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Einfithrung - Aufgabenstellung

Passail befindet sich ca. 24 Kilometer norddstlich von Graz im Passailer Becken. Der Ort wird
durch die B64 an das LandesstraBennetz angebunden und diese fiihrt direkt durch den Ortskern
von Passail. Der Ortskern bietet Moglichkeiten fiir Einkdufe und Gastronomie, im siidlichen Teil
von Passail befindet sich ein Nahversorger, ein Gewerbegebiet, sowie der értliche Friedhof. Ab-
bildung 1.1 zeigt eine Ubersicht iiber das Planungsgebiet.

Abbildung 1.1: Ubersicht Planungsgebiet (Quelle: GIS-Steiermark)

Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Raumliche Abgrenzung

Die Machbarkeitsstudie umfasst einerseits das unmittelbare Planungsgebiet im Nahbereich der
geplanten Trasse, berticksichtigt aber auch die verkehrlichen Wirkungen auf den Zentrumsbe-
reich von Passail (Verlagerungswirkungen). Ein Lickenschluss zum 6stlichen Abschnitt der B64
(Umfahrung Passail) ist nicht Gegenstand der Machbarkeitsstudie.
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Zeitliche Abgrenzung

Die Verkehrsbelastungen werden fiir den Bestand erhoben und fiir einen Zeithorizont von 10
Jahren prognostiziert.

Inhaltliche Abgrenzung

Die Machbarkeitsstudie umfasst eine integrative Betrachtung des motorisierten Individualver-
kehrs, sowie der mdglichen Beziehungen fiir den FuBganger- und Radverkehr. Der Gffentliche
Verkehr ist vom gegenstandlichen Vorhaben nicht relevant betroffen.
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2 Verkehrssicherheit

Statistik Austria bietet Informationen iiber Verkehrsunfélle mit Personenschaden und stellt diese
auf einer interaktiven Verkehrsunfallkarte dar. Aktuell konnen fiir den Zeitraum von 2013 — 2019
Unfalldaten entnommen werden. Die Abbildung 2.1 zeigt die StraBenverkehrsunfélle mit Perso-
nenschaden in Passail von 2013 — 2019. Anhand von verschiedenen Farben und Formen werden
die Unfalle nach Art der Beteiligung unterschieden:

® Nur Pkw-Beteiligung: Unfalle ausschlieBlich mit Pkw-Beteiligung
Nur Fahrrad-Beteiligung: Unfélle ausschlieBlich mit Fahrrad-Beteiligung
Gemischte oder sonstige Beteiligung: Unfélle, an denen zumindest ein Pkw, aber auch
andere Verkehrsarten beteiligt waren

GroBtenteils sind Unfdlle mit gemischter oder sonstiger Beteiligung zu erkennen, anschlieBend
Unfélle mit ausschlieBlicher Pkw-Beteiligung und letztendlich wenige alleinige Fahrradunflle. Die
Unfélle mit Personenschaden treten nur vereinzelt auf und zeigen keine Haufungspunkte im Un-
tersuchungsraum. Laut RVS 02.02.21 ergibt sich daraus keine Unfallhdufungsstelle.
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Abbildung 2.1: StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden in Passail von 2013 — 2019

PLANUM
— | 4




Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

3 Verkehrszahlungen

Um aktuelle Verkehrsbelastungen und eine Datengrundlage fiir die Bemessung des Knotenpunk-
tes zu bekommen, wurden zwei Querschnittserhebungen und zwei héndische Knotenstromerhe-
bungen in der Gemeinde Passail durchgefiihrt. Die Z&hlgerate zur Erhebung des Querschnittes
wurden bei der B64 Rechberg StraBe und bei der WiedenbergstraBe positioniert und nahmen
dort im Zeitraum vom 22.05.2020 — 09.06.2020 den Verkehr auf. Aufgrund der Fertigstellung
des ersten Bauabschnittes in der Wiedenbergstra3e wurden die Zahlgeréte langer als eine Woche
vor Ort gelassen. In der Abbildung 3.1 sind die Positionen, an welchen die Zahlungen durchge-
fihrt wurden, dargestellt. Beim Knoten Rechberg StraBe — WiedenbergstraBe wurden die handi-
schen Knotenstromerhebungen am 04.06.2020 von 16:00 — 18:00 Uhr bzw. am 09.06.2020
von 08:00 — 10:00 durchgefiinrt.

=, K 3

Knotenstromerhebung
Rechberg StraBe - Wiedenbergstrae

Querschnittserhebung
Rechberg StraBe

Querschnittserhebung
Wiedenbergstrafie

Abbildung 3.1: Messstellen Rechberg Strae und WiedenbergstraBe

Wegen dem nicht allzu hohen Verkehrsaufkommen auf der Rechberg StraBe wurden beide Fahrt-
richtungen zusammen mit einem Messgerat aufgenommen. In der Wiedenbergstrae wurde
ebenfalls nur ein Messgerét fiir beide Fahrtrichtungen verwendet. In den folgenden Abbildungen
sind die Messtellen mit ihren Blickrichtungen zu sehen.

Auf der Rechberg StraBe wurde das Messgerét direkt neben der Kreuzung Rechberg StraBe —
WiedenbergstraBe an einem Schilderrohrpfosten montiert. In Blickrichtung Stidwesten befinden
sich eine Tankstelle und ein Spar gefolgt vom Ortsende Passail mit der Fortfiinrung der B64 in
Richtung Frohnleiten. Der Ortskern von Passail und die Fortfihrung der B64 in Richtung Weiz
befinden sich in Blickrichtung Norden.

PLANUM
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e )

Abbildung 3.2: Messstelle Rechberg StraBe Blickrichtung Siidwest (links) und Nord (rechts)

In der Wiedenbergstra3e wurde das Messgeréat bei der Hausnummer 13 an einem Laternenmast
befestigt. In Blickrichtung Siid befinden sich der Baumarkt Reisinger, die Tischlerei Zottler und
der Friedhof von Passail. Der Anschluss der Wiedenbergstrae an die Rechberg StraBe ist in
Blickrichtung Nord zu erkennen.

Abbildung 3.3: Messstelle WiedenbergstraBe Blickrichtung Siid (links) und Nord (rechts)

Ergebnisse der Verkehrszahlungen

Aufgrund des Bauvorhabens in der WiedenbergstraBe ist die erste gezéhlte Woche nicht fiir die
Auswertung herangezogen worden. Die relevante Woche ist somit von 02.06.2020 -
08.06.2020. Der 01.06.2020 ist mit dem Pfingstmontag ein Feiertag und dieser wird somit durch
den 08.06.2020 ersetzt. Der 02.06.2020 (Pfingstdienstag) ist &hnlich zu den anderen Tagen und
konnte somit fiir die Auswertung verwendet werden.

|



3.1.1

6000

5000

EN
o
o
o

3000

Fahrzeuge pro Tag

N
o
o
o

1000

0

PLANUM

Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Querschnittserhebungen

Insgesamt wurden in dieser Woche 32.594 Fahrzeuge beim Querschnitt an der B64 Rechberg
StraBe gezahlt. Daraus ergibt sich ein DTV (Durchschnittlicher Tdglicher Verkehr) von 4.656
Fahrzeugen/24h mit einem SV-Anteil (Schwerverkehrsanteil) von 2,5 %. Am Wochenende sind
die Verkehrszahlen gegentiber den Werktagen reduziert. Der DTV, nur unter Beriicksichtigung
von Montag bis Freitag, ist somit hoher und ergibt sich zu 5.130 Fahrzeugen/24h mit einem SV-
Anteil von 3,0 %. In Abbildung 3.4 ist die Wochenganglinie der Querschnittserhebung an der
Rechberg StraBe dargestellt. In braun ist die Fahrtrichtung Nord, in orange die Fahrtrichtung Siid-
west und in grau der gesamte Querschnitt dargestellt.

