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Einleitung - Aufgabe

Die Stadt Ravensburg entwickelt gemeinsam mit dem Grundstiickseigentiimer, der Hof-
kammer des Hauses Wirttemberg, am westlichen Rand der Ravensburger Weststadt zwi-
schen Alfons-Maurer-Stral3e und ZuppingerstralRe auf einer Flache von ca. 8 ha ein neues
Wohnbaugebiet. Geplant ist ein Wohngebiet in drei Bauabschnitten mit Wohnformen ver-
dichteter Einfamilienhduser sowie GeschoRwohnungen mit Tiefgaragen.

Im ersten Bauabschnitt (mittlerer Bereich) sollen ca. 30 Einfamilienhduser Uber eine
U-formige verkehrsberuhigte StraBe mit 5,5 m Breite erschlossen sowie ca. 30
Wohneinheiten im Geschosswohnungsbau entlang der Alfons-Maurer-Stral3e angeordnet
werden. Im zweiten Bauabschnitt (6stlicher Bereich) sind ca. 41 Einfamilienhduser und ca.
22 Wohneinheiten im Geschosswohnungsbau vorgesehen. Im dritten Bauabschnitt
(ehemalige landwirtschaftliche Hofstelle) sollen ca. 25 Wohneinheiten mit Parkierung in
einer Tiefgarage entstehen.

Die verkehrstechnische ErschlieBung erfolgt Gber den auf 6,0 m zurlick gebauten Stra-
RBenquerschnitt der westlichen Alfons-Maurer-StralRe (ehemalige LandesstralRe), welcher
mit einem einseitigen Gehweg auf der Sidseite ertlichtigt werden soll. Der westliche Ast
der Alfons-Maurer-StralRe bindet am bestehenden Kreisverkehrsplatz Alfons-Maurer-Stral3e
/ RimelinstraRe an das stadtische StralRennetz an.

Im Rahmen der Bebauungsplanung soll die Leistungsféhigkeit des Kreisverkehrsplatzes
Alfons-Maurer-StraRe / RimelinstraRe unter Berlcksichtigung des Neuverkehrsaufkom-
mens aus dem geplanten Wohnbaugebiet ,Am Hofgut” tberprift und bewertet werden.

Im vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

zusammengestellt und erlautert.

Ulm, den 06. Marz 2013

Ow@'—

(Kiener)
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1. Grundlagen

1.1 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet beschrankt sich auf den zu bewertenden Knotenpunkt Alfons-
Maurer-Stral3e / RimelinstralRe in der Ravensburger Weststadt (siehe Plan 1).

1.2 Verkehrserhebung

Zur Ermittlung des werktaglichen Verkehrsaufkommens 2013 wurde am Donnerstag, den
31.01.2013 in der Zeit von 6:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis 19:00 Uhr eine Kno-
tenpunktzahlung am bestehenden Kreisverkehrsplatz Alfons-Maurer-Stral3e/RimelinstralRe
durchgeflhrt.

Die Fahrzeuge wurden getrennt nach  Abbiegebeziehungen, unterteilt in
Halbstundenintervallen und unterschieden nach den Verkehrsmitteln Rad, Krad, Pkw, Bus,
Lkw < 3,5 t, Lkw > 3,5 t sowie Lastzlige und landwirtschaftliche Fahrzeuge erfasst.

Die Verkehrsbelastungen und Verkehrsrelationen (Abbiegestréme) sind in Plan 2 fir den
Zeitraum von 6:00 bis 10:00 Uhr und in Plan 3 fir den Zeitraum von 15:00 bis
19:00 Uhr jeweils fir den Gesamtverkehr in Kfz/4 Stunden und fir den
Guterschwerverkehr in Lkw > 3,5t + Lz/4 Stunden dargestellt.

Am Knotenpunkt Alfons-Maurer-StraRe/RimelinstraBe wurde am Erhebungstag im
Zeitraum von 6:00 bis 10:00 Uhr ein Verkehrsaufkommen von rund 620 Kfz/4 Stunden
(Summe aller ein- bzw. ausfahrenden Kfz) und im Zeitraum von 15:00 bis 19:00 Uhr ein
Verkehrsaufkommen von rund 920 Kfz/4 Stunden ermittelt. Der Anteil des
Guterschwerverkehrs > 3,5 t war in beiden Zeitintervallen mit 3 bzw. 11 Fahrten
vergleichsweise gering.

