrzeiten (SV) 21742 h 22513 h +771 h 33,58 €| + 25.888 €
Larm (Tag) 3.927 LEG 3.932 LEG +5 LEG 51,89 € + 259 §
Larm (Nacht) 3.705 LEG 3.710 LEG +5 LEG 51,89 € + 259 §
Klimabelastung 4.515 t/Co, 4.578 t/Co, +63 t/Co, 109,89 € +6.923 €
Luftschadstoffe 12,12 SEG 12,05 SEG -0,07 SEG |28.692,68 € - 2.008 €
Summe des jahrlicher Nutzen der Variante 4 + 168.682 €]

Tab. 6.3: Jahrlicher Nutzen der Variante 4
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7. Vertraglichkeitsanalyse

Aus der Gegenuberstellung der Empfindlichkeiten eines Untersuchungsabschnittes
und der dort auftretenden bewerteten Belastung ergibt sich die Vertraglichkeit. Die
Analyse der Vertraglichkeit wurde im Untersuchungsgebiet fur die innerortlichen Be-
reiche von Flensburg, Tarup, Tastrup sowie Kleintastrup durchgefihrt.

Im Bereich der Taruper Hauptstral®e wurde eine bedingte Vertraglichkeit bzw. in Ab-
schnitten eine Unvertraglichkeit mit den Verkehrsstarken des Prognosejahres 2020
bei der Variante O festgestellt. Die Variante 4 mit einer verbesserten Anbindung an
die Osttangente ergibt in diesen Abschnitten keine spurbare Verbesserung. Der Bau
einer Entlastungsstralle fuhrt zu einer deutlichen Verbesserung der Vertraglichkeit.
Bei allen drei Varianten wird die Vertraglichkeitsstufe vertraglich erreicht. Ein wesent-
licher Unterschied zwischen den Varianten 1 — 3 ist dabei nicht feststellbar.

Fiur die im bebauten Bereich der Kappelner Stralle und Adelbylund gelegenen Ab-
schnitte ergibt sich bei der Variante 0 eine Unvertraglichkeit im westlichen Teil sogar
eine starke Unvertraglichkeit. Sowie durch eine verbesserte Anbindung der Taruper
Hauptstralle an die Osttangente (Variante 4), als auch durch den Bau einer Entlas-
tungsstralRe (Varianten 1 - 3) Iasst sich in diesen Bereichen eine Vertraglichkeitsver-
besserung erzielen. Diese Verbesserung fallt bei den Varianten 1 — 3 hoher aus als
bei der Variante 4. Der Verlauf dieser Entlastungsstralie in den vorgegebenen Vari-
anten nimmt auf die Verbesserung der Vertraglichkeit im Bereich der Kappelner
Hauptstral3e nahezu keinen Einfluss.

In den Bereichen Am Muhlendamm und Munketoft ergibt sich bei der Variante 0 eine
Vertraglichkeit bzw. eine bedingte Vertraglichkeit. Durch eine Umlagerung eines Teils
der Fahrzeuge von der Kappelner Stralde / Adelbylund auf diese Abschnitte nimmt
die Vertraglichkeit hier um ein geringes Mal} ab. Ein wesentlicher Unterschied zwi-
schen den einzelnen Varianten einer Entlastungsstralde aber auch zwischen einer
Entlastungsstral’e und einer verbesserten Anbindung der Taruper Hauptstralle an
die Osttangente ist hier ebenfalls nicht feststellbar.

Die Verkehrssituation im Bereich Tastrup und Kleintastrup ist bei der Variante 0 ver-
traglich bis bedingt vertraglich. Die Variante 4 bringt hier keine Veranderung. Der
Bau einer Entlastungsstral’e erhoht die Vertraglichkeit in diesen Bereichen auf ein
zum Teil sogar gut vertragliche Qualitat. Der genaue Verlauf dieser Strale ubt darauf
jedoch keinen Einfluss aus.

Die Analyse der Vertraglichkeit der einzelnen Abschnitte sowie ein genauer Vergleich
der einzelnen Varianten ist der Anlage zu entnehmen.
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8. Variantenempfehlung

Die Belastungssituation im Untersuchungsgebiet bei einer Beibehaltung des Ver-
kehrsnetzes der Variante 0 ist in einigen Abschnitten im Prognosejahr zum Teil sehr
unvertraglich, es ist also die Umsetzung einer der Varianten 1 - 4 zu empfehlen.

Fur einige Teilabschnitte ist kein wesentlicher Unterschied zwischen den Varianten 1
- 3 und der Variante 4 feststellbar. Eine deutliche Verbesserung der Belastungssitua-
tion im Bereich der Taruper Hauptstral3e ist jedoch nicht durch eine verbesserte An-
bindung der Taruper Hauptstralde an die Osttangente (Variante 4) zu erreichen. Die-
ser Effekt ist in diesen Abschnitten nur durch den Bau einer Entlastungsstral’e zu
erzielen. Die Untersuchungen zeigen, dass der Grad der Verbesserung hierbei nur
unwesentlich von der Trassenfuhrung einer solchen Entlastungsstral’e abhangig ist.

Eine konkrete Empfehlung einer der drei Varianten (1 - 3) kann auf der Grundlage
dieser Untersuchung nicht erfolgen. Eine Festlegung der Trassenfuhrung kann unter
Berucksichtigung des O0kologisch und wirtschaftlich gunstigsten Verlaufes, sowie der
stadtebaulichen Planung erfolgen.
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1. Bearbeitungsgrundlagen

1.1 Aufgabe

Im Sudosten von Flensburg liegt der Stadtteil Tarup. Dieser wird durch den Verkehr
in und aus Richtung Flensburg stark belastet. Daher ist beabsichtigt, den Stadtteil
durch eine Umgehungsstral’e zu entlasten. Durch eine solche Trasse ist es zudem
moglich Teile des Verkehrs neu zu fuhren und weitere kritische Bereiche zu umfah-
ren. Zusatzlich kdnnen Uber diese neue Stralde neue Wohn- und Gewerbegebietsfla-
chen erschlossen werden. Hierfiir ist eine Anderung des Flachennutzungsplans er-
forderlich.

FuUr die kunftige Stral3e sind drei unterschiedliche Varianten denkbar. Alle Varianten
beginnen am Knotenpunkt Osttangente/Munketoft und unterqueren anschlief3end die
Bahnstrecke in Richtung Osten. Dort erfolgt dann die ErschlieBung des neuen Wohn-
und Gewebegebietes Hochfeld (Bebauungsplan Nr. 236). Ab der Ringstral’e (K18)
sind drei Varianten bis zur Taruper Hauptstral3e (L 21) denkbar:

Variante 1: nordliche stadtnahe Lage,
Variante 2: mittlere Lage,
Variante 3: sudliche stadtferne Lage.

Alle drei Varianten kreuzen den Tastruper Weg (K22), der an die neue Entlastungs-
stral3e angebunden wird. Im Bereich des Tastruper Weges wird ein weiteres Wohn-
baugebiet (Tarup Sud-Ost) berlcksichtigt, ebenso am Ende der Entlastungsstralle
nordlich der Landesstral’e L21 (Am Rullschauer Weg).

Zusatzlich ist eine Variante 4 denkbar, die ohne Entlastungsstral’e den Verkehr auf
der Taruper Hauptstrale im Stadtteil Tarup belasst, aber durch eine geanderte Ver-
kehrsfuhrung am Knotenpunkt Osttangente/Taruper Hauptstralle/Adelbylund den
Verkehr aus und in Richtung Osttangente so fuhrt, dass moglichst wenig Verkehr zur
StralRe Adelbylund flief3t. Hierdurch kann die enge, problembelastete Durchfahrt aus
und in Richtung Flensburg im Zuge der Stralle Adelbylund entlastet werden.

Aufgabe dieser Verkehrsuntersuchung ist es, die verkehrlichen Entlastungseffekte,
die sich durch die Varianten 1 bis 4 ergeben, aufzuzeigen und die kunftigen Ver-
kehrsstarken auf der neuen Entlastungsstralie festzulegen. Hierbei ist das zusatzli-
che Verkehrsautfkommen der neuen Wohn- und Gewerbegebietsflachen mit zu be-
rucksichtigen. Als neue Flachen werden der Bereich Hochfeld (B-Plan Nr. 236), eine
Flache im Bereich Tastruper Weg (Tarup Sud-Ost), eine Flache nordlich der L21 (Am
Rullschauer Weg) und der B-Plan Nr. 179 (Peelwatt) in die Planungen einbezogen.

Hierauf aufbauend sind Nachweise Uber die Umfeldbelastungen und -veranderungen
wie z.B. Larm- und Schadstoffemissionen zu fuhren.

Die Verkehrsuntersuchung soll als Ergebnis in transparenter Weise aufzeigen, ob
eine neue Entlastungsstralle sinnvoll ist oder die negativen Begleiterscheinungen
des motorisierten Individualverkehrs im bebauten Bereich des Stadtteils Tarup noch
akzeptabel sind.
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1.2 Arbeitsprogramm und Arbeitsschritte

1.2.1 Verkehr

In einem ersten Schritt mussen die derzeitigen Verkehrsstarken im vorhandenen Ver-
kehrswegenetz ermittelt und nutzungsgerecht aufbereitet werden.

Hierzu zahlen:

e Aufbau einer Verkehrsbeziehungsmatrix (Fahrten von/nach) des MIV fur den
Stadtteil Tarup, die Osttangente und wichtige Stral3en aus und in Richtung Zent-
rum Flensburg.

e Verteilung des Verkehrs auf das StralRennetz und Eichung mit vorhandenen, ge-
zahlten Verkehrsstarken (Analyse). Die Berechungen erfolgen mit einem Ver-
kehrssimulationsprogramm getrennt fur alle StralRenabschnitte.

e Einbeziehung der WeiterfUhrung der Osttangente bis zur Nordstralze (B199).