Querschnittserhebung B64 Rechberg Strafie
02.06.2020 - 08.06.2020, n = 32.594 Fhz
DTV = 4.656 Fhz/24h (SV = 2,5%), DTV 0.5 = 5.130 Fhz/24h (SV = 3,0%)

m Fahrtrichtung Nord Fahrtrichtung Stidwest Querschnitt

Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag Montag
02. Juni 2020 03. Juni 2020 04. Juni 2020 05. Juni 2020 06. Juni 2020 07. Juni 2020 08. Juni 2020
Tage

Abbildung 3.4: Querschnittserhebung B64 Rechberg StraBe - Wochenganglinie

Fir die Auswertung von Belang ist der werktdgliche Verkehr von Dienstag bis Donnerstag. Des-
halb wurde eine durchschnittliche Tagesganglinie aus den Tagen von 02.06.2020 — 04.06.2020
erstellt. In der Abbildung 3.5 ist die durchschnittliche Tagesganglinie der Rechberg StraBe zu
sehen. Die Fahrtrichtung Nord ist in brauner, die Fahrtrichtung Siidwest in oranger und der ge-
samte Querschnitt in grauer Farbe dargestellt. Insgesamt fuhren durchschnittlich 5.146 Fahr-
zeuge iber den Querschnitt, davon 2.594 Richtung Nord und 2.552 Richtung Stidwest. Der SV-
Anteil betrégt 3,5 %. Die Morgenspitzenstunde ist zwischen 08:00 — 09:00, wobei die Stunden
zwischen 07:00 — 11:00 &hnliche Verkehrsstarken aufweisen. Zwischen 16:00 — 17:00 ist die
Abendspitzenstunde.

|



400

350

300

250

200

150

Fahrzeuge pro Stunde

100

50

PLANUM

Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Querschnittserhebung B64 Rechberg Strafie
Durschnittliche Tagesganglinie, n = 5.146 Fhz (SV = 3,5%)

Querschnitt ~ mFahrtrichtung Nord @ Fahrtrichtung Siidwest
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Abbildung 3.5: Durchschnittliche Tagesganglinie Rechberg Strae 02.06.2020 — 04.06.2020

Insgesamt wurden in dieser Woche 12.585 Fahrzeuge am Querschnitt in der WiedenbergstraBe
gezahlt. Daraus ergibt sich ein DTV von 1.798 Fahrzeugen/24h mit einem SV-Anteil von 7,5 %.
Am Wochenende sind die Verkehrszahlen reduziert gegeniiber den Werktagen. Der DTV, nur un-
ter Beriicksichtigung von Montag bis Freitag, ist somit héher und ergibt sich zu 2.054 Fahrzeu-
gen/24h mit einem SV-Anteil von 8,2 %. In Abbildung 3.6 ist die Wochenganglinie der Quer-
schnittserhebung in der Wiedenbergstrae dargestellt. In braun ist wieder die Fahrtrichtung Nord,
in orange die Fahrtrichtung Siid und in grau der gesamte Querschnitt dargestellt.
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Querschnittserhebung Wiedenbergstrafie
02.06.2020 - 08.06.2020, n = 12.585 Fhz
DTV = 1.798 Fhz/24h (SV = 7,5%), DTV)yo.5 = 2.054 Fhz/24h (SV = 8,2%)
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Abbildung 3.6: Querschnittserhebung WiedenbergstraBe - Wochenganglinie

Die durchschnittliche Tagesganglinie der WiedenbergstraBe ist in der Abbildung 3.7 zu sehen.
Die Fahrtrichtung Nord ist in brauner, die Fahrtrichtung Siid in oranger und der gesamte Quer-
schnitt in grauer Farbe dargestellt. Insgesamt fuhren durchschnittlich 2.084 Fahrzeuge (iber den
Querschnitt, davon 1.044 Richtung Nord und 1.040 Richtung Siid. Die Morgenspitzenstunde ist
zwischen 10:00 — 11:00 und die Abendspitzenstunde zwischen 16:00 — 17:00.
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Querschnittserhebung Wiedenbergstrafie
Durschnittliche Tagesganglinie, n = 2.084 Fhz (SV = 8,7%)

Querschnitt ~ mFahrtrichtung Nord @ Fahrtrichtung Std
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Abbildung 3.7: Durchschnittliche Tagesganglinie WiedenbergstraBe 02.06.2020 — 04.06.2020

Knotenstromerhebung

Am 04.06.2020 von 16:00 — 18:00 Uhr bzw. am 09.06.2020 von 08:00 — 10:00 wurden beim
Knoten Rechberg StraBe — WiedenbergstraBe die handischen Knotenstromerhebungen durchge-
fuhrt. Erhoben wurden alle Fahrzeuge, welche in die WiedenbergstraBe Einfuhren und welche aus
ihr ausfuhren. Zusétzlich zur Rechberg StraBe und der WiedenbergstraBe wurde auch die Einfahrt
zur Kfz-Werkstatt Harreiter bzw. zur Tankstelle F.Leitner mitberiicksichtigt, welche aber von der
WiedenbergstraBe aus kaum genutzt wird.

Die folgenden Knotenstrombelastungsplédne zeigen die Spitzenstunden von 08:00 — 09:00 und
von 16:00 — 17:00. Pkw, Lieferwagen und Lkw wurden bei der Erstellung dieser Pléne beriick-
sichtigt.

Bei den Darstellungen ist gut zu erkennen, dass der groBere Anteil des Verkehrs der Wiedenberg-
straBe vom Ortskern kommt bzw. dorthin fahrt. Morgens zwischen 08:00 — 09:00 Uhr fuhren
vom Ortskern 41 Fahrzeuge in die WiedenbergstraBe ein und 46 Fahrzeuge aus ihr heraus zum
Ortskern. Im Gegensatz dazu fuhren aus der anderen Richtung nur 17 Fahrzeuge in die Wieden-
bergstraBe ein und 16 aus ihr heraus. Somit teilt sich der Verkehr der WiedenbergstraBe zu fast
drei Viertel in Richtung Norden und knapp Gber einem Viertel in Richtung Siidwest auf. Der Kno-
tenarm Kfz-Harreiter weist keine Fahrzeuge zur oder von der WiedenbergstraB3e auf.
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Abends, zwischen 16:00 — 17:00 Uhr, ist der Unterschied zwischen beiden Richtungen nicht so
groB. 44 Fahrzeuge fuhren vom Ortskern in die WiedenbergstraBe ein und 34 Fahrzeuge aus ihr
heraus. Aus der anderen Richtung fuhren 34 Fahrzeuge in die WiedenbergstraBe ein und 30 aus
ihr heraus. Demzufolge ist der Unterschied abends bei weitem nicht so groB wie morgens. 4
Fahrzeuge fuhren von der Wiedenbergstra3e nach Kfz-Harreiter, jedoch wurden keine Fahrzeuge
in entgegengesetzte Richtung gezéhlt.
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Abbildung 3.8: Knotenstrombelastungspldne Rechberg Strae — WiedenbergstraBe von 08:00 — 09:00
(links) und von 16:00 - 17:00 (rechts)

Aus den erhobenen Knotenstromen wurden die Anteile der Abbieger und Einbieger berechnet.
Mit diesen Anteilen wurden anhand der durchschnittlichen Tagesganglinien die Eingangswerte
fir die Leistungsfahigkeitsberechnung des neuen Knotenpunktes berechnet.

Aufgrund der Unterteilung der Fahrzeuge in Fahrzeugklassen in der Leistungsfahigkeitsberech-
nung, wurden die Anteile getrennt fiir Pkw und Lkw erstellt. Tabelle 1 zeigt die Anteile der Fahr-
zeuge auf der Rechberg StraBe, welche beim Knoten Rechberg StraBe — Wiedenbergstraie
rechts abbiegen.

Tabelle 1: Anteil der Rechtsabbieger von der Rechberg StraBe zur WiedenbergstraBe

Datum Uhrzeit Anteil Pkw Anteil Lkw
09.06.2020 08:00 - 09:00 10 % 0%
R 09:00-10:00 15 % 25 %
16:00 -17:00 16 % 50 %
4.06.202
04.06.2020 17:00-18:00 12 % 0%

Tabelle 2 zeigt die Anteile der Fahrzeuge auf der Wiedenbergstrae, welche beim Knoten Rech-
berg StraBe — Wiedenbergstrae links einbiegen.

|
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Tabelle 2: Anteil der Linkseinbieger von der WiedenbergstraB3e zur Rechberg StraBe

Datum Uhrzeit Anteil Pkw Anteil Lkw
08:00 - 09:00 25 % 50 %
09.06.2020 09:00-10:00 29 % 50 %
16:00 —17:00 35 % 50 %
4.06.202
04.06.2020 17:00 —18:00 35 % 0%
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Leistungsfahigkeit

Leistungsfahigkeitsherechnung T-Kreuzung

Allgemeines

Als Grundlage der Leistungsféahigkeitsberechnung dienen die RVS 03.05.12 und das HBS 2001.
Anhand der Richtlinien der RVS wird die Berechnung durchgefiihrt und die Beurteilung erfolgt
zusétzlich auch tber das HBS. Der Grund dafir ist, dass das HBS sechs verschiedene Qualitéts-
stufen fiir die Beurteilung definiert und die RVS nur zwischen ,gut“ und ,ungiinstig“ in Bezug auf
die Leistungsfahigkeit unterscheidet. Die mittlere Wartezeit wird als wesentliches Kriterium zur
Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufes angesehen.