Als morgendliche Spitzenstunde wurde der Zeitraum von 7:00 bis 8:00 Uhr mit rund
220 Kfz/Stunde, als abendliche Spitzenstunde der Zeitraum von 17:00 bis 19:00 Uhr mit
rund 270 Kfz/Stunde ermittelt.

In den Planen 4 und 5 werden Tagespegel fir die beiden wesentlichen Zu-/Ausfahrten des
Knotenpunktes dargestellt. Sie zeigen die halbstiindlichen Verkehrsbelastungen, unterteilt
nach Gesamt- und GuUterschwerverkehr. Diese Tagespegel charakterisieren die Stral3en
bezlglich ihrer Verkehrsbedeutung vor allem im téaglichen Berufspendlerverkehr.

41069-06-03-2013
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1.3 Neuverkehrsaufkommen

Fir die rund 150 neuen Wohneinheiten wird unter Beriicksichtigung nachstehender An-
satze ein werktagliches Neuverkehrsaufkommen aus der ErschlieBung des Wohnbaugebie-
tes ,Am Hofgut” von rund 500 Fahrten/Tag (Quellverkehr) mit einem Giterschwerver-
kehrsanteil > 3,5 t von rund 2 % (Andienung Wohngebiet, Millfahrzeuge, etc.) abge-
schatzt.

e Einwohner/WE 2,5

e Wege/Werktag 3,5

& Anteil MIV / OPNV 80 % /20 %
e Besetzungsgrad 1,2

¥  Lkw-Fahrten/EW 0,05

Um flr die Leistungsfahigkeitsuntersuchung den jeweils ,schlechtesten Planungsfall” zu
betrachten wird unterstellt, dass das komplette geschéatzte Neuverkehrsaufkommen das
Wohnbaugebiet wahrend der ermittelten morgendlichen Spitzenstunde Uber den Kreisver-

kehrsplatz verlasst; dabei wird eine Verkehrsverteilung von 75 % in Richtung Alfons-
Maurer-StraRe Ost und 25 % in Richtung RimelinstraRe in Ansatz gebracht.

Fur die ermittelte abendliche Spitzenstunde wird unterstellt, dass 2/3 des Neuver-
kehrsaufkommens Gber den Kreisverkehrsplatz wieder in das Wohnbaugebiet zurlickkehrt
(75 % Uber Alfons-Maurer-StraRe Ost, 25 % Uber RimelinstraRe) und 1/3 des Neuver-
kehrsaufkommens das Wohnbaugebiet wahrend dieser Zeit verlasst (jeweils 50 % in Rich-
tung Alfons-Maurer-Stral3e Ost und Rimelinstrale).

41069-06-03-2013
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2. Grundlagen der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Bei der Frage nach der verkehrlichen Leistungsfahigkeit wird zwischen der Leistungs-
fahigkeit auf Streckenabschnitten und der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten
(mit/ohne Lichtsignalanlage, Kreisverkehrsplatz) differenziert. Der Nachweis der Leistungs-
fahigkeit gibt Aufschlisse Gber den potentiellen Handlungsbedarf an baulichen oder ver-
kehrstechnischen Veranderungen.

Wahrend sich die Leistungsfahigkeit und Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs
auf Streckenabschnitten aus errechneten oder empirisch gemessenen Verkehrsstarke-
Geschwindigkeits-Relationen ableiten und beurteilen ldsst, kann fir die Ermittlung der
knotenpunktbezogenen Leistungsfahigkeit als malRgebende GréRe die Wartezeit herange-
zogen werden. In der vorliegenden Untersuchung wird die Leistungsfahigkeit der maf3ge-
benden Knotenpunkte untersucht und bewertet.

2.1 Qualitat des Verkehrsablaufs ohne Lichtsignalanlage

Die Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage (LSA) werden nach
den Formblattern des HBS 2001 /2/ ermittelt. Die Berechnungen werden fir den Nach-
weis herangezogen, ob die vorhandene bzw. die zu erwartende Verkehrsnachfrage ohne
Lichtsignalanlage abgewickelt werden kann.