Im nachsten Schritt wird das kunftige Verkehrsaufkommen abgeschatzt. Hierzu wer-
den die vorhandenen Verkehrsstarken Uber eine Trendprognose auf den Prognose-
horizont hochgerechnet. Als Planungshorizont wird das Jahr 2020 vorgeschlagen (15
Jahre). Zusatzlich wird das weitere Verkehrsaufkommen durch die neuen Wohnge-
biete und die Gewerbegebiete abgeschatzt. Die Berechnungen erfolgen

o fur die Wohngebiete auf der Basis der kunftigen Einwohner und
o fur die Gewerbegebiete aufgrund der FlachengrofRe und der geplanten Nutzungen.

Die sich ergebenden Verkehrszunahmen werden in die Verkehrsbeziehungsmatrix
eingefugt (Prognosematrix 2020). Die Verkehrsverteilung ergibt sich analog der Ver-
teilung des Analyseverkehrs.

Diese Prognoseverkehre werden auf das vorhandene Strallennetz (einschlief3lich
Weiterfuhrung Osttangente) umgelegt. Hieraus ergibt sich der Planungsnullifall (Vari-
ante 0). Er bildet die Grundlage fur alle Vergleiche und die Abschatzung der Veran-
derungen innerhalb der Varianten.

Im nachsten Arbeitsschritt wird die Entlastungsstralle (variantenabhangig) in das
Strallennetz eingeflgt und die sich ergebenden Verkehrsstarken und Verkehrsverla-
gerungen berechnet. Als Ergebnis liegen die Verkehrsstarken fur jede Variante als
DTV-Werte (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken) und flir den Nachweis der
Verkehrsqualitaten an den Knotenpunkten als Bemessungsverkehrsstarken nach
dem HBS vor.

Im letzten Schritt der Verkehrsbetrachtung werden die sich ergebenden Qualitaten
des Verkehrsablaufes fur die relevante Variante fur die wesentlichen Strallenab-
schnitte und fur die Knotenpunkte sowie neuen Kreisverkehrsplatze im Zuge der Ent-
lastungsstrale berechnet.

Bei nicht ausreichenden Leistungsfahigkeiten werden die Grinde aufgezeigt.
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1.2.2 Larm und Schadstoffe

Auf der Grundlage der Prognoseverkehrsstarken konnen die negativen Folgeer-
scheinungen quantitativ, strallenabschnittsweise und (so weit erforderlich) varianten-
abhangig aufgearbeitet und verglichen werden.

Alle Berechnungen erfolgen auf der Grundlage der EWS (Empfehlungen fur Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an Straf3en, 1997).

Im Einzelnen werden folgende Komponenten betrachtet:

e Larmbelastung,
e Schadstoffbelastung,
e Trennwirkung.

Die Komponenten werden einwohnerabhangig und abschnittsweise als Einwohner-
gleichwerte aufgearbeitet.

Des Weiteren werden die Veranderungen im Unfallgeschehen abgeschatzt, die
Fahrzeiten im Wegenetz und die Betriebskosten der Kfz-Fahrer ausgerechnet. Alle
Berechnungsergebnisse werden dargestellt und vergleichend bewertet.

1.2.3 Vertraglichkeitsanalyse

Aufbauend auf den Verkehrsdaten und den Ergebnissen nach EWS erfolgt eine Ver-
traglichkeitsanalyse fur die innergemeindlichen Stralenabschnitte von Tarup. Dieses
zeigt - durch eine Gegenuberstellung der Empfindlichkeiten der StralRenraume mit
den Belastigungen durch den motorisierten Individualverkehr - den Grad der Vertrag-
lichkeit auf.

Die zu quantifizierenden Empfindlichkeiten und Belastigungen eines Strallenraumes
zeigt das folgende Bild:

Puffer Trennwirkung

| Empfindlichkeit | | Belastigung |

| Nutzung | | Verkehrsstarke |

| Bauweise | | Unfalle |

| Bebauungsdichte | | Geschwindigkeit |

| StraRenbreite | | Larm |

| | | |
| |

Vertraglichkeit

Die Vertraglichkeiten der Stral’en und die Veranderungen bei den Varianten dienen
als Vergleichskriterium und belegen das Erfordernis einer Strallenumgestaltung oder
den Neubau einer Entlastungsstralle.

Erlauterungsbericht 6
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2. Strukturen

2.1 Untersuchungs- und Planungsraum

Der Untersuchungsraum, der einer verkehrlichen Betrachtung unterzogen wird, er-
streckt sich Ostlich und westlich der Flensburger Osttangente. Er beginnt im Stdwes-
ten an der Eckernforder Landstral’e und endet im Norden an der Nordstrale (B199).
Im Westen beginnt der Bereich am Neumarkt und am Hafermarkt; im Osten am
Stadtausgang von Tarup (L21).

Innerhalb dieses Untersuchungsraumes liegt der eigentliche Planungsraum, der die
Strallenzige umfasst, die von Verkehrsveranderungen durch die Entlastungsstrale
betroffen sind. Dieses sind im wesentlichen:

Osttangente,
Munketoft,
Bahnhofstrale,
Kappelner Strale,
Adelbylund,

Taruper Hauptstralde,
Ringstrale.

2.2 Einwohner

Die Einwohnerdaten im Planungsraum sind von der Stadt Flensburg straflenab-
schnittsweise zur Verfugung gestellt worden. Sie werden fur die Larm- und Abgasbe-
trachtungen sowie die Vertraglichkeitsanalyse bendtigt.

2.3 Verkehrsinfrastruktur

2.3.1 Vorliegende Zahlungen
Fur die Verkehrsuntersuchung liegen Zahldaten von den folgenden Knotenpunkten
vor:

1. Osttangente / Eckernforder Landstral3e

2. Osttangente / Munketoft

3. Osttangente / Sunderup

4. Osttangente / Adelbylund

5. Kappelner Stral’e / An der Johannismuhle
6. Lowenbergkreuzung

7. Taruper Hauptstral’e / Norderluck

8. Taruper Hauptstral’e / Tastruper Weg

9. Munketoft / Kanzleistralde

10. Munketoft / Bahnhofstralde

Die Lage der Zahlstellen und Hinweise zu Zeitpunkten und Datum der Zahlungen
zeigt die folgende Abbildung 2.1.

Erlauterungsbericht 7
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Abb. 2.1: Z&hlstellen im Untersuchungsraum

Die Zahlungen fanden in den Jahren 2002 bis 2005 statt, also nach der Fertigstellung
der Osttangente bis zur Stralle Adelbylund. Lediglich fur den Knotenpunkt 8 liegt ei-
ne Zahlung aus dem Jahr 1991 vor. Die zugehorigen Verkehrsdaten dieses Knoten-
punktes wurden mit der Verkehrsmengenkarte 2000 abgeglichen.

Fur die Knotenpunkte im Zuge der Osttangente liegen 24-Stunden-Zahlungen vor.
Da dieses automatische Zahlstellen sind, fehlen Angaben zu den SV-Anteilen.

An den Ubrigen Knotenpunkte im Zuge der L21 (Adelbylund/Tarper Hauptstralle)
wurden die Verkehrsstrome uber 8 Stunden (06.00-10 Uhr und 15.00-19.00 Uhr) er-
hoben.

Fur den Knotenpunkt Taruper Hauptstrale/Tastruper Weg fehlen fur die 8-Stunden-
Zahlung ebenfalls die SV-Anteile. Sie werden der Verkehrsmengenkarte 2000 ent-
nommen.

2.3.2 Anpassung der Zahldaten
In Absprache mit der Stadt Flensburg werden nicht vorliegende SV-Anteile wie folgt
angesetzt:

Tag: 06.00 Uhr - 22.00 Uhr: SV-Anteil 5 %,
Nacht: 22.00 Uhr - 06.00 Uhr: ~ SV-Anteil 2 %.

Weiterhin werden alle Zahldaten auf einheitliche DTV-Werte des Jahres 2004 mit
den Vorgaben des HBS (Handbuch fur die Bemessung von Straldenverkehrsanlagen,
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2005) hochgerechnet. Dabei erfolgen getrennte Berechnungen fur den Pkw-Verkehr
und den Schwerverkehr (SV).

Im Einzelnen sind dieses:

e Anpassungen von der gezahlten Stundengruppe auf den Zahltag.
e Umrechnung vom Zahltag auf das Wochenmittel.

e Anpassung vom Wochenmittel auf den Jahreswert (DTV).

Mit Hilfe dieser normierten Zahldaten liegen die Verkehrsstarken fur alle Strecken
und Abbiegebeziehungen vor.

2.3.3 Ergebnis der Analysebetrachtung

Die folgende Tabelle (Tab.: 2.1) zeigt die Verkehrsstarken (Kfz/SV) im Stral3ennetz
des Planungsraumes. Sie zeigt die Analysebelastungen fur das Jahr 2004, wie sie
sich aus den unterschiedlichen Verkehrszahlungen und den normierten Berechnun-
gen nach dem “Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS)*
ergeben.

Abschnitt DTV-Kfz [Kfz/d] DTV-Schwerverkehr [SV/d]

Osttangente Sid 15876 655
Osttangente Mitte 14701 607
Kappelner Stral’e 8173 140
Adelbylund West 8120 125
Adelbylund Ost 7437 308
Taruper Hauptstr. West 7803 197
Taruper Hauptstr.Ost 3950 134
Richard-Wagner-Stral3e 14237 333
RingstralRe 1111 44

Munketoft Ost 3351 139
Munketoft West 4431 117
Bahnhofstral3e 7419 463

Tab. 2.1: Verkehrsstarken fur das Jahr 2004, Analyse

Die hochsten Verkehrsstarken ergeben sich im Zuge der zweibahnig ausgebauten
Osttangente. Es folgt die Richard-Wagner-Stral3e, die bis zur Eroffnung der Weiter-
fuhrung der Osttangente bis zur B199 noch den Verkehr aus und in Richtung Norden
aufnehmen muss. Im Bezug zur Strallenraumbreite und Stra3encharakteristik erge-
ben sich relativ hohe Verkehrsstarken im Strallenzug Kappelner Stral3e/Adelbylund
und deren Weiterfuhrung im Zuge der Taruper Hauptstral3e bis zum Stadtausgang.