Tabelle 3: Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufs anhand der RVS 03.05.12

Qualitat des Verkehrsablaufs | Mittlere Wartezeit w [sek]

gut <20

ungiinstig > 45

Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren Wartezeit w in Sekunden fiir die Qualitatsstufen nach HBS 2001

Qualitatsstufen | Mittlere Wartezeit w [sek]
A <10
B =20
C =30
D <45
E > 45
F *

* F wird erreicht, wenn der Sattigungsgrad groBer als 1 ist

Die einzelnen Qualitdtsstufen nach HBS 2001 bedeuten:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt pas-
sieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom bevor-
rechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Fahrzeuglenker in den Nebenstrdmen miissen auf eine merkbare Anzahl von bevor-
rechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind sptrbar. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

13
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Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeuglenker muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Fahrzeuge konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlech-
terungen der EinflussgroBen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitat wird
erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieBen, ist tber ein langeres Zeitintervall groBer als die Kapazitét fir diesen Verkehrsstrom. Es
bilden sich lange, standig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situ-
ation l6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstérken im zuflieBenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist iiberlastet.

Anhand der zuvor dargesteliten Klassifizierung der Verkehrszusténde nach dem HBS sind unter-
schiedliche Szenarien sehr gut miteinander zu vergleichen.

Neuer Knotenpunkt

Die Ausgangsdaten fir die Leistungsféhigkeitsberechnung sind die Verkehrszahlungen an der
B64 Rechberg StraBe und an der Wiedenbergstrae Anfang Juni 2020. Die Ab- und Einbiegebe-
ziehungen wurden mit Hilfe der hdndischen Knotenstromerhebung abgeschétzt. Die Berechnung
der Leistungsfahigkeit wurde mit einer Verkehrsprognose auf zehn Jahre durchgefiihrt, wobei
eine Steigung des Verkehrs pro Jahr mit 1 % angenommen wurde.

Projektplanfall P1

Morgenspitzenstunde

Die Abbildung 4.1 zeigt die Leistungsfahigkeitsberechnung des neuen Knotenpunktes in der Mor-
genspitzenstunde fiir das Jahr 2030. Mit den farbigen Zellen wird die Qualitdt des Verkehrsab-
laufs anhand HBS 2001 dargestellt. Alle Strdme (Einzel- und Mischstrome) weisen aufgrund
geringer mittlerer Wartezeiten die Qualitdtsstufe A auf. Somit besitzt der Knotenpunkt eine sehr
gute Qualitat. Fir die Abschatzung des Erfordernisses eines Linksabbiegestreifens wurde der
Linksabbieger so hoch gewahlt, dass gerade noch kein Linksabbiegestreifen benétigt wird. Nach
der Hochrechnung auf das Jahr 2030 ergeben sich dadurch 29 Fahrzeuge pro Stunde, welche
ohne Linksabbiegestreifen abbiegen kénnen. Ohne verkehrsberuhigende MaBnahmen in der Wie-
denbergstrale ist beim neuen Knotenpunkt nicht mit einer solchen Anzahl an Linksabbiegern zu
rechnen. Dadurch ist fiir die Morgenspitzenstunde kein Linksabbiegestreifen notwendig. Der
Rechtseinbieger wurde direkt vom Knoten Rechberg Strae — WiedenbergstraBe zum neuen Kno-
tenpunkt verlagert.

|
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Jahr: 2030
Ergebnisse Einzelstrome |
Bemessungs- Haupt- Grund- Leistungs- [Sattigungs{ Wahrsch. Fgl;tungs- mittlere | Qualitats-|  Abbiegestreifen
verkehrsstarke strom- | leistungs- fahigkeit grad Staufrei | MK | \yarezeit | stufe ) Los
belastung | fahigkeit reserve Erfordernis| Lange
G Q % G Li g P Ri w; Qs; La ausNes|  HBS
[Fz/n] [ [Pkw-E/h]| [Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [ [Pkw-E/h] | [sec] [ [ [m] [
A 2|Hauptstrom 190 196 1.800 0,12
3|Rechtsabbieger 21 21 1.800 0,12 nein
c -4 Linkseinbieger 23 26 438 529 449 0,06 0.79 423 9 qut
6|Rechtseinbieger 62 64 200 843 843 0.08 0.92 779 5 gut
g |...J|Linksabbieger 29 33 211 1.057 1.057 0.03 0.85 1.024 4 qut nein 1
8|Hauptstrom 209 217 1.800 0.12
Ve = 100 km/h
Vau= 20 km/h
Vege= 15 km/h
Ergebnisse Mischstrome |
Bemessungs- Leistungs- | Sattigungs %e}:sttng:s mittlere | Qualitats- LOS +—8
verkehrsstarke fahigkeit grad ANGREIS | \artezeit stufe A-—--=-=-=-=-=-=- oo ! B
reserve 22—
G Q L g R Wi as; HBS —
[Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] | [sec] [ - 'T
A 243 211 217 1.800 0.12 1.583 gut 1 l'
C 446 85 90 942 0.10 852 5 gut is
B 7+8 237 250 1.647 0.15 1.397 3 gut c

Abbildung 4.1: Leistungsféhigkeitsberechnung neuer Knotenpunkt — Morgenspitzenstunde

4.1.2.1.2 Abendspitzenstunde

PLANUM

Die Leistungsfahigkeitsberechnung der Abendspitzenstunde fiir das Jahr 2030 ist in der Abbil-
dung 4.2 zu sehen. Wie bei der Morgenspitzenstunde weisen alle Stréme auch in dieser Stunde
die Qualitatsstufe A auf. Die mittleren Wartezeiten sind ebenfalls gering und dadurch besitzt der
Knotenpunkt auch in der Abendspitzenstunde sehr gute Qualitat. Die Linksabbieger wurden wie-
der so hoch gewdhlt, dass gerade noch kein Linksabbiegestreifen bendtigt wird. Nach der Hoch-
rechnung auf das Jahr 2030 ergeben sich dadurch 28 Fahrzeuge pro Stunde, welche ohne Links-
abbiegestreifen abbiegen kénnen. Ohne verkehrsberuhigende MaBnahmen in der Wiedenberg-
straBe ist beim neuen Knotenpunkt nicht mit einer solchen Anzahl an Linksabbiegern zu rechnen.
Dadurch ist fiir die Abendspitzenstunde kein Linksabbiegestreifen notwendig. Der Rechtseinbie-
ger wurde direkt vom Knoten Rechberg StraBe — WiedenbergstraBe zum neuen Knotenpunkt
verlagert.
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Jahr: 2030
Ergebnisse Einzelstrome |
Bemessurlgs- :argﬁ: le?s;::(gj;s Lg}is»tung}s- Sattigungs Wahrsch. I{:A:Ezg: mittlere» Qualitats- Abbiegestreifen LOS
verkehrsstarke .= | fahigkeit grad Staufrei Wartezeit stufe . .
belastung | fahigkeit reserve Erfordernis| Lange
Gi Q G Gi L gi Po R; W; Qs; LaL aus Nag| HBS
[Fz/h] [ [Pkw-E/h]| [Fz/h] [ [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [ [Pkw-E/h] | [sec] [ [ [m] [1
A 2[Hauptstrom 179 181 1.800 0,12
3|Rechtsabbieger 38 40 1.800 0.12 nein
c 4|Linkseinbieger 41 42 445 523 442 0.09 0.75 400 9 qut
6|Rechtseinbieger 74 75 198 847 847 0.09 0.91 772 5 gut
B 7|Linksabbieger 28 30 217 1.050 1.050 0.03 0.85 1.020 4 qut nein 1
8|Hauptstrom 220 226 1.800 0.13
Ve = 100 km/h
Vo= 20 km/h
Vage= 15 km/h
Ergebnisse Mischstrome |
. - Leistungs- . —_—
Bemessungs- Leistungs- |Sattigungs{ .~ " ° mittlere | Qualitats- —3
verkehrsstarke fahigkeit grad fahigkeits- Wartezeit stufe LoS A-—--=-=-=-=-=-== - ! B
reserve 22—
g Q L g R w; as HBS —
[Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [ [sec] [ -]
A 243 217 221 1.800 0.12 1.579 3 gut 1 I' ‘T
C 446 115 117 901 0.13 784 5 gut a6
B 7+8 247 256 1.661 0.15 1.405 3 gut C

Abbildung 4.2: Leistungsféhigkeitsberechnung neuer Knotenpunkt — Abendspitzenstunde