Zur Beurteilung der Qualitat der Verkehrsabldufe dieser Knotenpunkte wird die mittlere
Wartezeit der einzelnen Verkehrsstrome angesetzt. Das HBS 2001 nimmt dabei folgende
Einteilung der Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) fir den Kfz-Verkehr vor:

Qsv mittlere Wartezeit w [s]
<10
10 < w<20
20 < w <30
30 < w<45
> 45
Sattigungsgrad > 1

M moO|wm| >

Tabelle 1: Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen an Knotenpunkten ohne LSA (Kfz-Verkehr)

41069-06-03-2013
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Die Bedeutung der einzelnen Qualitatsstufen stellt sich wie folgt dar:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knoten-
punkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstréme werden
vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezei-
ten sind gering.

Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstromen miissen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind
splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich sei-
ner rdumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgadnge, verbunden mit deut-
lichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge kénnen die Warte-
zeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich voribergehend ein merkli-
cher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
rick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr
abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der EinflussgroRen kédnnen zum
Verkehrszusammenbruch fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je
Zeiteinheit zuflielen, ist Gber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazi-
tat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stidndig wachsende
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Ver-
kehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

2.2 Qualitat des Verkehrsablaufs mit Lichtsignalanlage

Die Qualitatsstufen von Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (LSA) werden bei nicht ko-
ordiniertem Verkehr in Abhangigkeit von der Wartezeit definiert. Es sind die Qualitatsstu-

fen von A bis F moglich. “A” steht dabei fir sehr gute und “F” flir unbefriedigende Ver-

kehrsqualitat. Fir den Kraftfahrzeugverkehr gelten gemald HBS 2001 folgende Einteilun-
gen der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV):

41069-06-03-2013
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Qsv

mittlere Wartezeit w [s]

nicht koordinierte Zufahrten

<20

20 < w=3b

35 < w<50

50 < w <70

70 < w <100

M molO|wm| >

> 100

Tabelle 2: Grenzwerte fir die Qualitatsstufen an Knotenpunkten mit LSA (Kfz-Verkehr)

Die einzelnen Qualitatsstufen sagen bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage folgendes

aus:

Stufe A:

Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt
passieren. Die Wartezeiten sind sehr kurz.

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer kénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder -gehen. Die Wartezeiten sind
kurz.

Nahezu alle wéahrend der Sperrzeit ankommenden Verkehrsteilnehmer koén-
nen in der nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren oder —gehen. Die War-
tezeiten sind spuirbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt im Mittel nur geringer
Stau am Ende der Freigabezeit auf.

Im Kraftfahrzeugverkehr ist stadndiger Reststau vorhanden. Die Wartezeiten
fur alle Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Konkurrenz zueinander. Im
Kraftfahrzeugverkehr stellt sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die
Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitdt. Die Fahrzeuge missen bis zu

ihrer Abfertigung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst stetig. Die Warte-
zeiten sind extrem lang. Die Anlage ist Uberlastet.

41069-06-03-2013
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2.3 Qualitat des Verkehrsablaufs mit Kreisverkehrsplatz

Die Leistungsberechnungen zur Kapazitatsermittlung von Kreisverkehrsplatzen (KVP) wer-
den nach dem deutschen Verfahren nach HBS 2001 sowie zusétzlich entsprechend dem
~Merkblatt Kreisverkehre 2006 - Korrekturen nach Brilon, Wu (2008)” durchgefihrt. Als
weitere Berechnungsgrundlagen werden fir die Wartezeitermittlung das Verfahren nach
HBS 2001, fiur die Stauldngenermittlung die Methode nach Wu und fir die Einstufung der
Verkehrsqualitaten ebenfalls das HBS 2001 angesetzt. Die Leistungsberechnungen erfol-
gen EDV-gestiitzt mittels des Programmsystems ,KREISEL” der BPS GmbH in der jeweils
aktuellen Version.