2.4 Prognose

Die Prognosebetrachtung setzt sich aus den folgenden drei Komponenten zusam-

men:

1. Verkehrszunahme durch die Veranderung der Motorisierung, der Jahresfahrleis-
tung/Kfz und der Anderung der Fahrgewohnheiten. Hierfir wird die Trendprogno-
se genutzt. Nach dem “Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanla-
gen (HBS)“ ergibt sich fur den Verkehr vom Jahr 2004 (Analyse) bis zum Jahr
2020 (Planungshorizont) eine Zunahme von:

o Kifz-Verkehr: 7 %,
e Schwerverkehr: 21 %.
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2. Nach Absprache mit der Stadt Flensburg sollen im Untersuchungsraum die fol-
genden verkehrsrelevanten Planungen berucksichtigt werden:
e B-Plan Nr. 179, Peelwatt; ErschlieBung Uber die Eckernforder Landstral3e,
e B-Plan Nr. 236 Hochfeld; ErschlieRung uber den Knotenpunkt Osttangen-
te/Munketoft im Westen (Varianten 1-3) und die Ringstral3e im Osten,
e Tarup Sud-Ost; Erschlielung Uber den Tastruper Weg,
e Am Rullschauer Weg, ErschlieBung Uber die L 21.
Das hieraus sich ergebende Verkehrsaufkommen ergibt sich aus Art und Mal} der
Flachennutzung. Die Berechnungen zeigen die Tabellen (Tab.: 2.2 und 2.3).

Die Lage der Wohn- und Gewerbegebiete zeigt die folgende Abbildung 2.2.

3
i A L
i | ADE

“Sél \
=

. | SANDBERG Py
% '8 _\%;E,._.-'__ /64
2 A

nEAE Siralt

D

(ool
B-Plan'Nr. 179ﬁ
Peelwatt /

Abb. 2.2: Lage der Wohn- und Gewerbegebiete
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Tab. 2.2: Pkw-Verkehrsaufkommen der neuen Wohn- und Gewerbeflachen

B-Plan Nr. 179, Peelwatt
Gewerbepark (Produktion,

1 Handel)

747 661

67

1,35

2,00
Summe 814

1,1
1.1

821,63 892,05

939 70% 95%

2
3

1,00 470

50 470 1 470 25 1174
42 25

75

93.900 gm

902
1563

73,83 1803,52

95%

1898 70%

105 15,00 633

42

5625 BGF

2 Parkcenter und Hotel

Summe 2377 Pkw/d

B-Plan Nr. 236 Hochfeld

428

1,35 483
Summe 911 Pkw/d

531,56 577,13 1.1

70% 95%

608

1 304 25 759 1,00 304 2

75 304

40.500 gm

1 Gewerbebetriebe, Handwerk

Be | /mid

peibsbun,
-Zjasag-Mid

be],
abap-AlN

1I9IU-AIN

prabapy

p.Jauyomul3
abapy|

Jauyomuig
En

/ Jauyomuig

usyayusf
-UyoN

1,10 1025

1127

23 460 35 1610 70%

200

2 \Wohngebiet Hochfeld

Summe 1025 Pkw/d

1,10 1537

1691

23 690 35 2415 70%

300

3 Wohngebiet Tarup Stud-Ost

Summe 1537 Pkw/d

70% 564 1,10 512

805

23 230 35

100

4 Wohngeb. Am Rullschauer Weg

Summe 512 Pkw/d
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Tab. 2.3: SV-Verkehrsaufkommen der neuen Wohn- und Gewerbeflachen
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Die Berechnung erfolgt nach: ,Integration von Verkehrsplanung und raumlicher Pla-
nung, Heft 42, Schriftenreihe der Hessischen StralRen- und Verkehrsverwaltung,
Wiesbaden 2000°.

Es ergeben sich die folgenden Verkehrsstarken (Summe Ziel- und Quellverkehr)

Peelwatt (B-Plan 179): 2377 Pkw/d, 205 SV/d;
Hochfeld (B-Plan 236): 1936 Pkw/d, 84 SV/d,
Tarup Sud-Ost: 1537 Pkw/d, 35 SV/d,
Am Rullschauer Weg: 512 Pkw/d, 12 SV/d.

Dieses ermittelte Verkehrsaufkommen wird fur das Planungsjahr 2020 berucksichtigt
(Strukturdatenprognose). Die Verkehrsverteilung ergibt sich analog der vorhandenen
Aufteilung.

3. Die Osttangente wird von der Stral3e Adelbylund bis zur Nordstral3e weitergefuhrt.
Die Verkehrsubergabe wird in diesem Jahr erfolgen. Hierfur mussen die sich er-
gebenden Verkehrsernohungen und Verkehrsverlagerungen mit in die Untersu-
chung eingefugt werden. Hierfur liegt von der Stadt Flensburg eine Prognosebe-
trachtung fur das Jahr 2010 mit Weiterfuhrung der Osttangente bis zur B 199 vor.
Diese Untersuchung wurde im Jahr 1992/1995 erstellt. Die Hohe der prognosti-
zierten Verkehrsstarken hat sich bisher nicht eingestellt. Die prozentualen Ver-
kehrsverlagerungen und die induzierten Verkehrsstarken konnen aber Gbernom-
men werden. Insgesamt wird es zu einer Verkehrsverlagerung von der Richard-
Wagner-Strale zur Osttangente kommen. Weiterhin kann ein induzierter Ver-
kehrsanteil von 8,5% auf der Osttangente unterstellt werden (Modellprognose).

Mithilfe dieser Daten kann das Verkehrsgeschehen fur das Jahr 2020 (Planungshori-
zont) abgebildet werden.

Insgesamt ergeben sich im Planungsraum die folgenden Verkehrsstarken:
Analyse 2004 Prognose 2020 Verédnderung
51084 Kfz/d 63526 Kfz/d 24 %
2077 SV/d 2965 Sv/d 43 %

Durch den Trend und die sich verandernden Strukturen im Planungsraum ergibt sich
eine Verkehrszunahme bis zum Jahr 2020 von 24 %.
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3. Verkehrsberechnungen

3.1 Verkehrswegewabhl

Die ermittelten Verkehrsstarken missen auf das vorhandene und geplante Stralen-
netz umgelegt werden. Hierzu werden eine Analyse- und eine Prognosematrix er-
stellt in denen die Fahrbeziehungen von einer Quelle zu einem Ziel dargestellt sind.

Anschlielend werden die Fahrten aus den Matrizen auf das Straliennetz ,umgelegt®.
Dabei wird davon ausgegangen, dass ein Fahrer auf seinem Weg von der Quelle
zum Ziel den zeitlich kurzesten Weg wahlt. Um diesen Weg ermitteln zu konnen, wird
das Strallennetz im Planungsraum in Streckenabschnitte unterteilt. Die Strecken
werden durch Knotenpunkte begrenzt. Fur jede dieser Strecken muss die Strecken-
charakteristik bekannt sein. Dieses sind die erlaubten Fahrgeschwindigkeiten, die
Kapazitaten (max. Kfz/h) und die Streckenlangen. Hieraus kann auf die Fahrzeit fur
jeden Streckenabschnitt geschlossen werden.

Durch eine Aneinanderreihung der Strecken kann dann eine Fahrt von einer Quelle
zu einem Ziel auf alternativen Routen simuliert werden. Anschlie3end wird die zeit-
lich kurzeste Strecke ausgewahlt. Insgesamt bedeutet dieses, dass 51084 Fahrten/d
(Analyse) und 63526 Fahrten/h (Prognose) mit dem jeweils kurzesten Weg berech-
net werden mussen. Dieser Arbeitsschritt erfolgt mit Hilfe eines Computer-
Simulationsprogrammes.

Das Ergebnis zeigen die Anlage 2 fur den Planungsnullfall (Variante 0) und die Anla-
gen 3 bis 6 fur die Varianten 1 bis 4.

3.2 Verkehrsvergleich Analyse - Prognose

Bei der Variante 0 (Prognose 2020) wird das Wohn- und Gewerbegebiet Hochfeld
nur uber die Ringstrale erschlossen. Der Anschluss Uber den Knotenpunkt Osttan-
gente/Munketoft wird nicht mit einbezogen. Das Wohngebiet Tarup Sud-Ost kann
Uber den Tastruper Weg erreicht werden.

Einen Vergleich zwischen Analyse- und Prognose-Verkehrsbelastungen im stadti-
schen StralRennetz (Vergleich Analyse - Prognose, Variante 0) zeigt die folgende Ta-
belle 4.3.

Analyse 2004 Prognose 2020
Abschnitt DTV-Kfz [Kfz/d] DTV-SV [SV/d] DTV-Kfz [Kfz/d] DTV-SV [SV/d] Veradnderung

Osttangente Sid 15.876 655 21.690 920 36,6%
Osttangente Mitte 14.701 607 20.180 760 37,3%
Osttangente Nord / / 14.640 510 /

Kappelner Stral3e 8.173 140 9.210 290 12,7%
Adelbylund 8.120 125 9.170 230 12,9%
Taruper Hauptstr. West 7.803 197 10.070 380 29,1%
Taruper Hauptstr.Ost 3.950 134 5.120 230 29,6%
Richard-Wagner-Strale 14.237 333 3.070 90 -78,4%
Ringstrale 1.111 44 2.830 90 154,7%
Munketoft Ost 3.351 139 4.820 200 43,8%
Munketoft West 4.431 117 6.080 510 37,2%
Bahnhofstralle 7.419 463 8.570 640 15,5%

Tab. 3.1: Verdnderung der Verkehrsstarken Analyse-Prognose
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Erwartungsgemal ergeben sich die hochsten Verkehrszunahmen auf der Osttangen-
te und der Ringstral3e; die starksten Abnahmen auf der Richard-Wagner-Stral3e.

4. Variantenuntersuchung

Im Folgenden werden die Varianten 1 bis 4 mit den sich ergebenden Verkehrsverla-
gerungen beschrieben. Die folgende Abbildung zeigt die Varianten und das Neubau-
gebiet Hochfeld (B-Plan 236). Dabei ist bei den Varianten 1 bis 3 der westliche Ab-
schnitt identisch.