41.21.3 Stunde von 10:00 - 11:00

Zusatzlich zu den Spitzenstunden wurde auch die Stunde von 10:00 — 11:00 Uhr betrachtet,
welche vormittags in der Wiedenbergstrae den meisten Verkehr aufweist. Wie bei den zwei
Abbildungen zuvor sind die mittleren Wartezeiten gering und die Strome besitzen die Qualitéts-
stufe A. Der Knotenpunkt besitzt sehr gute Qualitat. Die Linksabbieger wurden wieder so hoch
gewadhlt, dass gerade noch kein Linksabbiegestreifen benétigt wird. Nach der Hochrechnung auf
das Jahr 2030 ergeben sich dadurch, wie zur Morgenspitzenstunde 29 Fahrzeuge pro Stunde,
welche ohne Linksabbiegestreifen abbiegen konnen. Ohne verkehrsberuhigende MaBnahmen in
der WiedenbergstraBe ist beim neuen Knotenpunkt nicht mit einer solchen Anzahl an Linksab-
biegern zu rechnen. Dadurch ist fir diese Stunde kein Linksabbiegestreifen notwendig. Der
Rechtseinbieger wurde direkt vom Knoten Rechberg Strae — WiedenbergstraBe zum neuen Kno-
tenpunkt verlagert.

PLANUM
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Jahr: 2030
Ergebnisse Einzelstrome |
Bemessungs- Haupt- Qrund- Leistungs- [Sattigungs{ Wahrsch. Lgl’_stungs- mittlere | Qualitats- Abbiegestreifen LOS
verkehrsstarke strom- Iertyng;- fahigkeit grad Staufrei | PMOKEIS- | \yanezeit | stufe . ;
belastung | fahigkeit reserve Erfordernis| Lange
Gi Q Je Gi L g po R W, Qs; La aus Nas HBS
[Fz/h] [ [Pkw-E/h]| [Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [1 [ [Pkw-E/h] | [sec] [ [ [m] [
A 2|Hauptstrom 165 170 1.800 0.11
3[Rechtsabbieger 32 35 1.800 0.11 nein
c 4|Linkseinbieger 35 37 420 544 461 0.08 0.77 424 9 qut
6[Rechtseinbieger 63 65 181 870 870 0.07 0.93 805 5 gut
B 7|Linksabbieger 29 33 197 1.077 1.077 0.03 0.85 1.044 4 qut nein 1
8|Hauptstrom 211 218 1.800 0.12
Ve = 100 km/h
Vau= 20 km/h
Vage = 15 km/h
Ergebnisse Mischstrome |
. - Leistungs-| . - —
Bemessungs- Leistungs- |Sattigungs{ = " * mittlere | Qualitats- —8
verkehrssté?ke féhigkgit grgad ° fahigkeits- Wartezeit stufe Los A ------=-=-=-- - ! B
reserve 20—
G Q L g R w; Qs HBS _
[Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] | [sec] [1 -]
A 243 197 205 1.800 0.11 1.595 3 gut ‘] I' Y
C 446 98 102 931 0.11 829 5 qut a6
B 7+8 240 251 1.654 0.15 1.403 3 gut C

Abbildung 4.3: Leistungsféhigkeitsberechnung neuer Knotenpunkt — Stunde von 10:00 — 11:00

4.1.2.2 Projektplanfall P2

PLANUM

Fir den Projektplanfall P2 wurde zusatzlich zur Verkehrsprognose 2030 auch eine Entwicklung
der Gewerbeflachen um 30 % miteinbezogen. Grundlage fir den gewerblichen Verkehr ist das
erzeugte Verkehrsaufkommen mit Hilfe des Programms Bosserhoff (Ergebnisse Kapitel 5). Dar-
aus ergeben sich zusétzlich 350 Pkw und 15 Lkw pro Tag und Richtung, welche auf die ver-
schiedenen Strome aufgeteilt wurden.

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind von Abbildung 4.4 — Abbildung 4.6
dargestellt. Die Erhohung des Gewerbeverkehrs um 30 % hat kaum Auswirkungen auf die Quali-
tat des Knotenpunktes. Die mittleren Wartezeiten bleiben sehr gering und alle Strome verbleiben
in der Qualitdtsstufe A. Die mdgliche Anzahl an Linksabbiegern, ohne dass ein Linksabbiege-
streifen erforderlich wird, ergibt sich zu 28 Fahrzeugen pro Stunde. Ohne verkehrsberuhigende
MaBnahmen in der Wiedenbergstrafe ist beim neuen Knotenpunkt nicht mit einer solchen Anzahl
an Linksabbiegern zu rechnen. Dadurch ist auch aufgrund einer Entwicklung des Gewerbegebie-
tes kein Linksabbiegestreifen notwendig.

|
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Jahr: 2030
Ergebnisse Einzelstrome |
Bemessungs- Haupt- Grund- Leistungs- |Sattigungs{ Wahrsch Leistungs- mittlere | Qualitats- Abbiegestreifen
. strom- | leistungs- | ... = . | fahigkeits- E LOS
verkehrsstarke . - | fahigkeit grad Staufrei Wartezeit stufe . -
belastung | fahigkeit reserve Erfordemis| Lange
G Q; % Gi L g Po R; W Qs La aus Nes| HBS
[Fz/h] | [Pkw-E/h]| [Fz/h] [ [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [ [Pkw-E/h] | [sec] [ [ [m] [
A 2|Hauptstrom 190 196 1.800 0,13
3[Rechtsabbieger 3 3 1.800 0.13 nein
c 4|Linkseinbieger 32 36 443 525 446 0,08 0.77 410 9 qut
6|Rechtseinbieger 83 86 206 836 836 0.10 0.90 750 5 gut
B 7|Linksabbieger 28 32 221 1.044 1.044 0,03 0.85 1.012 4 qut nein 1
8|Hauptstrom 209 217 1.800 0,12
Ve 100 km/h
Vaui 20 km/h
VaRre 15 km/h
Ergebnisse Mischstrome |
) - Leistungs- ;
Bemessungs- Leistungs- | Sattigungs{ ...~ = ° mittlere | Qualitats- —¢
verkehrsstarke fahigkeit grad fahigkeits- Wartezeit | stufe Los A-———f—--——-= = B
reserve g—»
G Qi Li gi Ri Wi Qs; HBS L
[Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] | [sec] [ - Y
A 243 221 227 1.800 0.13 1.573 3 gut
C 446 115 122 933 0.13 811 5 gut a6
B 7+8 237 249 1.647 0,15 1.398 3 gut C
Abbildung 4.4: Leistungsfahigkeitsberechnung neuer Knotenpunkt P2 — Morgenspitzenstunde
Jahr: 2030
Ergebnisse Einzelstrome |
: Haupt- Grund- ] . Leistungs- . e . ;
Bemessurlgs strom- | Isistungs- Leuls_tung_s Sattigungs- Wahrsch. fahigkeits- mlttlere_ Qualitats. Abbiegestreifen L0S
verkehrsstarke ... = | fahigkeit grad Staufrei Wartezeit stufe . .
belastung | fahigkeit reserve Erfordemis| Lange
Gi Qi Qo G; L G po R W, Qs; La aus Ngg| HBS
[Fz/h] | [Pkw-E/h]| [Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [ [Pkw-E/h] | [sec] [ [ [m] [
A 2|Hauptstrom 179 180 1.800 0.13
3|Rechtsabbieger 53 57 1.800 0.13 nein
c 4|Linkseinbieger 56 58 454 516 436 0.13 0.71 378 10 gut
6|Rechtseinbieger 100 102 206 836 836 0.12 0.88 734 5 qut
B 7|Linksabbieger 28 30 232 1.029 1.029 0,03 0.85 999 4 qut nein 1
8|Hauptstrom 220 226 1.800 0.13
Ve 100 km/h
Vau 20 km/h
VaRe 15 km/h
Ergebnisse Mischstrome |
. . . Leistungs- " — «—38
sl ok o 2 Pt vl IS AU =P
reserve 2—*
G Q L G R; w; Qs; HBS
[Fz/h] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] | [sec] [ - Y
A 243 232 237 1.800 0.13 1.563 gut
C 446 156 160 887 0.18 727 5 qut a6
B 7+8 248 256 1.655 0,15 1.399 3 gut
Abbildung 4.5: Leistungsféhigkeitsberechnung neuer Knotenpunkt P2 - Abendspitzenstunde
PLANUM
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Jahr: 2030
Ergebnisse Einzelstrome |
Bemessurlgs- ;‘;zﬁ Iefi;::gs Lgis.tungs- Sattigungs WahrschA t'?:;?;:zgz mittlere. Qualitats- Abbiegestreifen LOS
verkehrsstarke . o | fahigkeit grad Staufrei Wartezeit stufe ] .
belastung | fahigkeit reserve Erfordernis| Lange
Gi Q G G Li gi po R W, Qs; La aus Nes| HBS
[Fz/h] | [Pkw-E/h]| [Fz/h] [ [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [ [Pkw-E/h] | [sec] [ [ [m] [
A 2|Hauptstrom 164 168 1.800 0,12
3|Rechtsabbieger 48 52 1.800 0.12 nein
c 4|Linkseinbieger 48 51 427 539 457 0.11 0.74 406 9 gut
6|Rechtseinbieger 85 88 188 860 860 0.10 0.90 772 5 gut
B 7|Linksabbieger 28 32 212 1.056 1.056 0.03 0.85 1.024 4 gut nein 1
8|Hauptstrom 211 218 1.800 0.12
Ve 100 km/h
Vaui 20 km/h
VaRre 15 km/h
Ergebnisse Mischstrome |
. - Leistungs- . s
Bemessungs- Leistungs- [Sattigungs{ -~ = ° mittlere | Qualitats- —8
verkehrsstarke fahigkeit grad fahigkeits- | vy onezeit | stufe LoS A -—--=--=-=-=-=-S-- B
reserve 20—
¢ Q L g R w; Qs; HBS o
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] | [sec] [ Y
A 2+3 212 220 1.800 0.12 1.580 gut ‘] r
C 446 133 139 918 0.15 779 5 qut 46
B 7+8 239 250 1.651 0.15 1401 3 gut c