MalRgebende GroRen im Zusammenhang mit der Leistungsfahigkeitsbetrachtung:

x [-]... Auslastungsgrad

mittl. Wz. [s]... mittlere Wartezeit

L [Pkw-E]... mittlerer Riickstau in Fahrzeugen

L-95 [Pkw-E]... 95 %-Percentilwert' des Rickstaus

L-99 [Pkw-E]... 99 %-Percentilwert’ des Riickstaus

LOS... Level of Service (LOS) = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Das Programmsystem Kreisel nimmt in Anlehnung an das HBS zur Charakterisierung der
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) folgende Einteilung vor:

Qsv mittlere Wartezeit w [s]
<10
10 < w<=<20
20 < w =30
30 < w<4b
> 45
Sattigungsgrad > 1

M moloO|wm| >

Tabelle 3: Grenzwerte fir die Qualitatsstufen an Kreisverkehrsplatzen

Die Bedeutung der einzelnen Qualitatsstufen stellt sich nach /3/ wie folgt dar:

Stufe A: Stufe A beschreibt einen Zustand, in dem eine ausgezeichnete Verkehrsqua-
litat anzutreffen ist. Die Verkehrsteilnehmer erleiden nur geringe Zeitverlus-
te. Die Mehrzahl der Fahrzeuge muss gar nicht warten und kann nahezu un-
gehindert und ohne nennenswerten Aufenthalt den Knotenpunkt passieren.

' Die 95 % bzw. 99 %-Percentilwerte haben folgende Bedeutung: wahrend 95 % bzw. 99 % des betrachteten Zeitraums
ist der Riickstau kurzer oder gleich den angegebenen Werten.

41069-06-03-2013



Stufe B:

Stufe C:

Stufe D:

Stufe E:

Stufe F:
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Bei dieser Qualitatsstufe herrschen ebenfalls gute Verkehrsbedingungen vor.
Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden nun
— allerdings in geringem Malie — von dem bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind jedoch hinnehmbar.

Der Verkehr lauft mit zufrieden stellender Qualitdt ab. Die einzelnen Fahr-
zeuge mussen jetzt aber haufig auf andere Verkehrsteilnehmer achten. Die
Wartezeiten wachsen splirbar an. Es kommt zur Bildung von Stau, der je-
doch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezliglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Auslastung des Knotenpunktes wachst bei dieser Qualitdtsstufe bis in
die Nahe der praktisch zuldssigen Belastung. Alle Verkehrsteilnehmer in dem
betrachteten Fahrzeugstrom miissen Behinderungen in Form von Haltevor-
gangen verbunden mit deutlichen Zeitverlusten hinnehmen. Sie sind aber
noch akzeptabel. Es besteht noch eine Stabilitdt der Verkehrssituation hin-
sichtlich des Staus und der Wartezeiten. Dies bedeutet: Auch wenn sich vo-
ribergehend ein langer Stau ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurick.
Die Verkehrsqualitat ist in dieser Stufe deshalb als ausreichend zu bezeich-
nen.

Innerhalb dieser Stufe findet der Ubergang von dem bis dahin stabilen zu
einem instabilen Verkehrszustand statt. Bereits geringe Zunahmen der Ver-
kehrsstarke fihren in der Regel zu stark ansteigenden Wartezeiten und
Staulangen. Ein Abbau des Staus tritt bei der vorhandenen Belastung nicht
mehr ein. Eine Obergrenze der Wartezeiten lasst sich hier — im Gegensatz zu
den Stufen A bis D - nicht exakt angeben, da in dieser Stufe die Leistungs-
fahigkeit erreicht wird und die Wartezeiten sehr groRe und dabei stark
streuende Werte annehmen kénnen. Verkehrsstarken in dieser GroRenord-
nung kénnen gerade noch abgewickelt werden. Die Qualitat des Verkehrs-
ablaufs muss aber als mangelhaft angesehen werden.

In der Stufe F herrscht ein Zustand, fir den die Qualitédt des Verkehrsab-
laufs vollig ungeniigend ist. Eine solche Situation tritt auf, wenn Gber lange-
re Zeitintervalle die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Strom dem Knoten-
punkt je Zeiteinheit zuflieRen, groRer als die Leistungsfahigkeit ist. Diese
Stufe beschreibt damit den Zustand der Uberlastung. Es bilden sich lange,
standig wachsende Schlangen mit hohen Wartezeiten fir die Verkehrsteil-
nehmer. Ein Auflésen dieser Situation, d.h. ein Abbau der Warteschlangen
ist erst nach einem deutlichen Absinken der Verkehrsbelastung zu erwarten.