5 ;;’&' | |
[vagarté 1)

Abb. 4.1: Varianten 1 bis 3

Die neue Stral’e beginnt am Knotenpunkt Osttangente/Kanzleistrale, verlauft dann
in Richtung Osten unter der Bahnlinie hindurch und fuhrt dann als ErschlieRungs-
stralRe durch das Neubaugebiet ,Hochfeld®. Der fur die Varianten gemeinsame Teil
endet an der Ringstral3e. Von hier aus unterteilen sich die mdglichen Trassen in eine
nordliche Flhrung (Variante 1), eine mittlere Fihrung (Variante 2) und eine sudliche
Flhrung (Variante 3). Die Variante 4 beinhaltet nur eine geanderte Verkehrslenkung.
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4.1 Variante 1

Der nicht gemeinsame Bereich beginnt an der Ringstral3e. Im weiteren Verlauf fuhrt
die Trasse in Richtung Norden dicht an die bestehende Bahnlinie heran. Anschlie-
Rend verlauft sie dicht am Stadtteil Tarup vorbei bis zur Taruper Hauptstral3e.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 3.1 und die folgende Tabel-

le4.1.1.
Variante 0 Variante 1

Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung
Osttangente Sid 21.690 22.200 2,4%
Osttangente Mitte 20.180 15.070 -25,3%
Osttangente Nord 14.640 14.580 -0,4%
Kappelner Stral3e 9.210 8.420 -8,6%
Adelbylund 9.170 8.380 -8,6%
Taruper Hauptstr. West 10.070 4.680 -53,5%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.110 -0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.130 2,0%
Ringstrale 2.830 1.660 -41,3%
Munketoft Ost 4.820 5.640 17,0%
Munketoft West 6.080 6.900 13,5%
Bahnhofstralle 8.570 9.380 9,5%
Entlastungsstrale West / 6.420 /
Entlastungsstrae Mitte / 5.730 /
EntlastungsstralRe Ost / 3.540 /

Tab. 4.1.1: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0/ Variante 1

Die Entlastungsstrale wird von 6420 Kfz/d (Westen) bis 3540 Kfz/d (Osten) befah-
ren.

Die Verkehrsstarken in der Ortsdurchfahrt von Tarup nehmen um -53,5% ab, da die
Mehrzahl der Fahrzeuge die Entlastungsstralle benutzt. Demzufolge nehmen die
Verkehrsstarken im mittleren Bereich der Osttangente ab. Die entlastende Wirkung
fur die Stralle Adelbylund und die Kappelner Stral3e ist gering (-8,6%).

Die Zusammensetzung des Verkehrs auf der Entlastungsstral’e (Quellen und Ziele)
zeigen die Anlagen 3.2 und 3.3 fur den westlichen und den Gstlichen Abschnitt. Eine
Zusammenfassung zeigen die folgenden Tabelle 4.1.2 und 4.1.3.
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Quelle / Ziel (West)
Osttangente Sud
Osttangente Mitte

Munketoft
Summe
Quelle / Ziel (Ost)
Hochfeld
RingstraRe
Tastruper Weg

Tarup Siid-Ost

Taruper Hauptstr. West

Taruper Hauptstr. Ost - L21
Summe

Abschnitt West
DTV [Kfz/d]

4.380
330
1.710
6.420

1530
230
390
1160
370
2.740
6.420

Anteil
[%]
68%

5%
27%
100%

24%
4%
6%
18%
6%

43%

100%

Tab. 4.1.2: Variante 1, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt West

Quelle / Ziel (West)
Osttangente Sud
Osttangente Mitte
Munketoft
Hochfeld
RingstraRe
Tastruper Weg
Tarup Siuid-Ost
Summe
Quelle / Ziel (Ost)
Taruper Hauptstr. West
Taruper Hauptstr. Ost - L21
Summe

Tab. 4.1.3: Variante 1, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt Ost

Abschnitt Ost
DTV [Kfz/d]
2.260

170
680
90
130
140
70

3.540

370

3.170
3.540

Anteil
[%]
64%

5%
19%
3%
4%
4%
2%
100%

10%
90%
100%

Die Tabellen zeigen, dass 43% (Abschnitt West) bis 90% (Abschnitt Ost) des Ver-
kehrs aus und in Richtung Flensburg, den Uberortlichen Verkehr der Landesstralie

L21 beinhaltet.
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4.2 Variante 2

Der nicht gemeinsame Bereich beginnt an der Ringstral3e. Im weiteren Verlauf fuhrt
die Trasse im direkten Verlauf in Richtung Osten zur Taruper Hauptstral3e.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 4.1 und die folgende Tabel-
le4.2.1.

Variante 0 Variante 2
Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung

Osttangente Sid 21.690 22.200 2,4%
Osttangente Mitte 20.180 15.060 -25,4%
Osttangente Nord 14.640 14.650 0,1%
Kappelner Stral3e 9.210 8.420 -8,6%
Adelbylund 9.170 8.380 -8,6%
Taruper Hauptstr. West 10.070 4.840 -51,9%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.110 -0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.060 -0,3%
Ringstrale 2.830 1.830 -35,3%
Munketoft Ost 4.820 5.640 17,0%
Munketoft West 6.080 6.900 13,5%
Bahnhofstralle 8.570 9.380 9,5%
Entlastungsstrale West / 6.430 /
Entlastungsstrale Mitte / 5.570 /
EntlastungsstralRe Ost / 3.550 /

Tab. 4.2.1: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0/ Variante 2

Die Entlastungsstrale wird von 6430 Kfz/d (Westen) bis 3550 Kfz/d (Osten) befah-
ren.

Die Verkehrsstarken in der Ortsdurchfahrt von Tarup nehmen um -51,9% ab, da die
Mehrzahl der Fahrzeuge die Entlastungsstralle benutzt. Demzufolge nehmen die
Verkehrsstarken im mittleren Bereich der Osttangente ab. Die entlastende Wirkung
fur die Stralle Adelbylund und die Kappelner Stral3e ist gering (-8,6%).

Die Zusammensetzung des Verkehrs auf der Entlastungsstral’e (Quellen und Ziele)
zeigen die Anlagen 4.2 und 4.3 fur den westlichen und den dGstlichen Abschnitt. Eine
Zusammenfassung zeigen die folgenden Tabelle 4.2.2 und 4.2.3.
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Quelle / Ziel (West)

Abschnitt West
DTV [Kfz/d]

Osttangente Sud 4.380
Osttangente Mitte 340
Munketoft 1.710
Summe 6.430
Quelle / Ziel (Ost)
Hochfeld 1530
RingstraRe 230
Tastruper Weg 390
Tarup Siid-Ost 1160
Taruper Hauptstr. West 370
Taruper Hauptstr. Ost - L21 2.750
Summe 6.430

Anteil
[%]
68%

5%
27%
100%

24%
4%
6%
18%
6%

43%

100%

Tab. 4.2.2: Variante 2, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt West

Abschnitt Ost

Quelle / Ziel (West) DTV [Kfz/d]

Osttangente Sud 2.260
Osttangente Mitte 180
Munketoft 680
Hochfeld 90
RingstraRe 130
Tastruper Weg 140
Tarup Siuid-Ost 70
Summe 3.550
Quelle / Ziel (Ost)
Taruper Hauptstr. West 370
Taruper Hauptstr. Ost - L21 3.180
Summe 3.550

Anteil
[%]
64%

5%
19%
3%
4%
4%
2%
100%

10%
90%
100%

Tab. 4.2.3: Variante 2, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt Ost

Die Tabellen zeigen, dass 43% (Abschnitt West) bis 90% (Abschnitt Ost) des Ver-
kehrs aus und in Richtung Flensburg, den Uberortlichen Verkehr der Landesstralie

L21 beinhaltet.
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4.3 Variante 3

Der nicht gemeinsame Bereich beginnt an der Ringstral3e. Im weiteren Verlauf fuhrt
die Trasse in einem weiten sudlichen Bogen um den Stadtteil Tarup herum und en-
det an der Taruper Hauptstralie.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 5.1 und die folgende Tabel-
le4.3.1.

Variante 0 Variante 3
Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung

Osttangente Sid 21.690 22.200 2,4%
Osttangente Mitte 20.180 15.210 -24,6%
Osttangente Nord 14.640 14.650 0,1%
Kappelner Stral3e 9.210 8.420 -8,6%
Adelbylund 9.170 8.380 -8,6%
Taruper Hauptstr. West 10.070 5.030 -50,0%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.110 -0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.060 -0,3%
Ringstrale 2.830 1.870 -33,9%
Munketoft Ost 4.820 5.640 17,0%
Munketoft West 6.080 6.900 13,5%
Bahnhofstralle 8.570 9.380 9,5%
Entlastungsstrale West / 6.280 /
Entlastungsstrale Mitte / 5.380 /
EntlastungsstralRe Ost / 3.430 /

Tab. 4.3.1: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0/ Variante 3

Die Entlastungsstrale wird von 6280 Kfz/d (Westen) bis 3430 Kfz/d (Osten) befah-
ren.

Die Verkehrsstarken in der Ortsdurchfahrt von Tarup nehmen um -50,0% ab, da die
Mehrzahl der Fahrzeuge die Entlastungsstralle benutzt. Demzufolge nehmen die
Verkehrsstarken im mittleren Bereich der Osttangente ab. Die entlastende Wirkung
fur die Stralle Adelbylund und die Kappelner Stral3e ist gering (-8,6%).