Abbildung 4.6: Leistungsfahigkeitsberechnung neuer Knotenpunkt P2 — Stunde von 10:00 — 11:00
41.2.3 Zusammenfassung Leistungsfahigkeit

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der neue Knotenpunkt fiir den prognostizier-
ten Verkehr laut RVS eine gute Qualitét besitzt und laut HBS bei allen Prognosen in der Qualitats-
stufe A liegt. Daraus ergeben sich keine Probleme aufgrund der Leistungsféahigkeit. Wegen der
hoheren Anzahl an maglichen Linksabbiegern ist fiir den Knotenpunkt kein Linksabbiegestreifen
vorzusehen, wenn in der WiedenbergstraB3e keine verkehrsberuhigenden MaBnahmen umgesetzt
werden. Eine bewusste Verlagerung des Verkehrs der WiedenbergstraBe durch verkehrliche Be-
ruhigung wurde nicht betrachtet.

PLANUM
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Verkehrserzeugung Bosserhoff

Mit Hilfe des Programms ,Bosserhoff“ kann ein durch Bauvorhaben erzeugtes Verkehrsaufkom-
men abgeschétzt werden. Die Abschétzung erfolgt dabei fiir die gewerbliche Entwicklung unter
Beriicksichtigung der Verkehrsmittel fiir gewerbliche Nutzung und Einzelhandelsnutzung. Als Er-
gebnis erhélt man den tdglichen Verkehr, welcher durch die verschiedenen Nutzungen entsteht.
Dabei wird zwischen Pkw- und Lkw-Verkehr unterschieden.

Im Untersuchungsgebiet ergeben sich fiir den Pkw-Verkehr abgeschéatzt 1.164 Fahrzeuge und
fir den Lkw-Verkehr 50 Fahrzeuge, welche auf gewerbliche Nutzung und Einzelhandelsnutzung
zurlickzufihren sind. Die genaue Auflistung ist in Tabelle 5 und Tabelle 6 zu sehen.

Tabelle 5: Abgeschétzter Pkw-Verkehr fiir gewerbliche Nutzung und Einzelhandelsnutzung

Gewerbliche Nutzung | Einzelhandelsnutzung | Summe
Beschéftigten-Verkehr 94 0 94
Kunden-Verkehr 50 1.020 1.070
Summe 144 1.020 1.164

Tabelle 6: Abgeschétzter Lkw-Verkehr fiir gewerbliche Nutzung und Einzelhandelsnutzung

Gewerbliche Nutzung | Einzelhandelsnutzung | Summe
Lkw-Verkehr 37 13 50
Summe 37 13 50

|
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PLANUM

Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Neuer Knotenpunkt

Der Anschluss der Verbindungsstraf3e an die LandesstraBe B64 erfordert einen zusétzlichen Kno-
tenpunkt kurz nach der Ortstafel im Stidwesten in Richtung Freiland. Dieser Knotenpunkt ist als
T-Kreuzung ausgefiihrt und die VerbindungsstraBe bindet sich rechtwinkelig an die bestehende
LandesstraBe an. Der Verlauf der VerbindungsstraBe ist nicht Teil dieser Machbarkeitsstudie und
wurde nicht betrachtet.

Flachenverbrauch des neuen Knotenpunktes

Die Fahrbahn besteht aus zwei Fahrstreifen mit jeweils 3m Breite und zusétzlichen 0,25m fiir den
duBeren befestigten Seitenstreifen auf beiden Seiten. Daraus ergibt sich eine Fahrbahnbreite von
6,50m. Das zur Fahrbahn angrenzende Bankett besitzt eine Breite von einem Meter. Auf der siid-
lichen Seite der Fahrbahn befindet sich ein gemischter Geh- und Radweg mit 2,5m Breite, wel-
cher durch einen 1m breiten Griinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist. Das Bankett neben dem
Geh- und Radweg ist 0,3m breit. Aufgrund der Dammlage des Knotenpunktes ist auBerhalb der
StraBenkrone auf beiden Seiten eine Boschung zu beriicksichtigen. Diese ist mit einer Neigung
von 2:3 dargestellt und hat eine Breite von 1,8m. Grundlage der Béschungsbreite ist der Hohen-
unterschied zwischen der bestehenden StraBe und der umliegenden Fldche, welcher aus GIS-
Steiermark mit 1,2m abgelesen wurde. Die gesamte Flache setzt sich aus der Fahrbahn, der
Bankette, dem Griinstreifen, dem Geh- und Radweg und der Bdschung zusammen und ergibt
sich zu rund 625m?2. In Abbildung 6.1 ist der neue Knotenpunkt mit den unterschiedlichen Fla-
chen dargestellt. Die genaue Auflistung der einzelnen Flachen ist in Tabelle 7 zu sehen. Dabei
werden die Flachen von oben beginnend gelistet.

|
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Tabelle 7: Einzelne Fldchen des Knotenpunktes

Abbildung 6.1: Darstellung des neuen Knotenpunktes

PLANUM

Querschnittselement Flache [m?] | Farbe
B6schung 82 Rot
Bankett 48 Gelb
Fahrbahn 322 Rot
Griinstreifen 35 Griin
Geh- und Radweg 79 Grau
Bankett 9 Gelb
BGschung 50 Rot
Gesamt 625

|

22



Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

6.2 Schleppkurvennachweise
Zur Uberpriifung der Befahrbarkeit des Knotenpunktes werden Schleppkurvennachweise mit den
erforderlichen Bemessungsfahrzeugen durchgefiihrt. Aufgrund der ErschlieBung eines Gewerbe-
gebietes erfolgten die Schleppkurvennachweise laut RVS 03.05.12 mit folgenden Bemessungs-
fahrzeugen:
Tabelle 8: Bemessungsfahrzeuge RVS 03.05.12, (Quelle Abbildungen: RVS 03.05.12)
Lkw 9m Lkw mit Anhédnger 18,75m Bus 15m
9,00 ¥ 18,75 ¥ 15,00 D
: % LT L1 ﬁg
— 0 5 P 1) b [t e Hop 13
277, 501 122 240, 510 , 240, 310 493 452 49 | 7,00 3,10
TB=230m 100 030 g_s60m " B=250m (

PLANUM

Den ungiinstigsten Fall stellt dabei der Bus mit 15m dar, welcher auch die Sattelkraftfahrzeuge
abdeckt. In den nachstehenden Abbildungen sind die Schleppkurven fiir den Bus mit 15m zu
sehen. Alle anderen Bemessungsfahrzeuge kénnen den Knotenpunkt auch ohne Probleme be-
fahren, werden hier aber nicht extra dargestellt.

|
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Abbildung 6.2: Schleppkurvennachweis Bus 15m, Rechtsabbieger und Rechtseinbieger

PLANUM
|
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

/

Abbildung 6.3: Schleppkurvennachweis Bus 15m, Linksabbieger und Linkseinbieger

PLANUM
|
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

1 VerbindungsstraBle

Die VerbindungsstraBe verbindet den neuen Knotenpunkt mit dem Gewerbegebiet und besitzt
eine Lange von ca. 500m. Der Verlauf der Verbindungsstrafe ist nicht Teil dieser Machbarkeits-
studie und wurde nicht betrachtet. Fiir die StraBe wurde ein Regelquerschnitt erstellt, welcher in
Abbildung 7.1 zu sehen ist. Der Querschnitt setzt sich aus der Fahrbahn, einem Geh- und Rad-
weg, den Banketten, einem Griinstreifen und den Boschungen zusammen. Die gesamte Breite
des Querschnitts ergibt sich zu 14,90m und daraus folgt ein Fldchenverbrauch der Verbindungs-

straBe von 14,90*500 = ~7.500m2.