41069-06-03-2013
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3. Leistungsféahigkeitsberechnung

3.1 Morgendliche Spitzenstunde

Die Eingangsdaten und Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen kénnen fir die
morgendliche Spitzenstunde in Anlage 1 nachvollzogen werden. Die Berechnung erfolgt
auf der Grundlage der ermittelten werktaglichen Spitzenstunde zwischen 7:00 und
8:00 Uhr unter zuséatzlicher Berlcksichtigung des abgeschatzten Neuverkehrsaufkom-
mens.

In den drei Hauptzufahrten sind wahrend der betrachteten Verkehrsspitze ausreichende
Kapazitatsreserven vorhanden. Die Wartezeiten fiir die einzelnen, einfahrenden Verkehrs-
strome liegen zwischen 3 und 6 Sekunden. Die drei Hauptzufahrten weisen damit eine
insgesamt ausgezeichnete Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV = A) auf. Die Riick-
stauldngen (L-95) mit max. 3 Pkw-Einheiten sind vergleichsweise gering.

Zusammenfassend kann festgehalten werden:

# Fir die morgendliche Spitzenstunde wird eine insgesamt ausgezeichnete Qualitatsstu-
fe des Verkehrablaufs (QSV =A) errechnet.

E  Der bestehende Kreisverkehrsplatz Alfons-Maurer-Stra3e/RimelinstralRe ist in der mor-
gendlichen Spitzenstunde auch unter Berlicksichtigung des geplanten Wohnbaugebie-
tes ,Am Hofgut” und des daraus resultierenden Neuverkehrsaufkommens ausreichend
leistungsfahig.

3.2 Abendliche Spitzenstunde

Die Eingangsdaten und Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen kénnen fir die
abendliche Spitzenstunde in Anlage 2 nachvollzogen werden. Die Berechnung erfolgt auf
der Grundlage der ermittelten normalwerktéaglichen Spitzenstunde zwischen 17:00 und
18:00 Uhr unter zuséatzlicher Berlicksichtigung des abgeschatzten Neuverkehrsaufkom-
mens.

In den drei Hauptzufahrten sind wahrend der betrachteten Verkehrsspitze ebenfalls aus-
reichende Kapazitatsreserven vorhanden. Die Wartezeiten fir die einzelnen, einfahrenden
Verkehrsstrome liegen zwischen 4 und 5 Sekunden. Die drei Hauptzufahrten weisen da-
mit eine insgesamt ausgezeichnete Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV = A) auf.
Die Rickstaulangen (L-95) mit 1 bis 2 Pkw-Einheiten sind vergleichsweise gering.

41069-06-03-2013
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Zusammenfassend kann festgehalten werden:

e Auch fir die abendliche Spitzenstunde wird eine insgesamt ausgezeichnete Qualitats-
stufe des Verkehrablaufs (QSV =A) errechnet.

B Der bestehende Kreisverkehrsplatz Alfons-Maurer-StraRe/Rimelinstral3e ist wahrend
der abendlichen Spitzenstunde auch unter Berlicksichtigung des geplanten Wohnbau-
gebietes ,Am Hofgut” und des daraus resultierenden Neuverkehrsaufkommens ausrei-
chend leistungsfahig.

41069-06-03-2013
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4. Zusammenfassung

Auf der Grundlage der werktaglichen Knotenpunktzdhlung 2013 sowie einer Abschéatzung
des Neuverkehrsaufkommens aus dem geplanten Wohnbaugebiet ,Am Hofgut” wird de
bestehende Kreisverkehrsplatz Alfons-Maurer-Stralde / Riimelinstrafl3e hinsichtlich der — bei
voller ErschlieBung des Wohnbaugebietes — zu erwartenden Leistungsfahigkeit tGberprift.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden dabei fiir den ,schlechtesten” Planungsfall
durchgefliinrt, welcher dass das komplette Neuverkehrsaufkommen wahrend der zu be-
trachtenden Spitzenstunde unterstellt.

Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass bei der geplanten ErschlieBung des Neubaugebietes
Uber den bestehenden Kreisverkehrsplatz dieser auch zuklinftig sowohl fir die morgendli-
che als auch die abendliche Spitzenstunde mit der Gesamt-Qualitdtsstufe A als ausge-
zeichnet leistungsfahig bewertet werden kann.