Die Zusammensetzung des Verkehrs auf der Entlastungsstral’e (Quellen und Ziele)
zeigen die Anlagen 5.2 und 5.3 fur den westlichen und den Gstlichen Abschnitt. Eine
Zusammenfassung zeigen die folgenden Tabelle 4.3.2 und 4.3.3.
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Abschnitt West Anteil
Quelle / Ziel (West) DTV [Kfz/d] [%]
Osttangente Sid 4.380 70%
Osttangente Mitte 190 3%
Munketoft 1.710 27%
Summe 6.280 100%
Quelle / Ziel (Ost)
Hochfeld 1530 24%
RingstraRe 230 4%
Tastruper Weg 390 6%
Tarup Sud-Ost 1160 18%
Taruper Hauptstr. West 370 6%
Taruper Hauptstr. Ost - L21 2.600 41%
Summe 6.280 100%

Tab. 4.3.2: Variante 3, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt West

Abschnitt Ost Anteil
Quelle / Ziel (West) DTV [Kfz/d] [%]
Osttangente Sud 2.260 66%
Osttangente Mitte 30 1%
Munketoft 680 20%
Hochfeld 90 3%
RingstraRe 130 4%
Tastruper Weg 170 5%
Tarup Sud-Ost 70 2%
Summe 3.430 100%
Quelle / Ziel (Ost)
Taruper Hauptstr. West 400 12%
Taruper Hauptstr. Ost - L21 3.030 88%
Summe 3.430 100%

Tab. 4.3.3: Variante 3, Ziele und Quellen des Verkehrs auf der Entlastungsstr. - Abschnitt Ost

Die Tabellen zeigen, dass 41% (Abschnitt West) bis 88% (Abschnitt Ost) des Ver-
kehrs aus und in Richtung Flensburg, den Uberortlichen Verkehr der Landesstralie
L21 beinhaltet.
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4.4 Variante 4

Bei der Variante 4 wird auf die Entlastungsstralle vom Knotenpunkt Osttangen-
te/Munketoft bis zur Taruper Hauptstralle verzichtet. Die ErschlielRung des Gewerbe-
und der Wohngebiete erfolgt nur Gber die Ringstrale und den Tastruper Weg. Eine
entlastende Wirkung fur die Taruper Hauptstralle kann sich somit nicht ergeben. Ei-
ne Entlastung des Strallenzuges Adelbylund/Kappelner Stral3e soll durch eine Be-
vorzugung der Fahrbeziehung Osttangente/Taruper Hauptstralle am zugehdrigen
Knotenpunkt erreicht werden. Die Effizienz dieser MalRinahme hangt naturlich von der
jeweiligen MalRnahme ab. Die Berechnung zeigt aber, dass fur diesen Strallenzug
etwa die gleiche Entlastung erreicht werden kann wie bei den vorausgehenden Vari-
anten 1 bis 3.

Die sich ergebenden Verkehrsstarken zeigen die Anlage 6 und die folgende Tabel-
le4.4.

Variante 0 Variante 4
Abschnitt DTV [Kfz/d] DTV [Kfz/d] Veranderung
Osttangente Sid 21.690 21.700 0,0%
Osttangente Mitte 20.180 20.830 3,2%
Osttangente Nord 14.640 14.630 -0,1%
Kappelner Stral3e 9.210 8.590 -6,7%
Adelbylund 9.170 8.560 -6,7%
Taruper Hauptstr. West 10.070 10.070 0,0%
Taruper Hauptstr.Ost 5.120 5.130 0,2%
Richard-Wagner-Strale 3.070 3.080 0,3%
Ringstrale 2.830 2.890 2,1%
Munketoft Ost 4.820 5.480 13,7%
Munketoft West 6.080 6.730 10,7%
Bahnhofstralle 8.570 9.210 7,5%

Tab. 4.4: Vergleich der Verkehrsstarken: Variante 0 / Variante 4

Die entlastende Wirkung fur die Stral3e Adelbylund und die Kappelner Stralde betragt
-6,7%. Die Verkehrsstarken im StralRenzug Munketoft/Bahnhofstralle nehmen im
entsprechenden Umfang zu.
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5. Ermittlung der Belastungen

Als Grundlage fur die Ermittlung der Belastungen dienen die Empfehlungen far Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an Strallen (EWS) aus dem Jahre 1997. Die Berech-
nungen nach den EWS werden abschnittsweise durchgefuhrt. Die Grenzen der ein-
zelnen Berechnungsabschnitte ergeben sich dabei an Punkten mit Veranderungen
der duReren Rahmenbedingungen bzw. Anderung der Berechnungsparameter. Fiir
die Berechnungen erfolgt zunachst eine Zuordnung des Abschnittes zu einem Stra-
Rentyp (ST) gemal der nachfolgenden Tabelle.

ST Beschreibung

1 Planfreie Richtungsfahrbahnen, aulRerhalb bebauter Gebiete

1.1 Rampe planfreier Knoten (1 Fahrstreifen)

1.21 2 Fahrstreifen, mit Standstreifen

1.22 2 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

1.31 3 Fahrstreifen, mit Standstreifen

1.32 3 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

1.41 4 Fahrstreifen, mit Standstreifen

1.42 4 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

2 Sonstige Aul3erortsstralien

210 2+1 Fahrstreifen (wechselseitig je Richtung 1 bzw. 2 Fahrstreifen), planfrei (plangleich)

2.1 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite tber 8 m, plangleich (planfrei)

212 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite tber 7 bis 8 m, plangleich (planfrei)

213 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite tber 6 bis 7 m, plangleich

2.14 1 Fahrstreifen je Richtung, befestigte Fahrbahnbreite unter 6 m, plangleich

2.21 2 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen, plangleich

2.22 2 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen, plangleich

2.31 3 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelistreifen, plangleich

2.32 3 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen, plangleich

3 Planfreie Richtungsfahrbahnen, innerhalb bebauter Gebiete
(Stadtautobahnen)

3.1 Rampe planfreier Knoten (1 Fahrstreifen)

3.21 2 Fahrstreifen, mit Standstreifen

3.22 2 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

3.31 3 Fahrstreifen, mit Standstreifen

3.32 3 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

3.41 4 Fahrstreifen, mit Standstreifen

3.42 4 Fahrstreifen, ohne Standstreifen

4 Vorfahrtberechtigte Innerortsstrallen ohne Behinderungen, plangleich

4.10 1 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen oder Mittelinseln in kurzen Abstanden

4.1 1 Fahrstreifen je Richtung, anbaufrei (zul. V >50km/h)
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ST Beschreibung

412 1 Fahrstreifen je Richtung, angebaut

4.21 2 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

4.22 2 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

4.31 3 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

4.32 3 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

4.41 4 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

4.42 4 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

5 V9rfahrtberechtigte InnerortsstralRen rr_1it Behinderungen (durch Knotenpunktsein-
flisse, ruhenden Verkehr, 0V), plangleich

5.10 1 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen oder Mittelinseln in kurzen Abstéanden

511 1 Fahrstreifen je Richtung, offene mehrgeschossige Bebauung

512 1 Fahrstreifen je Richtung, geschlossene Bebauung

5.13 1 Fahrstreifen je Richtung, Geschéaftsstralie

5.21 2 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

5.22 2 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

5.31 3 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

5.32 3 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

5.41 4 Fahrstreifen je Richtung, mit Mittelstreifen

5.42 4 Fahrstreifen je Richtung, ohne Mittelstreifen

6 Inne_rortsstraBen mit Behinderungen durch fehlende Vorfahrt, ruhenden Verkehr (Er-
schlieBungsstrafien)

6.01 offene Bebauung, bauliche Geschwindigkeitsbegrenzung

6.02 geschlossene Bebauung, bauliche Geschwindigkeitsbegrenzung

6.03 verkehrsberuhigter Bereich (Mischflache und Z. 325 StVO)

6.11 offene Bebauung

6.12 geschlossene Bebauung

Tab. 5.1: StraBentypen nach EWS

Fur das Untersuchungsgebiet ergeben sich 45 Untersuchungsabschnitte mit einer
Gesamtlange von ca. 20 km, welche im wesentlichen den Stral3entypen 2, 4 und 5
zuzuordnen sind.

Die Einteilung der Pkw und des Schwerverkehrs erfolgt nach den Vorgaben der EWS
in acht Fahrzeuggruppen, die in der nachfolgenden Tabelle naher beschrieben wer-

den.

Erlauterungsbericht 24




l l ‘,L. e Verkehrsuntersuchung - Verlangerung der Kreisstralle K8

INGEMIEUR CONSULT

Fahrzeuggruppe Beschreibung / Fahrzeugtyp
FG
PD Pkw mit Dieselmotor
PO Pkw mit Ottomotor
LN Lkw mit >2,8 t, aber <3,5 t zul. Gesamtgewicht
LS Lkw mit >3,5 t zul. Gesamtgewicht, Spezial- und Landwirtschaftliche Fahr-
zeuge
ZL Lkw mit Anhanger, sofern sie nicht zur Gruppe L gehdren
ZS Sattelkraftfahrzeuge
BR Reisebusse
BL Linienbusse

Tab. 5.2: Fahrzeuggruppen nach EWS

Die Berechnungen werden fur 15 verschiedene Zeitabschnitte durchgefuhrt. Fir
normale Werktage sind dies die Zeitabschnitte 1 bis 5, in der Urlaubszeit an Werkta-
gen die Zeitabschnitte 6 bis 10 und an Sonn- und Feiertagen die Zeitabschnitte 11
bis 15.

5.1 Trennwirkung

Zur Berucksichtigung der Trennwirkung durch den Verkehr werden die bendtigten
Zeiten der Einwohner eines Berechnungsabschnittes bis zur Uberquerung der Stralie
ermittelt. FUr die Berechnungen werden taglich 3 Uberquerungen eines jeden Betrof-
fenen Uber die Stralle angesetzt. Bei einstreifigen Stral3en oder zweistreifigen Stra-
Ren mit entgegen gesetzten Fahrtrichtungen erfolgt die Querung auf direktem Wege.
Sind dagegen mehr als zwei Fahrstreifen zu queren, wahlen etwa 20 % den direkten
Weg, wahrend 80 % einen Umweg in Kauf nehmen.

Die Beurteilung der Trennungswirkung erfolgt fur die Wartezeiten bei der Verkehrs-
starke der 30. starksten Stunde eines Jahres, sowie fur die Gesamtwartezeit aller
Betroffenen des entsprechenden Abschnittes.

Die maximale Trennwirkung im Untersuchungsgebiet liegt bei 5 Sekunden. Die Ver-
anderung der jahrlichen Gesamtwartezeit aller Betroffenen ist in der nachfolgenden
Tabelle dargestellt.

Variante Wartezeit [h] Veranderung
0 278 0,0 %
1 217 -22,0 %
2 217 -21,9 %
3 217 -21,9 %
4 271 -2,4 %

Tab. 5.3: Gesamtwartezeit

Die Wartezeit im Untersuchungsgebiet ist mit maximal 5 Sekunden pro Stral3eniber-
querung nicht ubermaflig hoch. Aufaddiert fur alle Betroffenen ergeben sich so 278
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Stunden Wartezeit pro Jahr bei der Variante 0. Bei den Varianten 1 - 3 verringert sich
diese Wartezeit um etwa 22 % auf 217 Stunden pro Jahr. Die Berechnungen und
Ergebnisse sind abschnittsweise in der Anlage beigefugt.