Fir den halben Kilometer StraBe mit kombiniertem Geh- und Radweg ist mit Kosten von rund

750.000€ zu rechnen.

14,90
6,50

_‘
k=)
S

1,80 2,50 3,00

3,00

1,00

1,80

Bdschung 2:3 Geh- und Radweg Fahrstreifen

0,30m auBerer unbefestigter Seitenstreifen

~ +0,25m auBerer unbefestigter Seitenstreifen
0,25m auRerer befestigter Seitenstreifen

) 0,75m Grinstreifen

€
<

Fahrstreifen

0,25m auRerer befestigter Seitenstreifen

|
—=n

\

\

Abbildung 7.1: Regelquerschnitt der Verbindungsstrecke

PLANUM

Bankett

Bdschung 2:3
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Machbarkeitsstudie VerbindungsstraBe B64 — Gewerbegebiet in Passail

Schalltechnische Untersuchung

Die Verdnderungen der Schallemissionen auf dem Streckenabschnitt der B64 im siidwestlichen
Teil des Gemeindegebiets, in der WiedenbergstraBe und im Umfeld der neu gebauten StraBen-
trasse durch eine Umsetzung der VerbindungsstraBe zwischen der B64 und dem Gewerbegebiet
von Passail werden durch eine qualitative Beurteilung in der Nutzwertanalyse mit den anderen zu
beachtenden Umweltaspekten beriicksichtigt. Dabei werden in der Betrachtung der entsprechen-
den Teilbereiche ansteigende bzw. abnehmende Schallimmissionen miteinbezogen. Eine detail-
lierte quantitative Betrachtung der schalltechnischen Situation mittels ausfihrlicher Schallpegel-
messungen im Untersuchungsgebiet und dem Aufbau eines umfangreichen Schallsimulations-
modells wére bei einem positiven Ergebnis fiir die Variante mit VerbindungsstraB3e in der Nutz-
wertanalyse zweckmaBig. Bei einer besseren Bewertung des IST-Zustandes (Variante ohne Ver-
bindungsstrecke) ist diese umfassende Analyse nicht angebracht, die durchgefiihrte qualitative
Beurteilung ist plausibel und nachvollziehbar.
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Nutzwertanalyse

Die Entscheidung, ob die VerbindungsstraBe zwischen der B64 und dem Gewerbegebiet in
Passail umgesetzt werden soll, wird durch die Verwendung einer Nutzwertanalyse unterstiitzt.
Auf den nachfolgenden Seiten wird auf die Vorgehensweise bei einer Nutzwertanalyse detailliert
eingegangen.

Methode der Nutzwertanalyse

Die Nutzwertanalyse vergleicht Alternativen mit Hilfe von ermittelten Nutzwerten und dient als
Entscheidungshilfe bei der Auswahl von Handlungsalternativen. Sie ist eine qualitative Analyse-
methode, bei der auch nicht-monetére Kriterien in den Vergleich miteinbezogen werden konnen.
Somit kénnen die verschiedenen Alternativen anhand von qualitativen und quantitativen Kriterien
verglichen werden. Das Ergebnis der Nutzwertanalyse ist eine Reihung der Alternativen anhand
des Nutzens. Aufgrund einer Bewertung (Gewichtung) durch den Anwender ist die Analyse nicht
objektiv, sondern es kénnen auch die subjektiven Praferenzen der Entscheidungstréger beriick-
sichtigt werden.

Die Nutzwertanalyse ist damit eine Entscheidungshilfe, die besonders dann angebracht ist, wenn
sehr unterschiedliche Kriterien bei vielen Varianten gegeneinander abgewogen werden sollen.
Die Methode erlaubt eine klare Trennung von informativen Elementen (messbare GréBen, Zieler-
reichung, objektive BewertungsgroBen) und normativen Elementen (subjektive Gewichtung der
Kriterien). Damit sind eine klare Transparenz und die Nachvollziehbarkeit der Entscheidungsfin-
dung gewahrleistet.

Der Ablauf der Methode gliedert sich in folgende Punkte:

e Festlegung der Alternativen bzw. Entscheidungsvarianten

o Definition von Zielen

o Erstellung eines Zielsystems zur Strukturierung der Ziele

o Definition von Beurteilungskriterien fir die Ziele

e Gewichtung im Zielsystem

o Festlegung des Bewertungsmafstabes (z.B. Punkteskala 1 bis 5)

e Ermittlung der Zielerfiillungsgrade (qualitativ oder quantitativ) der Alternativen
e Berechnung der Nutzwerte aus Gewichtung und Bewertung

e Entscheidung einer Alternative

Nachfolgend wird auf die einzelnen Punkte des Ablaufes der Methode einer Nutzwertanalyse na-
her eingegangen.

Entwickeln von Alternativen

Zu Beginn werden die Alternativen definiert, die zur Entscheidung anstehen. Es soll eine ausrei-
chende Anzahl an Alternativen vorhanden sein, um so die Chance zum Finden einer optimalen
Losung zu erh6hen. Durch eine zu hohe Anzahl an Alternativen wird jedoch der Aufwand der
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Nutzwertanalyse sehr groB. Nicht umsetzbare Alternativen sollten, unter anderem auch deswe-
gen, bereits im Vorhinein aussortiert werden. Ist nur eine einzige Alternative vorhanden, so wird
diese nur mit dem momentanen Zustand (Bestand) verglichen.

Definition von Zielen

Bei der Nutzwertanalyse werden entscheidungsrelevante Ziele definiert, die eine mdglichst um-
fassende Beschreibung aller Wirkungen erlauben.

Nach der Definition von libergeordneten Zielgruppen (Oberzielen) werden die fir die Entschei-
dung relevanten Ziele zum Vergleich der Alternativen definiert. Anhand dieser Ziele werden die
verschiedenen Wirkungen der zur Entscheidung vorliegenden Alternativen beschrieben.

Es gibt keine Vorgaben beziiglich der Anzahl der Ziele, diese hangt von den Anwendern und deren
Préferenzen ab. Eine groBere Anzahl an Zielen erhoht jedoch den Aufwand bei der Bewertung der
Alternativen. Zusétzlich ist beim Definieren von Zielen darauf zu achten, dass die Ziele nicht dop-
pelt in unterschiedlichen Oberzielen vorkommen.

Zielsystem

Die definierten Ziele werden in einem Zielsystem mit unterschiedlichen Zielebenen geordnet.
Oberziele fassen dhnliche Ziele in Gruppen zusammen (z.B. Umweltwirkungen, Verkehrstechnik,
Sicherheit). Das bedeutet, dass ein Oberziel eine Art Ordner ist, in welchem sich Ziele gleicher
Charakteristik finden. Betreffend die Oberzielanzahl gibt es keine fixe Vorgabe. Die Anzahl der
Ziele pro Oberziel soll, so gut es geht, gleichméBig verteilt sein, um eine nachfolgende Uber-
bzw. Untergewichtung der Zielgruppen zu vermeiden.

Definition von Kriterien

Nach der Definition der Ziele und der Organisation im Zielsystem wird fiir jedes Ziel ein entspre-
chendes Beurteilungskriterium festgelegt. Diese Beurteilungskriterien konnen qualitativer Natur
in direkter Form einer Punkteskala z.B. von 1 bis 5 sein. Bei manchen Zielen kdnnen auch quan-
titative Kriterien ermittelt werden (z.B. m? Flachenverbrauch, Fahrzeit in Minuten, kg an CO.-
Emissionen usw.). In diesen Féllen werden die ermittelten GroBen anhand einer Zielerfillungs-
funktion in dimensionslose Punkte der Punkteskala umgerechnet. Damit werden qualitative und
quantitative Kriterien in eine vergleichbare Form gebracht.