41069-06-03-2013
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Verkehrsuntersuchung Ravensburg "Am Hofgut" Plan 4

Bestandsaufnahme

Tagespegel 2013
Knoten 10, Richtung 1

Grundlage: Erhebung vom 30.01.13

Kfz / 30 Minuten
1002 747 Kfz/ 8Std

von Alfons-Maurer-StraRe 6stlich 8 Lkw +12/ 85td
- 1% Glterschwerverkehr
80 B Spitzenstd. 16:30 - 17:30
celle 167 Kfz/Std = 21% von 24h
60 s 2
40 <
20| =
= [] Gesamtverk.
B Giterschwerv.
|| || ~
6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19>Uhrzeit
||
B Guterschwerv.
[] Gesamtverk.
20
40 = L P Y- L
60| = L] -
80 o
= . 784 Kfz/ 8Std
6 Lkw +Lz/ 8Std
100 nach Alfons-Maurer-StralRe Ostlich 1% Gliterschwerverkehr
V
Kfz / 30 Minuten Spitzenstd. 7:00 - 8:00

163 Kfz/Std = 21% von 24h

Uim, 06.03.2013 MODUS CONSULT ULM B2




Plan 5

Verkehrsuntersuchung Ravensburg "Am Hofgut"

Bestandsaufnahme

Tagespegel 2013
Knoten 10, Richtung 4

Grundlage: Erhebung vom 30.01.13

Kfz / 30 Minuten
1004 767 Kfz/ 8Std

4 Lkw +Lz/ 8Std
1% Guterschwerverkehr

von RimelinstralRe

| 82

80 2 Spitzenstd. 7:00 - 8:00
161 Kfz/Std = 21% von 24h
60 ||l |Z 3
40| - Nes=tlr
20

[ Gesamtverk.
B Giterschwerv.

6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 192Uhrzeit

B Guterschwerv.
[] Gesamtverk.

10 |

15 |

20 -

40 a

60 “ s

80

. 701 Kiz/ 8Std
4 Lkw +Lz/ 8Std
100 nach Rimelinstraflle 1% Guterschwerverkehr
V
Kfz / 30 Minuten Spitzenstd. 17:00 - 18:00

163 Kfz/Std = 22% von 24h

Uim, 06.03.2013 MODUS CONSULT ULM 2=




Anlagen




Skizze der Kreis-Geometrie

Datei:
Projekt:

Projekt-Nummer:

Knoten:
Stunde:

K10-MS.KRS

Ravensburg West

41069

K10

morgendliche Spitzenstunde

Anlage 1-1

Zufahrt 4

Zufahrt 1 j

Zufahrt 2

Zufahrt 1: Alfons-Maurer-StraBe (West)

Zufahrt 2: RimelinstraRe (Sud)

Zufahrt 3: Alfons-Maurer-StraBe (Ost)

Zufahrt 4: Rimelinstral3e (Nord)

J: Zufahrt 3

MODUS CONSULT ULM GmbH

89077 Ulm

Kreisel 7.1.10




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Projekt: Ravensburg West
Projekt-Nummer: 41069
Knoten: K10
Stunde: morgendliche Spitzenstunde
0 1000 PKW-Einheiten / h PKW-Einheiten
e 4 : RumelinstraBe (Nord)
Qa=177
Qe =164
Qc=5
1 : Alfons-Maurer-StraRe (West) 3 : Alfons-Maurer-Straf3e (Ost)
Qa=0 Qa =547
Qe =511 Qe =54
Qc =169 Qc =128

2 : RimelinstralRe (Sud)