5.2 Betriebskosten

Die Betriebskosten eines Fahrzeuges bestehen aus zwei wesentlichen Bestandtei-
len. Zum einen sind dies die Kraftstoffkosten, die individuell fur jede der Fahrzeug-
gruppen berechnet werden. Fur die Kosten pro Liter Kraftstoff ist in den EWS eine
Prognose fur das Jahr 2010 gegeben. Die tatsachlichen Werte fallen jedoch wesent-
lich hoher aus. Auf Grundlage der Preisentwicklung der Jahre 1970 bis 2004 und
verschiedenen Prognosen wurde fur die Berechnungen ein Preis pro Liter Normal-
benzin von 2,00 € und 1,80 € pro Liter Diesel angesetzt.

Der zweite Faktor fur die Berechnung der Betriebskosten sind die geschwindigkeits-
unabhangigen Betriebskostengrundwerte. Diese erfassen fahrleistungsabhangig die
Abschreibung der Fahrzeuge, Wartung und Instandhaltung sowie Verschleil3materia-
lien. Die Kostenansatze der EWS wurden entsprechend des Preisindexes fur das
Jahr 2005 angepasst und auf das Planungsjahr 2020 hochgerechnet.

Die Tabelle zeigt die jahrlichen Betriebskosten aller Fahrzeuge im Untersuchungsge-
biet.

Variante Betrlellzzlsal}osten Veranderung
0 7.548.169 € 0,0 %
1 7.112.577 € -5,8 %
2 7.038.937 € -6,7 %
3 7.077.258 € -6,2 %
4 7.657.628 € 1,5 %

Tab. 5.4: Jahresbetriebskosten

Bei der Variante 2 ergibt sich eine Betriebskostenersparnis von rund 500.000 € pro
Jahr fur die Fahrzeughalter im Untersuchungsgebiet. Dies entspricht einer Ersparnis
von 6,7 %. Die Variante 4 fuhrt zu einer Betriebskostenerhohung von knapp
100.000 € pro Jahr, was etwa 1,5 % im Vergleich zur Variante 0 bedeutet. Eine de-
taillierte Aufschlisselung nach Abschnitten und Fahrzeuggruppen ist tabellarisch in
der Anlage dargestellt.

5.3 Unfallgeschehen

In Abhangigkeit des StralRentyps sieht die EWS ein Modell zur Abschatzung des Un-
fallgeschehens vor. Unterschieden wird hierbei zwischen Unfallen mit Sach- und
Personenschaden. Das Rechenmodell wurde mit den Aufzeichnungen der Polizeidi-
rektion Flensburg aus den Jahren 2004 und 2005 geeicht und an die vorhandene
Situation im Untersuchungsgebiet angepasst. Nach Auswertung der zur Verfugung
gestellten Unterlagen, konnten im gesamten Untersuchungsgebiet keine speziellen
Unfallschwerpunkte ermittelt werden. Fir die verschiedenen Varianten ergibt sich so
folgendes Unfallgeschehen.
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Unféalle mit | Unfalle mit Per- Unfalle Veranderung | veranderun
Variante Sachschaden | sonenschaden gesamt  |(Gesamtes Untersu- (Tarup) 9

[Unfélle/a] [Unfélle/a] [Unfélle/a] chungsgebiet) P

0 24,6 6,4 31,0 0,0 % 0,0 %

1 20,9 5,5 26,5 -14,5 % -62,5 %

2 20,8 5,5 26,2 -15,3 % -63,5 %

3 20,9 5,5 26,4 -14,6 % -61,9 %

4 24,8 6,4 31,2 0,8 % 0,0 %

Tab. 5.5: Unfallgeschehen

Durch den Bau einer Entlastungsstrale bei den Varianten 1 — 3 ist ein Ruckgang des
Unfallgeschehens im gesamten Untersuchungsgebiet um etwa 15 % zu erwarten.
Bei der Variante 4 erhoht sich die Zahl der Unfalle um ca. 1 % gegenuber der Nullva-
riante. Das Unfallgeschehen im Taruper Ortsbereich wird durch die Entlastungsstra-
Re um etwa 60 % auf 1 - 2 Unfalle mit Personen- bzw. Sachschaden zuruckgehen.
Die ermittelten Werte der einzelnen Abschnitte sind Variantenweise in der Anlage
aufgelistet.

5.4 Fahrzeiten

Die Fahrzeiten der Fahrzeuge ergeben sich aus der Streckenlange der einzelnen
Abschnitte und den dort gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Einzelfahrzeiten der
verschiedenen Fahrzeuggruppen und Abschnitte werden zur Gesamtfahrzeit des
Untersuchungsgebietes zusammengezahlt.

Variante F?E;;]e't Veranderung
0 767.206 0,0 %
1 676.589 -11,8 %
2 669.487 12,7 %
3 673.172 -12,3 %
4 774174 0,9 %

Tab. 5.6: Fahrzeiten

Die Gesamtfahrzeiten der Variante 0 lassen sich durch den Bau einer Entlastungs-
strale (Variante 1- 3) um etwa 12 % reduzieren. Dies entspricht etwa 100.000 Stun-
den pro Jahr. Die Variante 4 flhrt zu einer Erhdhung der Fahrzeit um etwa 1,0 % ge-
genuber der Nullvariante. Die genaueren Berechnungen sind tabellarisch der Anlage
zu entnehmen.
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5.5 Larmbelastung

Die Beurteilungspegel werden nach den EWS in Anlehnung an die RLS-90 berech-
net. Dafur erfolgt gemal’ den folgenden Tabellen eine Einteilung der Abschnitte in
Straldenklassen und eine Zuordnung zu verschiedenen Oberflachentypen.

ST Beschreibung

A Bundesautobahn
B Bundesstralle

L Landesstralte

K Kreisstralte

GV Gemeindeverbindungsstralte

G Gemeindestralte

Tab. 5.7: StraBenklassen (L&rm)

Oberflache |Beschreibung

1 Nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone oder Splitmastixasphalte

2 Betone oder geriffelte Gussasphalte

3 Pflaster mit ebener Oberflache

4 Sonstige Pflaster

5 Betone nach ZTV Beton 93 mit Stahlbesenstrich mit Langsglatter

6 Betone nach ZTV Beton 93 ohne Stahlbesenstrich mit Langsglatter und Langs-
texturierung mit einem Jutetuch

7 Asphaltbetone 0/11 und Splitmastixasphalte 0/8 und 0/11 ohne Absplittung

8 Offenporige Asphaltdeckschichten 0/11, die im Neuzustand einen Hohlraumgehalt
215 % aufweisen

9 Offenporige Asphaltdeckschichten 0/8, die im Neuzustand einen Hohlraumgehalt 215
% aufweisen

Tab. 5.8: StralBenoberflachen (L&rm)

Um einen Vergleich der Varianten bezlglich der Larmbelastung ziehen zu konnen,
werden die Ergebnisse der Berechnungen in Larmeinwohnergleichwerten (LEG)
ausgedruckt. Die LEG ergeben sich dabei aus dem Lautheitsgewicht und der Anzahl
der betroffenen Anwohner des entsprechenden Abschnittes. Die LEG der verschie-
denen Varianten sind vergleichend in der folgenden Tabelle dargestellt.

) Veranderung =
veiane | Top | Nam | gesamt | Commetme | TEIEMS

0 3.927 3.705 7.632 0,0 % 0,0 %
1 3.672 3.462 7.133 -6,5 % 27,7 %
2 3.664 3.435 7.099 -7,0 % -29,1 %
3 3.651 3.437 7.088 7,1 % -28,1 %
4 3.932 3.710 7.642 0,1 % 0,0 %

Tab. 5.9: Larmeinwohnergleichwerte
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Die LEG legen offen, welche der Varianten die gunstigste im Hinblick auf die
Larmbelastung im Untersuchungsgebiet ist. Die LEG geben jedoch keinen
Aufschluss uber das Mal der Belastung. Die 16. Verordnung zur Durchfihrung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV) legt je nach Art der Nutzung

folgende Hochstwerte fur den Beurteilungspegel fest.

Art der Nutzung Tag Nacht
K:’ta;r;]l;eer;r:éeuser, Schulen, Kurheime, 57 dB (A) 47 4B (A)
Kiemsiodunasostinte. e | 59dB(A) 49 dB (A)
Egggebiete, Dorfgebiete, Mischge- 64 dB (A) 54 dB (A)
Gewerbegebiete 69 dB (A) 59 dB (A)

Tab. 5.10: Hochstmal} der Larmbelastung

Im Bereich Kappelner Stral3e/Adelbylund und im Bereich Taruper Hauptstral’e wird
dieser Pegel bei der Variante 0 zum Teil deutlich Uberschritten. Durch den Bau einer
Entlastungsstrale konnen die geforderten Werte fur die Taruper HauptstralRe mit nur
geringfligigen Uberschreitungen eingehalten werden. Im Bereich Kappelner Stra-
Re/Adelbylund tritt zwar eine deutliche Minderung des Larmpegels auf, die vorge-
schriebenen Hochstwerte werden jedoch weiterhin Uberschritten.