Gewichten der Ziele

Nicht alle Ziele besitzen fiir jeden an der Entscheidung Beteiligten die gleiche Wichtigkeit am
Gesamtnutzen. Um diese unterschiedlichen Préferenzen zu beriicksichtigen und transparent dar-
zustellen, wird eine Zielgewichtung als normatives Element in der Nutzwertanalyse durchgeftihrt.
Diese Gewichtung der Ziele erfolgt in jeder Zielebene.

Bei der Gewichtung wird jedem Ziel ein prozentualer Anteil zugewiesen, der angibt, wie wichtig
das Ziel fiir die Entscheidungsfindung ist. Die Summe der einzelnen Gewichtungsfaktoren in je-
dem Oberziel muss 100 % ergeben, die Summe der Gewichtungsfaktoren der Oberziele muss
sich ebenfalls zu 100 % ergeben. Ein Gewichten der Ziele ist nicht zwingend notwendig, da die
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Nutzwertanalyse auch ungewichtet angewendet werden kann. In diesem Fall werden allen Zielen
in jeder Zielebene die gleichen Anteile zugewiesen.

Bewerten aller Kriterien der Alternativen

Bei der Bewertung wird den Kriterien fiir jede Alternative ein Zielerfillungsgrad zugeordnet. Dieser
beinhaltet, wie gut oder schlecht das Kriterium durch die Alternative erfiillt wird.

In der Vollversion einer Nutzwertanalyse erfolgt die Ermittlung der Zielerfiillungsgrade entspre-
chend den Auspragungen der fiir die Ziele reprasentativen und quantifizierbaren Parameter (m?,
kg, Minuten). Uber Nutzenfunktionen werden diese GroBen in dimensionslose Punkte umgerech-
net.

In der vorliegenden vereinfachten Version der Nutzwertanalyse werden die Punkte fiir den Zieler-
flllungsgrad direkt vergeben, da fiir eine erste Abschdtzung der Rangfolge von Varianten der
Aufwand nicht gerechtfertigt wére. Fiir die Bewertung der Kriterien gibt es unterschiedliche Be-
wertungssysteme. Ein mdgliches Bewertungssystem sind Punktwerte von 1 bis 5, wobei 1
,nicht geniigend” und 5 ,sehr gut“ bedeutet.

Diese Bewertung in Form einer Punkteskala soll nach rein fachlichen Gesichtspunkten erfolgen
und moglichst unabhangig von subjektiven Vorstellungen der Entscheidungstréger sein.

Ermitteln der Nutzwerte

Mit Hilfe der festgelegten Gewichtung und der Zielerfiillungsgrade der Kriterien wird aus jedem
Eintrag ein Nutzwert berechnet. Dieser berechnet sich aus der Multiplikation des Gewichtungs-
faktors mit dem Zielerfiillungsgrad eines Kriteriums. Sind die Oberziele auch gewichtet, dann wird
zusétzlich noch der Gewichtungsfaktor des Oberziels multipliziert.

Diese Multiplikation stellt die Verkniipfung der informativen Elemente (objektive Zielerfiillungs-
grade) und der normativen Elemente (subjektive Gewichtungsfaktoren) dar.

Der Nutzwert ist somit hoher, je hoher die Gewichtung und der Zielerfiillungsgrad eines Kriteriums
sind. Je hoher ein Nutzwert ist, desto besser ist diese Alternative. Alle Nutzwerte der Kriterien
einer Alternative werden aufsummiert und ergeben einen Gesamtnutzwert. Dieser Gesamtnutz-
wert wird fir jede Alternative berechnet und anhand dieser Gesamtnutzwerte kénnen die Alter-
nativen anschlieBend gereiht werden.

Entscheidung einer Alternative

Die Reihung der Alternativen ist das Ergebnis der Nutzwertanalyse. Anhand dieser gereihten Al-
ternativen ergibt sich eine beste Losung, welche den groBten Gesamtnutzwert aufweist. Dem
Entscheidungstrager wird somit eine Alternative nahegelegt, welche die definierten Kriterien an-
hand der subjektiven Beurteilung des Anwenders am besten erfiillt.
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Vor- und Nachteile der Nutzwertanalyse
Vorteile:

o Qualitative und quantitative Kriterien konnen fiir den Vergleich der Alternativen verwen-
det werden

e Die Gewichtung kann von mehreren Personen durchgefiihrt werden

o Die Analyse ist vergleichsweise einfach durchzufiihren

e Nichtmonetare EinflussgroBen konnen berticksichtigt werden

o Alternativen sind direkt vergleichbar

e Die Herleitung des Gesamtnutzwertes als Entscheidungsgrundlage ist transparent und
nachvollziehbar

Nachteile:

o Vergleichsweise hoher Arbeits- und Zeitaufwand bei quantitativer Ermittlung der Zieler-
flllungsgrade

e Subjektivitat bei der Gewichtung

o Die finanziellen Aspekte sind in einem nachfolgenden Schritt in Form einer Kostenwirk-
samkeitsanalyse weiter zu beriicksichtigen.

Anwendung der Nutzwertanalyse fiir die Verbindungsstraie

Aufstellen der Analyse

Die Nutzwertanalyse wurde vom Biiro PLANUM in tabellarischer Form erstellt. Bei der Eingabe
bzw. der Anderung von Werten wird der Nutzwert sofort aktualisiert, wodurch eine Gewichtung
der Gemeinde interaktiv gestaltet werden kann.

Innerhalb dieser Machbarkeitsstudie werden zwei verschiedene Varianten gegeniibergestellt. Die
erste Variante beinhaltet den IST-Zustand, der die aktuelle verkehrliche Situation im Untersu-
chungsgebiet ohne Umsetzung der Verbindungsstra3e beschreibt. Die zweite Variante umfasst
die Realisierung der Verbindungsstrae und die Auswirkungen, die durch den Bau daraus ent-
stehen.

Insgesamt wurden 10 detaillierte Ziele aufgestellt, anhand welcher die Alternativen miteinander
verglichen werden. Diese Ziele wurden den drei Oberzielen Verkehr, Umsetzung und Umwelt zu-
geordnet. Nachdem das Zielsystem festgelegt wurde, wurde fiir jedes Ziel ein entsprechendes
Beurteilungskriterium festgelegt. Die nachfolgende Tabelle 9 zeigt die Oberziele und die Beurtei-
lungskriterien fiir die Analyse:
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Tabelle 9: Oberziele und Kriterien der Nutzwertanalyse

Oberziel Kriterium Erklarung
Verkehrsentlastun Es wird angenommen, dass durch die neue Verbindungsstrafe ein
1.1 g Teil des aus und nach Richtung Westen gerichteten Verkehrs aus
Zentrum
dem Zentrum verlagert werden kann.
': Die Verlagerung von Verkehr aus dem Zentrum erhoht die Ver-
> 12 | Verkehrssicherheit kehrssicherheit im Zentrum, ein neuer Knotenpunkt wiederum
; ' schafft auch bei richtlinienkonformer Ausfiihrung neue Konflikt-
= punkte (Einbiegen, Abbiegen usw.).
. ErschlieBung Fir die Gewerbegebiete zwischen Zentrum und Friedhof ergibt sich
' Gewerbegebiete | durch die neue Spange eine Verbesserung der Erreichbarkeit.
Fir die geplante Verbindungsspange muss erst die Verfiigbarkeit
) N der erforderlichen Grundstiicke gesichert werden. Da fiir eine Ge-
Grundstiickverfiig- . o . .
2.1 , meindespange der Nachweis (ibergeordneter, gemeinschaftlicher
barkeit o ) Y .
= Interessen schwierig ist, ist die Verfiigbarkeit keineswegs gesi-
= chert.
-
N Aus objektiver Sicht kann angenommen werden, dass die Akzep-
o 2.2 | Anrainerakzeptanz | tanz fiir neue StraBeninfrastruktur in diesem Planungsgebiet eher
e gering ist.
£
— Auch ohne Beriicksichtigung der Kosten ist die Anlage neuer Stra-
23 | StraBenerhattun Ben eine dauerhafte Belastung beziiglich der StraBenerhaltung.
' g Neue StraBenabschnitte und Knoten erfordern organisatorischen
Mehraufwand.
Durch die Verlagerung von Verkehr aus dem Zentrumsbereich wer-
o Larmimmissionen | den die La&rmimmissionen vor allem im Zentrum geringfligig ver-
| sensibler Bereiche | ringert. Die Entlastung liegt jedoch unter der Merkbarkeitsgrenze
von -3dB.
- Die neue Verbindungsspange generiert zusdtzliche Kfz-Fahrleis-
- Emissionen L .. o
- 3.2 tung, die wiederum hohere Luftschadstoffemissionen verursa-
@ Luftschadstoffe
- chen.
= Neubelastun Durch die neue Verbindungsspange wird ein derzeit unberiihrtes
= &) g Gebiet beeinflusst. Die naturlichen Abflussverhéltnisse und die
Wasserhaushalt ., . , .
Wasserqualitat werden deutlich negativ beeinflusst.
Fiir die geplante Verbindungsspange wird auf einem Abschnitt von
3.4 | Flachenverbrauch | etwa 500m Lénge mit einer Breite von rund 15m bisher landwirt-
schaftlich genutzter Raum zum GroBteil versiegelt.

