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1. Einleitung 

Im Zuge der geplanten Entwicklung eines Wohngebiets mit ca. 19 Wohneinheiten soll 

geprüft werden, ob am Knotenpunkt der Ulmbacher Straße die Anlage eines separaten 

Linksabbiegestreifens erforderlich ist. 

Grundlage der Untersuchung bildet eine Verkehrsprognose für das Jahr 2030 sowie 

eine darauf aufbauende Leistungsfähigkeitsbewertung des Knotenpunkts gemäß dem 

Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen (HBS 2015). 

2. Verkehrsprognose für das Jahr 2030 
 

2.1. Ermittlung des zusätzlichen Verkehrs durch das Wohngebiet 

Das durch das Plangebiet induzierte Verkehrsaufkommen wurde auf Grundlage der 

„Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens“ ermittelt. 

Für das geplante Wohngebiet mit ca. 19 Wohneinheiten ergibt sich unter Annahme eines 

ÖPNV-Anteils von 5 % sowie eines Anteils des nichtmotorisierten Individualverkehrs von 

15 % ein zusätzliches tägliches Verkehrsaufkommen von 118 Kfz-Fahrten sowie 10 

Fahrten des Schwerverkehrs. Für die morgendliche Spitzenstunde ergeben sich daraus 

17 Kfz-Fahrten pro Stunde und 2 Fahrten des Schwerverkehrs pro Stunde. In der 

nachmittäglichen Spitzenstunde entstehen 24 Kfz-Fahrten pro Stunde sowie ebenfalls 2 

Fahrten des Schwerverkehrs pro Stunde. Die angesetzten Spitzenstundenanteile wurden 

entsprechend den genannten Hinweisen ermittelt. 

  Bewohner Besucher Wirtschaftsverkehr 

Tagesverkehrs 
[Kfz/d] 

112 6 10 

Quellverkehr 
Vormittagsspitze 13% 

15 3% 0 5% 1 

Zielverkehr 
Vormittagsspitze 2% 

2 3% 0 9% 1 

Quellverkehr 
Nachmittagsspitze 6% 

6 6% 1 8% 1 

Zielverkehr 
Nachmittagsspitze 14% 

16 8% 1 6% 1 

 

2.2. Prognose Nullfall 2030 

Für den Prognose-Nullfall wird die zukünftige Verkehrsbelastung ohne Berücksichtigung 

des Neubaugebiets betrachtet. Ausgangspunkt ist die aktuelle Verkehrsbelastung auf der 

Ulmbacher Straße, die bei etwa 1.311 Kfz pro Tag sowie 46 Fahrten des Schwerverkehrs 

pro Tag liegt. 

Unter Ansatz eines moderaten jährlichen Verkehrszuwachses von 0,25 % ergibt sich für 

das Jahr 2030 eine Verkehrsbelastung von rund 1.324 Kfz pro Tag sowie 47 Fahrten des 

Schwerverkehrs pro Tag. 

 



2.3. Prognose Planfall 2030: 

Für den Prognose-Planfall wird das zusätzliche Verkehrsaufkommen des Plangebiets zum 

Prognose-Nullfall addiert. Daraus resultiert im Jahr 2030 eine Gesamtverkehrsbelastung 

von etwa 1.442 Kfz pro Tag sowie 57 Fahrten des Schwerverkehrs pro Tag im betrachteten 

Streckenabschnitt. 

Zur Ermittlung der maßgebenden stündlichen Belastungen wird ein 

Spitzenstundenanteil von 15 % angesetzt. Dieser im Vergleich zu üblichen Ansätzen 

erhöhte Wert wurde bewusst gewählt, um eine konservative Betrachtung sicherzustellen 

und die Leistungsfähigkeit auch unter ungünstigen Randbedingungen nachzuweisen. 

Hieraus ergeben sich für die morgendliche Spitzenstunde eine Verkehrsbelastung von 

216 Kfz pro Stunde sowie 9 Fahrten des Schwerverkehrs pro Stunde. Für die 

nachmittägliche Spitzenstunde ergibt sich eine Belastung von 223 Kfz pro Stunde bei 

ebenfalls 9 Fahrten des Schwerverkehrs pro Stunde. 