Tag: Tag: Tag:
VO0: 70 dB(A ;
wem | VO:73dB(A) [l Tag: 77l vi- 67 ngA; = VO0: 67 dB(A)
» 4 V1:73 dB(A) “| Vv0:70dB(A) /14 V2: 67 dB(A) V1: 64 dB(A) L \
=3 V2:73dB(A) |4 V1- 69 dB(A) /] V3. 67 dB(A) Echule | V2: 64 dB(A) T Tag: S
V3:73dB(A) |F | v2: 69 dB(A) [/ Z F V3: 64 dB(A) ,
va 73 dB(A) | = : (| V4:70 dB(A) Va: 67 dB(A) VO0: 70 dB(A)
f%e-n KP?? S5 50 V3: 69 dB(A) I — w| V1:65dB(A) | —
L A w—s V4:69 dBA) | |t TaRyp e vy V2: 65 dB(A) 5
fw‘-"‘ Nacht: P \.‘2‘ o — ""‘”Prsra V3:65dB(A) fz &2
g W Vo0:63dB(A) | ADELEYLUND V ot Zuckesh £ V4: 70 dB(A)  fucke
& 3 : _ : .
| VIe2dBUY BET cht: Yal 0. 59 aB(a) Nacht: Farilcie
E ol Vaesama |Y] wo 0 | virseasa) V0: 56 dB(A
ez | V3: 62 dB(A) VO:S9dBA) W e bl | Vo o6 amia s VO
g1 8 V4: 62 dB(A) V1: 58 dB(A) [ : (A) (% q Vi:53dB Nacht:
E -sz.?" V2: 58 dB(A) 18 V3: 56 dB(A) 2, | v2:53dB “ | vo: 59 dB(A)
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Abb. 5.1: Larmbelastung im Bereich Adelbylund/Taruper Hauptstral3e

Bei den Verkehrsstarken der Varianten 0 und 4 ist fur die Taruper HauptstralRe ent-
sprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie und dem Bundesimmissionsschutzge-
setz ab dem Jahre 2012 eine Larmkartierung und eine Larmaktionsplanung durchzu-
fuhren. Durch den Bau der Entlastungsstral’e sinkt die Verkehrsbelastung dieser
StralRe unter den Schwellenwert von 3 Millionen Kfz pro Jahr. Auf die Aufstellung ei-
ner Planung zur Minderung der Larmbelastung kann bei den Varianten 1 - 3 verzich-
tet werden.
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5.6 Klimabelastung

Das Mal zur Feststellung der Klimabelastung ist die jahrlich durch die Fahrzeuge im
Untersuchungsgebiet freigesetzte Menge CO, bei vollstandiger Oxidation des ver-
brauchten Kraftstoffes. Fur die verschiedenen Varianten ergeben sich folgende Wer-

te.
Variante CO, I?tr;]ai]ssion Veré[l(/jzgrung
0 4.515 0,0
1 4.216 -299
2 4173 -342
3 4.196 -319
4 4.578 63

Tab. 5.11: Jahrliche CO, Emissionen

Bei den Varianten 1 — 3 ist eine Reduktion der CO, Emissionen von etwa 300 Ton-
nen pro Jahr gegenuber der Nullvariante zu erwarten. Die Variante 4 fuhrt dagegen
zu einer leichten Erhohung der Emissionen von etwa 60 Tonnen pro Jahr.

5.7 Luftschadstoffe

Die Untersuchung der Veranderung der emittierten Luftschadstoffe erfolgte im Ein-
zelnen fur Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC), Stickoxide (hier: NO>),

Kehl enmonoxid-Emissionsn [kt'a]
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Schwefeldioxid (SO2) sowie Partikelstaub wie er
insbesondere bei Verbrennung von Dieselkraftstoff
freigesetzt wird. Die Konzentration der verschiedenen
Schadstoffe wurde entsprechend ihrer Toxizitat bewertet
und fur den spateren Vergleich der verschiedenen
Varianten als Schadstoffeinwohner-gleichwert ausge-
druckt. Untersucht wurde die Belastung fur den
Menschen und die Bauten des Untersuchungs-gebietes.

Die EWS sehen eine Berucksichtigung der Emissions-
minderung fur die Untersuchung der Luftschadstoffe vor.
Die Vorgaben und Prognosen der EWS aus dem Jahre
1997 entsprechen jedoch nicht dem heutigen Stand der
zu erwartenden Entwicklung. Die Shell PKW-Szenarien
aus dem Jahre 2001 prognostizieren bis zum Jahre
2020 einen Anstieg der Fahrzeuge auf unseren Stralden
um bis zu 20 %, wobei die emittierte jahrliche
Schadstoffmenge und der Kraftstoffverbrauch gleich-
zeitig weiter sinken wird.

Im Vergleich zu den Spitzenwerten Ende der 80er Jahre
wurde schon eine deutliche Reduktion der Schadstoff-
emissionen erzielt. Erreicht wurde dies vor allem durch
verscharfte Abgasvorschriften und verbesserte Motoren
und Kraftstofftechnologien.
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Portikal-Emissionen [kt'a]
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Das Einsparungspotential ist jedoch noch lange nicht
ausgeschopft. Etwa die Halfte der Schadstoffemissionen
wird derzeit von den noch rund 15 % vorhandenen PKW
ohne geregelten 3-Wege Katalysator erzeugt. Durch
eine weitgehende Stilllegung dieser Fahrzeuge bis zum
Jahre 2020 und weiterhin verbesserten Technologien
kann trotz der zu erwartenden steigenden Mobilitat eine
Reduktion der Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs
erwartet werden.

Die Einsparungsfaktoren wurden fur die Berechnungen entsprechend der Shell Pkw-
Szenarien angepasst.

Schad- Emissionseinsparung im Jahre 2020 (Basisjahr 1990)

stoff P(0) P(D) LN LS 7L zs BR BL
CcoO 0,15 0,30 0,29 0,34 0,34 0,34 0,34 0,34
HC 0,07 0,20 0,13 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12
NOy 0,12 0,35 0,23 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
SO, 0,75 0,22 0,23 0,24 0,24 0,24 0,24 0,24
PA - 0,19 0,10 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12
Kraftstoff 0,61 0,59 0,63 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65

Tab. 5.12: Emissions- und Kraftstoffeinsparung

Aus den Berechnungen ergeben sich folgende Schadstoffeinwohnergleichwerte fur
die verschiedenen Varianten:

) Veranderung Veranderung

Variante SEG (Gesamtes Untersu- (Tarup)
chungsgebiet)

0 12,12 0,0 % 0,0 %

1 11,00 -9.3% -42,0 %

2 10,97 -9.5 % -43,6 %

3 11,00 -9.3% -42,0 %

4 12,05 -0,6 % 0,0 %

Tab. 5.13: Schadstoffeinwohnergleichwerte

Durch den Bau einer Entlastungsstrale lasst sich eine Verringerung der Luftschad-
stoffbelastung um etwa 10 % fur die Betroffenen im gesamten Untersuchungsgebiet
erreichen. Speziell im innerortlichen Bereich von Tarup ist diese Entlastung jedoch
deutlich groRer. Hier geht die Belastung durch Luftschadstoffe um etwa 42 - 44 %
zuruck. Bei der Variante 4 fallt dieses Reduktionspotential deutlich geringer aus. Die
genaue Aufschlusselung nach Abschnitten und Schadstoffen ist in der Anlage darge-

stellt.
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6. Geldwert des Nutzens

Die Umsetzung von Projekten und Baumalinahmen erfordert den Einsatz von Pro-
duktionsfaktoren, wie Rohstoffe, Betriebsmitteln, Boden und Arbeitskraften, die dafur
an anderer Stelle nicht zur Verfugung stehen. Andererseits geben solche Projekte an
anderer Stelle auch weitere Produktionsfaktoren frei. Durch eine Verkirzung der
Fahrzeit und der Fahrstrecke verringert sich bendtigte die Personal- und Fahrzeug-
vorhaltung. Eine Umleitung auf sichere, unbebaute Streckenabschnitte senkt das
Unfallrisiko und die damit verbundenen Kosten und fuhrt zu einer Entlastung der An-
lieger.

Ob sich die Umsetzung eines Projektes lohnt, zeigt sich nach dem Vergleich der frei-
gesetzten und gebundenen Produktionsfaktoren. Solche Vergleiche verlangen je-
doch, alle positiven und negativen Wirkungen der zu beurteilenden Projekte in einer
einheitlichen Dimension auszudrucken. Bewahrt hat sich hier, den Geldwert der ein-
zelnen Vor- und Nachteile zu ermitteln.

Der Nutzen einer erhohten Sicherheit besteht in der Reduzierung von Unfallen mit
Verletzungen und Sachschaden. Die Vorteile aus einer Reduzierung von Schwerver-
letzten bei Verkehrsunfallen besteht in der Verringerung von Unterhaltszahlungen fur
invalide Personen. Leicht Verletzte fUhren zu einer Bindung von medizinischen Gera-
ten und Medikamenten, die bei einer Vermeidung des Unfalles anderweitig genutzt
werden konnen. Die Reduzierung von Sachschaden macht entsprechende Reparatu-
ren bzw. Neuanfertigungen entbehrlich.

Eine Verringerung der Umweltbelastung kann sich in einer Minderung der
Larmbelastung und/oder Luftverunreinigung aul3ern. Beides fuhrt bei Menschen zu
Krankheit, vorzeitiger Erwerbsunfahigkeit und einer Beeintrachtigung der
Produktivitat. Die Freisetzung der so genannten Treibhausgase wie z.B. Co, fihrt
nach Expertenmeinung zu einem Temperaturanstieg. Die Folge sind Ernteeinbulen
in der Landwirtschaft und eine durch das schmelzen des polaren Eises und dem
damit verursachten Meeresstiegelanstieg verbundene Notwendigkeit neuer Deiche
und Damme. Im Auftrag des Bundesministeriums fur Forschung und Technologie
erfolgte eine Untersuchung, welche Kosten pro freigesetzter Tonne Co, entstehen.

Art des Nutzens 1995 Steigerung 2015
Tennwirkung 4,86 € +19,4% 5,80 €
Unfalle Sachschaden 6.135,50 € +19,4% 7.325,79 §

Personenschaden 56.242,11 € +19,4% 67.153,08 €
Fahrzeiten (Pkw) 3,58 € +19,4% 4,27 €
Fahrzeiten (SV) 28,12 € +19,4% 33,58 §
Larm (Tag) 43,46€  +19,4% 51,89 €
Larm (Nacht) 43,46€  +19,4% 51,89 €
Klimabelastung 92,03 € +19,4% 109,89 §
Luftschadstoffe 24.030,72€  +19,4% 28.692,68 €

Tab. 6.1: Kostenanséatze
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Die Kostenansatze der EWS beziehen sich auf einen Preisstand aus dem Jahre
1995 und sind mittels des Preisindexes an das Berechnungsjahr anzupassen. Fur
diese Untersuchung wurde als mittlerer Preisstand das Jahr 2015 gewahlt.