Qa=5

Qe=0

Qc =675 Sum = 729
MODUS CONSULT ULM GmbH 89077 UlIm

Kreisel 7.1.10



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen -

nur Kfz.-Verkehr

=

Datei: K10-MS.KRS [] []
Projekt: Ravensburg West
Projekt-Nummer: 41069
Knoten: K 10 Anlage 1-3
Stunde: morgendliche Spitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| qg-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - - | PKW-E/h | PKW-E/h |PKW-E/h| - PKW-E/h S -
1 | Alfons-Maurer-Stral3e. 11 169 511 1085 | 0,47 574 6 A
2 | RumelinstralRe (Sid) 111 675 0 665 0,00 665 0 A
3 | Alfons-Maurer-Stral3e. 111 128 54 1121 | 0,05 1067 3 A
4 | RumelinstralBe (Nord) 11 5 164 1233 | 0,13 1069 3 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - - |PKW-E/h| PKW-E/h | PKW-E/h | PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Alfons-Maurer-StralRe. 1 1 169 511 1085 0,6 3 4 A
2 | Rumelinstral3e (Siid) 1 1 675 0 665 0,0 0 0 A
3 | Alfons-Maurer-Stral3e. 1 1 128 54 1121 0,0 0 0 A
4 | Rumelinstral3e (Nord) 1 1 5 164 1233 0,1 0 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 729 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge 714 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 11 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Fz 54 S pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: Merkblatt Kreisverkehre 2006 - Korrekturen nach Brilon, Wu (2008)
Wartezeit HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh =0,8 / T = 3600
Staulangen Wu, 1997

LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

Kreisel 7.1.10

MODUS CONSULT ULM GmbH 89077 Ulm




Skizze der Kreis-Geometrie

Datei:
Projekt:

Projekt-Nummer:

Knoten:
Stunde:

K10-AS.KRS
Ravensburg West

41069

K10

abendliche Spitzenstunde

Anlage 2-1

Zufahrt 4

Zufahrt 1 j

Zufahrt 2

Zufahrt 1: Alfons-Maurer-StraBe (West)

Zufahrt 2: RimelinstraRe (Sud)

Zufahrt 3: Alfons-Maurer-StraBe (Ost)

Zufahrt 4: Rimelinstral3e (Nord)

J: Zufahrt 3

MODUS CONSULT ULM GmbH

89077 Ulm

Kreisel 7.1.10




Verkehrsfluss - Diagramm als Kreis

Datei: K10-AS.krs Anlage 2_2
Projekt: Ravensburg West
Projekt-Nummer: 41069
Knoten: K10
Stunde: abendliche Spitzenstunde
0 1000 PKW-Einheiten / h 4 - Rumelinstrae (Nord) PKW-Einheiten
Qa =243
Qe =191
Qc = 257

1 : Alfons-Maurer-Straf3e (West) 3 : Alfons-Maurer-Stral3e (Ost)

Qa =337 Qa =196
Qe =174 Qe =413
Qc=111 Qc =87
2 : RimelinstralRe (Sud)

Qa=2

Qe=0

Qc =283

Sum = 778
MODUS CONSULT ULM GmbH 89077 Ulm

Kreisel 7.1.10



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - nur Kfz.-Verkehr

=

Datei: K10-AS .krs ] []
Projekt: Ravensburg West
Projekt-Nummer: 41069
Knoten: K 10 Anlage 2-3
Stunde: abendliche Spitzenstunde
Wartezeiten
n-in|n-K| qg-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - - | PKW-E/h | PKW-E/h |PKW-E/h| - PKW-E/h S -
1 | Alfons-Maurer-Stral3e. 11 111 174 1137 | 0,15 963 4 A
2 | RumelinstralRe (Sid) 111 283 0 986 0,00 986 0 A
3 | Alfons-Maurer-Stral3e. 111 87 413 1158 | 0,36 745 5 A
4 | RumelinstralBe (Nord) 11 257 191 1008 | 0,19 817 4 A
Staulangen
n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | LOS
Name - - |PKW-E/h| PKW-E/h | PKW-E/h | PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Alfons-Maurer-StralRe. 1 1 111 174 1137 0,1 1 1 A
2 | Rumelinstral3e (Siid) 1 1 283 0 986 0,0 0 0 A
3 | Alfons-Maurer-Stral3e. 1 1 87 413 1158 0,4 2 3 A
4 | Rumelinstral3e (Nord) 1 1 257 191 1008 0,2 1 1 A

Gesamt-Qualitatsstufe A

Gesamter Verkehr

im Kreis

Zufluss Uber alle Zufahrten 778 PKW-E/h

davon Kraftfahrzeuge 762 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 0,9 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Fz 4.5 S pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Deutschland: Merkblatt Kreisverkehre 2006 - Korrekturen nach Brilon, Wu (2008)
Wartezeit HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0,8 / T = 3600
Staulangen Wu, 1997

LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

Kreisel 7.1.10

89077 Ulm

MODUS CONSULT ULM GmbH
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