PLANUM
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9.2.2 Ergebnisse
Die fachliche Bewertung der Kriterien wurde vom Biiro PLANUM durchgefiinrt. Dabei wurde den
Kriterien jeder Alternative der entsprechende Zielerfiillungsgrad zugeordnet. Die Zuordnung der
Zielerfiillungsgrade wurde mittels Punktewerten von 1 bis 5 umgesetzt, wobei 1 ,nicht geni-
gend“ und 5 ,sehr gut“ bedeutet.
Die Gewichtung der Oberziele und der Kriterien wurde zum einen vom Biiro PLANUM und zum
anderen von den politischen Vertretern der Gemeinde Passail vorgenommen, wobei drei Parteien
unabhéngig voneinander ihre Gewichtungen abgegeben haben.
Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Nutzwertanalyse anhand unterschied-
licher Gewichtungen. Bei den Gewichtungen von PLANUM, der FPO und der SPO weisen die
ermittelten Nutzwerte der beiden Alternativen doch deutliche Differenzen auf, bei der Gewichtung,
die von der OVP durchgefiihrt wurde, sind liegen Ergebnisse der beiden Alternativen naher zu-
sammen. Die ermittelten Nutzwerte ergeben im Vergleich immer die gleiche zu priorisierende
Alternative, dass der IST-Zustand ohne Umsetzung der VerbindungsstraBe bei der Beriicksichti-
gung der dokumentierten Kriterien die bessere Alternative ist.
Variante 1 Variante 2
Ohne VerbindungsstraBe Mit Verbindungsstralle
1 1.1 |Verkehrsentlastung Zentrum 30 0.120 2 0.240 4 0.480
40 1.2 |Verkehrssicherheit 40 0.160 3 0.480 4 0.640
VERKEHR 1.3 |ErschlieBung Gewerbegebiete 30 0.120 2 0.240 4 0.480
100 0.400 7 0.96 12 1.60
2 2.1 |Grundstiickverfiigbarkeit 30 0.060 5 0.300 1 0.060
20 2.2 |Anrainerakzeptanz 50 0.100 5 0.500 2 0.200
UMSETZUNG 2.3 |StraRenerhaltung 20 0.040 4 0.160 2 0.080
100 0.200 14 0.96 L5 0.34
3.1 |Larmimmissionen sensibler Bereiche 25 0.100 3 0.300 3 0.300
3 0 3.2 |Emissionen Luftschadstoffe 25 0.100 3 0.300 2 0.200
UMWELT 3.3 |Neubelastung Wasserhaushalt 25 0.100 5 0.500 2 0.200
3.4 |Flachenverbrauch 25 0.100 5 0.500 1 0.100
100 0.4 16 1.60 8 0.80

Summe 100.0 Gesamtnutzwerteﬁ 2.74

PLANUM

Abbildung 9.1: Ergebnis der Nutzwertanalyse mit Gewichtung PLANUM

Auch wenn die Gesamtbeurteilungen der 3 politischen Fraktionen zur gleichen Priorisierung fiih-
ren, zeigen sich bei der Gewichtung der Fachbereich Verkehr, Umsetzung und Umwelt sehr ver-
schiedene Prioritéten.

Die Vertreter der FPO geben dem Fachbereich ,Umwelt* mit 60% das héchste Gewicht, Verkehr
mit 30% und Umsetzung mit 10% sind deutlich geringer gewichtet.
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Variante 1 Variante 2
Ohne VerbindungsstrafRe Mit VerbindungsstraRRe
Gewicht | Zielerfiillungs- Zielerfiillungs-
Nutzwerte Nutzwerte
Gre*Gy grad 1-5 grad 1-5

1 .1 |Verkehrsentlastung Zentrum 0.120
.2 |Verkehrssicherheit 0.270
VERKEHR .3 |ErschlieBung Gewerbegebiete

s ]

Zielerfillungs-
Nutzwerte & Nutzwerte

Fachbereich Kriterium

Gewicht i i o
Fachbereich Kriterium SWe Zielerfiillungs:

Gps*Gg grad 1-5 grad 1-5

2 .1 |Grundstickverfligbarkeit 0.050

Anrainerakzeptanz 0.050

UMSETZUNG 3_|straRenerhaltung

Gewicht | Zielerfiillungs- Zielerfillungs-
Nutzwerte Nutzwerte

Ggp*Gy grad 1-5 grad 1-5

.1 |Larmimmissionen sensibler Bereiche

3 -2 _|Emissionen Luftschadstoffe

UMWELT .3 |Neubelastung Wasserhaushalt

Flachenverbrauch
| ==

Gesamtnutzwerte

Abbildung 9.2: Ergebnis der Nutzwertanalyse mit Gewichtung FPO

Fachbereich Kriterium

Summe 100.0

Bei den Vertretern der OVP wird der Fachbereich , Verkehr* mit 50% am héchsten gewichtet. Der
Bereich ,Umwelt mit 30% und ,Umsetzung“ mit 20% werden etwas weniger wichtig beurteilt.

Variante 1 Variante 2
Ohne VerbindungsstrafRe Mit VerbindungsstraRRe
Zielerfiillungs-

Gewicht Zielerfiillungs-
Nutzwerte Nutzwerte
Gps*Gy grad 1-5 grad 1-5

1 .1 |Verkehrsentlastung Zentrum
.2 |Verkehrssicherheit 0.150
VERKEHR .3 |ErschlieBung Gewerbegebiete

| 105 |
Zielerfiillungs-

Gewicht | Zielerfiillungs-
Nutzwerte Nutzwerte
Gre*Gy grad 1-5 grad 1-5

2 -1 |Grundstiickverfiigbarkeit
.2 |Anrainerakzeptanz
UMSETZUNG .3 |StraRenerhaltung 0.240

o]

Fachbereich Kriterium

Fachbereich Kriterium

Gewicht | Zielerfiillungs- Zielerfiillungs-
Nutzwerte Nutzwerte
Ggp*Gy grad 1-5 grad 1-5
Larmimmissionen sensibler Bereiche 0.225
3 .2 |Emissionen Luftschadstoffe 0.225
UMWELT .3 |Neubelastung Wasserhaushalt 0.375

Flachenverbrauch 0.375

Fachbereich Kriterium

Summe 100.0 Gesamtnutzwerte 3.19

Abbildung 9.3: Ergebnis der Nutzwertanalyse mit Gewichtung OVP
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Die Vertreter der SPO gewichten den Fachbereich ,Umsetzung* mit 45% am héchsten, ,Umwelt*
mit 30% und ,Verkehr“ mit 25% werden annahernd gleich, aber geringer als der Bereich ,Um-
setzung“ gewichtet.

Variante 1 Variante 2

Ohne VerbindungsstrafRe Mit VerbindungsstraRBe

o Gewicht | Zielerfiillungs- Zielerfiillungs-
Kriterium Nutzwerte
Ges*Gy grad 1-5 grad 1-5

Fachbereich Nutzwerte

1 1.1 |Verkehrsentlastung Zentrum 0.125
1.2 |Verkehrssicherheit 0.188
VERKEHR 1.3 |ErschlieBung Gewerbegebiete 0.250

100 0.250 7 0.56

Gewicht i ] - i i -
Fachbereich Kriterium ZIslesfuliunes Nutzwerte Zslerflines Nutzwerte

Ges*Gy grad 1-5 grad 1-5

Grundstiickverfiigbarkeit 1.125
.2 |Anrainerakzeptanz 0.675
UMSETZUNG StraRenerhaltung

Gewicht || zielerfi . ielerfii )
Fachbereich Kriterium (5Ll Zielerfilllungs- |\ = +e | Zielerfiillungs

Grs*Gy grad 1-5 grad 1-5

Larmimmissionen sensibler Bereiche 0.180

3 -2 |Emissionen Luftschadstoffe 0.180
UMWELT -3 |Neubelastung Wasserhaushalt 0.300

Flachenverbrauch 0.600

Gesamtnutzwerte

Abbildung 9.4: Ergebnis der Nutzwertanalyse mit Gewichtung SPO

Nutzwerte

Summe 100.0

PLANUM
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