Ein Vergleich erfolgt hierbei fur die Nullvariante und die Variante 2 als exemplari-
sches Beispiel fur die Varianten 1-3 der Entlastungsstralle, sowie fur die Nullvariante

und die Variante 4.

Mit den obigen Kostenansatzen kann im Vergleich zur Variante 0 durch den Bau ei-
ner Entlastungsstralde bei den Varianten 1-3 eine jahrliche NutzenvergroRerung von
1.163.976 € erzielt werden. Die genaue Aufstellung des Nutzens ist in der nachfol-
genden Tabelle aufgeschlusselt.

Art des Nutzen Variante O Variante 2 Differenz zur |Geldwert je| Nutzen als
(exemplarisch fir Variante O Einheit Geldwert/a
Variante1-3)
Tennwirkung 278 h 217 h -61 h 5,80 € - 354 €
Betriebskosten 7.548.169 € 7.038.937 € -509.232 € 1,00 € -509.232 €
Unfalle Sachschaden 24,6 Unf. 20,8 Unf. -3,8 Unf. | 7.325,79€ -27.838€
Personenschaden 6,4 Unf. 5,5 Unf. -0,9 Unf. |67.153,08 € -60.438 €
Fahrzeiten (Pkw) 745465 h 649.461 h -96.004 h 4,27 € -410.261 €
Fahrzeiten (SV) 21.742 h 20.026 h -1.716  h 33,58€ -57.617 €
Larm (Tag) 3.927 LEG 3.664 LEG -263 LEG 51,80€ -13.647 €
Larm (Nacht) 3.705 LEG 3.435 LEG -270 LEG 51,80€ -14.011€
Klimabelastung 4.515 t/Co, 4173 t/Co, -342 t/Co, 109,89 € -37.581 €
Luftschadstoffe 12,12 SEG 10,97 SEG -1,15 SEG |28.692,68 € -32.997 €
Summe des jahrlicher Nutzen der Variante 2

- 1.163.976 €

Tab. 6.2: Jahrlicher Nutzen der Variante 2

Bei der Variante 4 Uberwiegen die negativen Effekte. In Geldwert ausgedruckt be-
deutet dies jahrliche Kosten in Hohe von 168.682 €.

Art des Nutzen Variante O Variante 4 Differenz zur |Geldwert je| Nutzen als
Variante 0 Einheit | Geldwert/a

Tennwirkung 278 h 271 h -7 h 5,80 € -41 €
Betriebskosten 7.548.169 € 7.657.628 € [+109.459 € 1,00 €| + 109.459 €
Unfalle Sachschaden 24,6 Unf. 24,8 Unf. +0,2 Unf. | 7.325,79€ + 1.465 €

Personenschaden 6,4 Unf. 6,4 Unf. +0 Unf. |67.153,08 € +0€
Fahrzeiten (Pkw) 745.465 h 751.661 h +6.196 h 4,27 € + 26.478 €
Fahrzeiten (SV) 21742 h 22513 h +771 h 33,58 €| + 25.888 €
Larm (Tag) 3.927 LEG 3.932 LEG +5 LEG 51,89 € + 259 §
Larm (Nacht) 3.705 LEG 3.710 LEG +5 LEG 51,89 € + 259 §
Klimabelastung 4.515 t/Co, 4.578 t/Co, +63 t/Co, 109,89 € +6.923 €
Luftschadstoffe 12,12 SEG 12,05 SEG -0,07 SEG |28.692,68 € - 2.008 €
Summe des jahrlicher Nutzen der Variante 4 + 168.682 €]

Tab. 6.3: Jahrlicher Nutzen der Variante 4
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7. Vertraglichkeitsanalyse

Aus der Gegenuberstellung der Empfindlichkeiten eines Untersuchungsabschnittes
und der dort auftretenden bewerteten Belastung ergibt sich die Vertraglichkeit. Die
Analyse der Vertraglichkeit wurde im Untersuchungsgebiet fur die innerortlichen Be-
reiche von Flensburg, Tarup, Tastrup sowie Kleintastrup durchgefihrt.

Im Bereich der Taruper Hauptstral®e wurde eine bedingte Vertraglichkeit bzw. in Ab-
schnitten eine Unvertraglichkeit mit den Verkehrsstarken des Prognosejahres 2020
bei der Variante O festgestellt. Die Variante 4 mit einer verbesserten Anbindung an
die Osttangente ergibt in diesen Abschnitten keine spurbare Verbesserung. Der Bau
einer Entlastungsstralle fuhrt zu einer deutlichen Verbesserung der Vertraglichkeit.
Bei allen drei Varianten wird die Vertraglichkeitsstufe vertraglich erreicht. Ein wesent-
licher Unterschied zwischen den Varianten 1 — 3 ist dabei nicht feststellbar.

Fiur die im bebauten Bereich der Kappelner Stralle und Adelbylund gelegenen Ab-
schnitte ergibt sich bei der Variante 0 eine Unvertraglichkeit im westlichen Teil sogar
eine starke Unvertraglichkeit. Sowie durch eine verbesserte Anbindung der Taruper
Hauptstralle an die Osttangente (Variante 4), als auch durch den Bau einer Entlas-
tungsstralRe (Varianten 1 - 3) Iasst sich in diesen Bereichen eine Vertraglichkeitsver-
besserung erzielen. Diese Verbesserung fallt bei den Varianten 1 — 3 hoher aus als
bei der Variante 4. Der Verlauf dieser Entlastungsstralie in den vorgegebenen Vari-
anten nimmt auf die Verbesserung der Vertraglichkeit im Bereich der Kappelner
Hauptstral3e nahezu keinen Einfluss.

In den Bereichen Am Muhlendamm und Munketoft ergibt sich bei der Variante 0 eine
Vertraglichkeit bzw. eine bedingte Vertraglichkeit. Durch eine Umlagerung eines Teils
der Fahrzeuge von der Kappelner Stralde / Adelbylund auf diese Abschnitte nimmt
die Vertraglichkeit hier um ein geringes Mal} ab. Ein wesentlicher Unterschied zwi-
schen den einzelnen Varianten einer Entlastungsstralde aber auch zwischen einer
Entlastungsstral’e und einer verbesserten Anbindung der Taruper Hauptstralle an
die Osttangente ist hier ebenfalls nicht feststellbar.

Die Verkehrssituation im Bereich Tastrup und Kleintastrup ist bei der Variante 0 ver-
traglich bis bedingt vertraglich. Die Variante 4 bringt hier keine Veranderung. Der
Bau einer Entlastungsstral’e erhoht die Vertraglichkeit in diesen Bereichen auf ein
zum Teil sogar gut vertragliche Qualitat. Der genaue Verlauf dieser Strale ubt darauf
jedoch keinen Einfluss aus.

Die Analyse der Vertraglichkeit der einzelnen Abschnitte sowie ein genauer Vergleich
der einzelnen Varianten ist der Anlage zu entnehmen.
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8. Variantenempfehlung

Die Belastungssituation im Untersuchungsgebiet bei einer Beibehaltung des Ver-
kehrsnetzes der Variante 0 ist in einigen Abschnitten im Prognosejahr zum Teil sehr
unvertraglich, es ist also die Umsetzung einer der Varianten 1 - 4 zu empfehlen.

Fur einige Teilabschnitte ist kein wesentlicher Unterschied zwischen den Varianten 1
- 3 und der Variante 4 feststellbar. Eine deutliche Verbesserung der Belastungssitua-
tion im Bereich der Taruper Hauptstral3e ist jedoch nicht durch eine verbesserte An-
bindung der Taruper Hauptstralde an die Osttangente (Variante 4) zu erreichen. Die-
ser Effekt ist in diesen Abschnitten nur durch den Bau einer Entlastungsstral’e zu
erzielen. Die Untersuchungen zeigen, dass der Grad der Verbesserung hierbei nur
unwesentlich von der Trassenfuhrung einer solchen Entlastungsstral’e abhangig ist.

Eine konkrete Empfehlung einer der drei Varianten (1 - 3) kann auf der Grundlage
dieser Untersuchung nicht erfolgen. Eine Festlegung der Trassenfuhrung kann unter
Berucksichtigung des O0kologisch und wirtschaftlich gunstigsten Verlaufes, sowie der
stadtebaulichen Planung erfolgen.
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Stralden- und Verkehrswesen, Koln, Ausgabe 1990

Merkblatt Gber Luftverunreinigungen an Stralden ohne oder mit lockerer Rand-
bebauung, MLuS-02, Forschungsgesellschaft fur Stralden- und Verkehrswesen,
Kaoln, Ausgabe 2002

Shell Pkw-Szenarien, Deutsche Shell GmbH Abt. Energie- und Wirtschaftspoli-
tik, Hamburg, 2001

16. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), Bundesministerium der Justiz, Aus-
gabe 1990

22. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes, Ver-
ordnung Uber Immissionswerte fur Schadstoffe in der Luft, Bundesministerium
der Justiz, Ausgabe 2002 (geandert 2004)

Jahresbericht Stralenverkehrsunfalle, Polizeidirektion Flensburg, Flensburg,
2004

Unfallkarten der Jahre 2004 und 2005, Polizeidirektion Flensburg, Flensburg,
2005 bzw. 2006

Kommentar zum Entwurf Empfehlungen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
an Strallen, Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen, Koln,
Ausgabe 1997
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Anlagen

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Analyse 2004
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Prognose 2020 - Variante O
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Prognose 2020 - Variante 1
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Prognose 2020 - Variante 2
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Prognose 2020 - Variante 3
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke Prognose 2020 - Variante 4
Abschnittsweise Aufarbeitung der Ergebnisse und Analyse der Vertraglichkeit
Ubersichtsplan des Untersuchungsgebietes

Ubersichtsplan der Berechnungsabschnitte

10 Grafische Auswertung der Vertraglichkeit Variante 0

11 Grafische Auswertung der Vertraglichkeit Variante 1

12 Grafische Auswertung der Vertraglichkeit Variante 2

13 Grafische Auswertung der Vertraglichkeit Variante 3

14  Grafische Auswertung der Vertraglichkeit Variante 4

15 Variantenweise Zusammenstellung der Berechnungen
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Kiel, im August 2006

l x ,u MWELT
INGENIEUR CONSULT

Erlauterungsbericht

37