Hinsichtlich der Verkehrsverteilung wurde vereinfachend eine gleichmäßige Aufteilung 

der Verkehrsströme angenommen, sodass jeweils 50 % des Verkehrs in Richtung 

Eckardroth und 50 % in Richtung Ulmbach verlaufen. Tatsächlich ist davon auszugehen, 

dass im Tagesverlauf unterschiedliche Ziel- und Quellverkehre auftreten, beispielsweise 

in Form verstärkter Auspendelbewegungen in den Morgenstunden und entsprechender 

Rückverkehre am Nachmittag. Da hierfür jedoch keine belastbaren Datengrundlagen 

vorliegen, wurde auf eine differenzierte Abbildung verzichtet. 

Aufgrund der insgesamt geringen Verkehrsbelastung und der deutlichen 

Unterschreitung der Kapazitätsgrenzen ist jedoch davon auszugehen, dass auch bei 

einer realitätsnäheren, ungleichmäßigen Verteilung der Verkehrsströme keine 

maßgebliche Änderung der Ergebnisse zu erwarten ist. 

3. Leistungsfähigkeit und Qualität des Knotenpunktes 

Die Überprüfung von Leistungsfähigkeit und Verkehrsfluss erfolgt nach HBS 2015 

(Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen). 

Für die Qualitätsbewertung wird die mittlere Wartezeit der einzelnen Verkehrsströme 

herangezogen. Je länger ein Fahrzeug warten muss, desto schlechter ist die Qualität 

des gesamten Knotenpunkts. Maßgebend für die Beurteilung der Leistungsfähigkeit 

sind die Spitzenstundenbelastungen am Knotenpunkt. 

  



Qualitätsstufe Beurteilung Mittlere 

Wartezeit (s/Fz) 

A: ausgezeichnet Ungehinderter Verkehrsablauf, sehr kurze 

Wartezeit 

≤ 10 

B: gut Nebenströme sind beeinflusst, Wartezeiten 

kurz 

≤ 20 

C: befriedigend Staubildung in den Nebenströmen, 

Wartezeiten spürbar 

≤ 30 

D: ausreichend Merklicher Stau im Nebenstrom, Wartezeiten 

beträchtlich 

≤ 45 

E: instabil Staus bauen sich bei der vorh. Belastung 

nicht mehr regelmäßig ab, sehr große 

Wartezeiten 

> 45 

Die Berechnung wurde ohne separaten Linksabbieger durchgeführt. Sowohl für die 

morgendliche als auch für die nachmittägliche Spitzenstunde ergibt sich im 

Prognose‑Planfall die Qualitätsstufe A. Damit ist eine sehr hohe Verkehrsqualität 

gegeben, mit nur geringen Wartezeiten und deutlicher Reserve gegenüber der 

vorhandenen Kapazität. 

Die detaillierten Berechnungen sind den entsprechenden HBS-Formblättern im Anhang 

zu entnehmen. 

4. Fazit 

Die durch das geplante Wohngebiet verursachte zusätzliche Verkehrsbelastung ist 

insgesamt als gering einzustufen und führt auch im Prognosejahr 2030 zu keiner 

relevanten Beeinträchtigung der Leistungsfähigkeit des betrachteten Knotenpunkts. 

Selbst unter konservativen Annahmen, insbesondere durch den Ansatz eines erhöhten 

Spitzenstundenanteils, wird sowohl in der morgendlichen als auch in der 

nachmittäglichen Spitzenstunde die Qualitätsstufe A erreicht. Vor diesem Hintergrund ist 

davon auszugehen, dass auch bei einer differenzierteren Betrachtung der 

Verkehrsströme keine Verschlechterung der Verkehrsqualität eintritt. 

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung sowie der niedrigen zu erwartenden 

Linksabbiegeströme sind keine nennenswerten Rückstaubildungen oder 

Beeinträchtigungen des Verkehrsablaufs zu erwarten. Die Anlage eines separaten 

Linksabbiegestreifens ist daher nicht erforderlich. 

 


